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Kvalitetsgranskning 
Intern peer review har genomförts 26 november 2019 av Mattias Haraldsson. Johan Nyström har 
genomfört justeringar av slutligt rapportmanus. Forskningschef Mattias Haraldsson har därefter 
granskat och godkänt publikationen för publicering 29 november 2019. De slutsatser och 
rekommendationer som uttrycks är författarnas egna och speglar inte nödvändigtvis myndigheten 
VTI:s uppfattning. 

Quality review 
Internal peer review was performed on 26 November 2019 by Mattias Haraldsson. Johan Nyström 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 – översikt av kvantitativa produktivitetsstudier gällande byggande av 
transportinfrastruktur  

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

Trafikverkets huvudfokus är framåtblickande på den kommande verksamheten. Det handlar om att 
identifiera vilka projekt som ska prioriteras i planeringsarbetet och hur projekt ska genomföras på 
bästa sätt. Ett sådant perspektiv är inte fel men underlättas av en kunskap av vad som tidigare gjorts. 
Det är arbetskrävande att följa upp den verksamhet som har bedrivs och att ställa resultatet, 
entreprenörernas arbete, mot kostnaderna för att åstadkomma dessa resultat. Uppföljningsarbetet av 
produktivitet över tid och nyttjandet av sådan kunskap har förbättringspotential inom Trafikverket. 

Huvudsyftet med detta notat har varit att med stöd av internationell litteratur identifiera analyser som 
skulle kunna genomföras också i Sverige. Ett antal exempel på sådana analyser har också getts. 

Genomgången visar att det fortfarande återstår ett betydande arbete för att kunna genomföra 
kvantitativa analyser utan en omfattande manuell bearbetning. En sådan arbetsinsats behöver 
emellertid inte vara omfattande eller svår. Den primära kvarstående uppgiften är att skapa kopplingar 
mellan de olika databaser som redan existerar samt att säkerställa att dokument från 
genomförandeprocessen existerar i digital form och sparas. 

Ett sådant arbete kommer möjliggöra flera analyser av intresse för såväl Trafikverket som för det 
internationella forskarsamhället. I avsaknad av ett sådant arbete kommer Trafikverket inte heller i 
framtiden att kunna redovisa produktivitetsutvecklingen i verksamheten på ett transparent sätt. 
Därmed inte heller att identifiera lyckade exempel på genomförandet av projekt för att sprida 
informationen och därmed uppnå det av regeringen uppställda målet.  

VTI notat 20-2019 
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Summary 

The contract rules – mapping quantities analysis of transport infrastructure construction 

by Jan-Eric Nilsson (VTI), Johan Nyström (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.  
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1. Inledning 
Trafikverket har ett regeringsuppdrag om produktivitet (N2017/06132/TIF, N2017/02483/TIF). 
Uppdragets långsiktiga syfte är att stärka produktiviteten i anläggningssektorn. Produktivitet definieras 
som de insatser som krävs för att leverera vissa prestationer, dvs. hur något utförs.1 Detta ska jämföras 
med effektivitet som istället är kopplat till vad som ska levereras. Ofta används begreppen 
produktivitet och effektivitet synonymt, vilket är fel då de svarar på olika frågor. 

En utgångspunkt för mätning av produktivitet är att definiera den prestation – den output – som 
levereras. Blir definition för snäv, exempelvis hur många meter väg som beläggs, riskerar man att 
missa relevanta kvalitetsskillnader; hur ser säkerheten för arbetarna ut när projekten genomförs; 
tidsåtgång; hur påverkas trafiken under genomförandet; hur på verkas miljön? En definition av 
prestation kan också vara för bred; ju fler kvalitetsaspekter som ingår, desto svårare är det att värdera 
och väga samman dem till ett tal samt inkludera irrelevanta aspekter. Utöver projektens kvalitets-
dimensioner kan det vara nödvändigt att ta hänsyn till yttre förhållanden som den entreprenör som 
utför uppdraget inte kan påverka, exempelvis extremväder eller förändringar i omvärlden som 
förändrar förutsättningar och/eller kostnader.  

Produktivitetsmätningar ger kunskap för att förbättra en organisations verksamhet. Det finns olika 
intressenter i en sådan analys: 

1. Ägare (Regeringskansliet): följa hur mycket som erhålls av satsade medel och hur detta 
utvecklas över tid. 

- Utvärdering av ledningen. 

- Skapar incitament för ledning att driva verksamheten mot förbättrad prestation. 

2. Ledning (Trafikverkets kategoristyrning): identifiera framgångsrika (sämre) tillvägagångssätt 
att sprida (undvika) inom organisationen. 

- Komplement till erfarenhet, känsla och kompetens för att hitta sätt att öka prestationen. 

- Underlag för att motivera beslut inom organisationen. 

- Se effekt på prestation av nya tillvägagångssätt. 

3. Anställda (enskilda tjänstemän i beslutsposition): ökad förståelse för hur förutsättningar 
påverkar vilken prestation en anställd kan uppnå. 

- Underlättar för ledning att identifiera särskilt goda prestationer givet förutsättningar. 

- Tillvägagångsättet kan anpassas löpande utifrån det systematiska lärandet och ge bättre 
prestationer. 

Trafikverkets regeringsuppdrag har bäring på samtliga nivåer ovan. Föreliggande rapport utgör ett 
underlag i regeringsuppdraget och fokuserar på hur upphandling och kontraktsutformning påverkar 
produktivitet. 

Produktivitet kan analyseras med olika metoder. Kvalitativ metod i form av intervjuer eller enkäter till 
de som genomför uppdrag och/eller deras uppdragsgivare kan ge en initierad bild av den aktivitet som 
genomförts. En kvalitativ analys gör det möjligt att dra lärdomar från specifika situationer. Studier om 
Trafikverkets produktivitet bygger till stor del på kvalitativa metoder.   

Kvantitativ metod innebär att kvantifierbara uppgifter om många likartade verksamheter, både om 
input och output, ställs samman. Den kvantitativa analysens styrka är möjligheten att dra generella 
slutsatser. Information om vad som utförts över tid eller vid en viss tidpunkt för samma typ av aktivitet 

 
1 Se vidare Vedung 2002 s 137 för en diskussion kring begreppet från ett statsvetenskapligt perspektiv. 
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kan analyseras på ett systematiskt sätt för att undersöka om det finns något generellt mönster. En 
förutsättning för kvantitativ metod är att information från olika observationer kan sammanställas till 
jämförbara data. Ekonometrisk analys är ett samlingsbegrepp för olika metoder att statistiskt analysera 
ekonomiska företeelser. Ekonometri gör det möjligt att identifiera vad som är ett generellt mönster 
respektive vad som är en slumpmässig variation. 

1.1. Syfte och disposition 
Sannolikt finns det mycket att lära genom att följa upp tidigare kontrakt. Att detta inte gjorts i någon 
större omfattning tidigare kan tänkas bero på något av följande påståenden: 

a) det finns begränsat med potential att hitta tillvägagångssätt som förbättrar produktiviteten  

b) förespråkare av produktivitetsuppföljning har inte fullt ut kunnat förmedlat dess nytta 

c) organisationen har inte varit mottaglig för nyttan med produktivitetsuppföljning 

d) det råder brist på data och analyskompetens. 

Föreliggande studie tar fasta på förklaring d. Syftet med rapporten är att kartlägga empiriska 
kvantitativa studier från andra länder med fokus på frågeställningar av betydelse för Trafikverkets 
verksamhet. Dessa studier kopplas till Trafikverkets egna databaser för att peka ut vilka 
frågeställningar som kan belysas med tillgång till befintlig information om upphandlad och genomförd 
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 användas. Kapitel 4 sammanfattar och skisserar 
ett antal rekommendationer för Trafikverkets fortsatta arbete med dessa frågor. 
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2. Internationella erfarenheter 
Det finns mycket litteratur om upphandlingar och kontraktsutformning, både teoretiska och empiriska 
studier. Teoretiska analyser ger ett viktigt underlag för att kunna ta sig an empiriska analyser på ett väl 
utformat sätt. I föreliggande avsnitt har vi valt att enbart redogöra för empiriska studier.  

Frågeställningar som berör produktivitet, upphandlingar och kontraktsutformning ligger mellan två 
stora forskningsfält. Det första är Construction management som fokuserar på att konkret förbättra 
projektledningen inom byggsektorn men som även kommer in på produktivitetsfrågor. Av tradition är 
det primärt ingenjörer som bedriver denna forskning. I huvudsak används kvalitativa metoder, men det 
finns även kvantitativa studier.2  

Istället fokuseras här på det andra forskningsfältet, dvs. nationalekonomiska analyser baserade på 
ekonometrisk metod. Syftet är att ge en inblick i vilka möjligheter som finns och diskutera vilken nytta 
studier av denna typ kan ha ur ett Trafikverksperspektiv, snarare än att ge en heltäckande bild av 
existerande forskning.  

Urvalet görs för att belysa frågeställningar som bedöms vara relevanta för Trafikverket. Det finns 
många empiriska studier gällande kontraktsutformning och en handfull gällande bygg- och 
anläggningssektorn. Av den senare kategorin är inte alla resultat relevanta för Trafikverket, då flera 
studier har ett annat institutionellt ramverk än det svenska eller fokuserar på aspekter som ligger 
utanför sådant som Trafikverket direkt kan påverka (t.ex. relationen mellan huvud- och 
underentreprenör).3 

Flertalet relevanta kvantitativa studier baseras på data från USA eller Italien. Förklaringen till detta är, 
i USA:s fall, att varje delstat ansvarar för sin egen infrastrukturanläggning. Varje delstats har sin egen 
Department of Transportation (DOT) och även om större delen av dessa sköter sitt underhåll genom 
offentlig upphandling skiljer sig förfarandet åt mellan de olika delstaterna. Detta skapar en situation 
där det är möjligt att jämföra olika delstater med varandra, vilket i sin tur skapar ett intresse för 
uppföljning.  

För Italiens del handlar det istället om att landet har haft en historik som präglats av korruption i 
upphandling och tilldelning av offentliga uppdrag. För att åtgärda detta prövas ett antal olika metoder 
och strategier som syftar till att minimera de offentliga tjänstemännens möjligheter att påverka ett 
tilldelningsbeslut. I och med att nya metoder sjösätts uppstår ett behov av att testa huruvida dess 
avsedda effekt uppstår. 

2.1. Hur påverkas entreprenörers anbud av osäkerheter i 
mängdförteckningar och förfrågningsunderlag? – Bajari et al 2014 

Den mest framstående och ofta citerade studien på området är Bajari et al (2014) som är publicerad i 
välrenommerade American Economic Review.4 Studien baseras på data från 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 för studier som med brister i metod utvärderar total- och 
utförandeentreprenader utan att möjliggöra en generell slutsats.  
3 Se bla Gil (2013) och Miller (2014).  
4 American Economic Review är den högst rankade och mest ansedda journalen inom nationalekonomisk 
forskning. Det medför att alla studier som publiceras där genomgår en rigorös och anonym granskning av 
världens främsta ekonomer, vilket är att betrakta som en garant för kvalitet. 
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Transportation (CalTrans), som är den regionala motsvarigheten till Trafikverket i Kalifornien5 och 
fokuserar på hur förändringar i kontrakten för beläggningsupphandlingar påverkar produktivitet.  

Inledningsvis konstateras att den absoluta merparten av alla kontrakt är ofullständiga – dvs. alla 
eventualiteter kan inte omfattas i ett kontrakt. Det medför att beställaren och leverantören inte sällan 
hamnar i förhandlingar om de anpassningar som måste genomföras och om ersättningen för det 
förändrade uppdraget. Kostnadsökningar för beställaren från det initialt upphandlade priset kommer i 
form av både mängdförändringar och tilläggsbeställningar (ÄTA). Till följd av störningar i det 
planerade genomförandet uppstår anpassningskostnader för entreprenören. Dessa kostnader avser inte 
själva kostnaden för ytterligare ett ton grus utan (transaktions-)kostnaden för att entreprenören måste 
lägga tid på att beställa gruset. Entreprenören kommer få betalt för det ytterligare tonnet grus på basis 
av det angivna a’-priset men anpassningskostnaden inkluderar även den ökade kostnaden för 
oförutsedda händelser som entreprenören inte tagit höjd för. Denna anpassningskostnad är fokus i 
studien.  

Hypotesen som testas är följande. Antag att alla företag i anbudsskedet förväntar sig att förändringar i 
kontraktet kommer ge 1 krona mer ex post. I konkurrens skulle det då leda till att alla företag drog ned 
sitt anbud med 1 krona. Det är hypotesen som empiriskt undersöks i studien. Om istället priset går 
upp, givet att ökad produktionskostnaden är kontrollerad för, så är det en indikator på att det finns 
anpassningskostnader. Det innebär att mängdförändringar och ÄTOR (som i sig medför kostnads-
överskridanden) ytterligare spär på kostnader genom anpassningskostnader som entreprenörerna tar 
höjd för i sina anbud.  

I uppsatsen analyseras 819 beläggningskontrakt som upphandlats av CalTrans åren 1999 till 2005 till 
en samlad kostnad om $ 2,2 miljarder. CalTrans använder i likhet med Trafikverket utförandeentre-
prenader där beräknade mängder av olika aktiviteter specificeras i förfrågningsunderlaget. Totalt 
lämnades 3 661 bud av 349 entreprenörer. Företaget med störst marknadsandel hade 25 procent av 
kontrakten och det näst största 11 procent; de 20 största företagen hade närmare 75 procent av 
marknaden. Det innebär att företagen arbetar under ett högt konkurrenstryck med vinstmarginaler på 
mindre än 3 procent.  

Datamaterialet som analyseras inkluderar följande uppgifter: 

- förfrågningsunderlag med à-priser och beräknade mängder 
- mängdförändringar jämfört med i förväg beräknade mängder 
- genomsnittskostnad för olika AMA-koder 
- kostnader för ÄTA 
- entreprenadens geografiska position. 

På basis av dessa data och statistisk analys kan konstateras att nollhypotesen om att det inte finns 
några anpassningskostnader förkastas. Rent deskriptivt noteras att kostnadsöverskridandet är 5,8 
procent. Utöver denna kostnadsökning skattas att anpassningskostnaden uppgår till någonstans mellan 
7,5–14 procent.  

Datamaterialet tillåter även att analysera s.k. skev prissättning, som går ut på att entreprenören höjer a-
priset på underskattade mänger och sänker a-priset på överskattade mängder. Detta görs för att sänka 
anbudet ex ante och öka vinsten ex post. Studien visar att detta förekommer men i ganska liten 

 
5 I USA ligger det tyngsta ansvaret för byggande och underhåll av vägnätet på delstatlig nivå, i sk DOT:s 
Department of Transport som varje stat har. På federalnivå finns Federal Highways Agency som ansvarar för ett 
par federala motorvägar.  
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utsträckning. För varje ökning av en mängd med tio procent så kommer a-priset höjas med 0,5 procent 
och vice versa.6  

2.1.1. Relevans/Genomförbarhet för Trafikverket 
Att studera transaktionskostnader för förändringar i kontrakt på den svenska entreprenadmarknaden är 
relevant av flera skäl. En hög transaktionskostnad indikerar att verksamheten kan effektiviseras om 
osäkerheten i kontrakten minskas. Därav följer också att möjligheterna till strategisk prissättning 
minskar. Lösningen kan vara att lägga mer resurser i planeringsskedet för att minimera stora 
förändringar i kontraktet under arbetets gång. Om transaktionskostnader istället bedöms vara låga så 
kan det, tvärtom löna sig att planera mindre och behålla en flexibilitet i kontraktet. I förlängningen kan 
den här typen av studier byggas på och, med hjälp av data över planeringskostnader, kunna ge en 
fingervisning om vad den optimala planering-, respektive flexibilitetensgraden bör vara.  

2.2. Effekt av utvärderingsmodell – Decarolis et al 2016 
Privata företag kan välja att använda vilken utförare de vill. Om en entreprenör har genomfört ett 
uppdrag på ett tillfredställande sätt, är den privata beställaren fri att anlita dem igen. Vetskapen om 
detta ger entreprenören incitament att göra ett bra jobb, ett sk. self-enforcing contract,  

Samma förfarande är inte lika enkelt med en offentlig beställare, där lagen om offentlig upphandling 
(på ett välgrundat sätt) begränsar beställarens frihet att välja entreprenör. Lagstiftning kring offentlig 
upphandling återfinns i de flesta utvecklade länder. 

I två olika forskningsartiklar, av delvis samma författare, undersöks emellertid en version av 
hanteringen i privat sektor, dvs. man undersöker hur prestationer i tidigare kontrakt, så kallade Past 
Performance Ratings (PPR), kan användas som en faktor i framtida tilldelningar.  

Spagnolo (2012) för en diskussion, baserad på teori och empiriska observationer, kring varför det 
skulle kunna vara rationellt att ge en bonus i utvärderingen av framtida anbud till entreprenörer som 
tidigare har presterat bra. Argument som lyfts fram är att PPR fångar upp viktiga kvalitetsaspekter i 
tidigare kontrakt, som riskerar att gå förlorade när framtida anbud bara utvärderas efter lägsta pris. 
Utan ett sådant system saknar entreprenörerna incitament att leverera en god kvalitet och fokuserar 
endast på att leverera till ett lågt pris.  

Baksidan med ett sådant bonussystem är att det blir svårare för nya aktörer som inte är betygsatta 
sedan tidigare att etablera sig. Spagnolo menar att detta problem kan hanteras genom att ge nya aktörer 
ett medelbetyg, så att dessa anbud inte straffas. Slutsatserna baseras på ett experiment från Italien, där 
PPR användes för att ge bonusar i ett antal upphandlingar av el- och vattendistribution samt 
tillhandahållande av gatubelysning.  

På samma tema gör Decarolis et al (2016) en annan analys av samma datamaterial och tittar på hur 
införandet av en PPR-bonus i upphandlingsfasen påverkat anbudspriser under perioden före och efter 
införandet av bonussystemet. Slutsatsen är att anbudspriserna sjönk precis efter införandet, som en 
effekt av att anbudsgivare ville vinna upphandlingar för att tillskansa sig bonuspoäng. En period efter 
detta initiala skede ökade dock priserna till en nivå som låg över prisnivån innan bonussystemet 
infördes. Prisökningen resulterade i att vissa projekt uppvisade en något bättre arbetsmiljö än tidigare, 
och den samhällsekonomiska effekten av systemet sågs därför som positiv. 

 
6 Liknande resultat kommer också fram i en mindre omfattande studie på 15 Trafikverks projekt (Nyström och 
Wikström, 2019). En mängdökning på tio procent medför att a-priset höjas med 0,16 procent. 
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2.2.1. Relevans och genomförbarhet för Trafikverket 
Trafikverket har idag ett liknande system, kallat Upplev, för att mäta PPR. I dagsläget har Upplev-
betyg använts som en utvärderingsfaktor i ett fåtal pilotupphandlingar. Genom att följa denna 
utveckling och analysera dessa kontrakt kvantitativt, kan svar ges huruvida denna typ av bonussystem 
genererar de effekter som avses. Nyström och Vigren (2019) visar att Trafikverkets mätningar inte 
uppvisar samma positiva effekt som i Italien, vilket det kan finnas flera förklaringar till.  

I slutändan handlar det om att svara på frågan om PPR-/Upplev-betyg kan användas som ett verktyg 
för att säkerställa kvalitet i leveransen av den vara eller tjänst som upphandlats. Där en högre kostnad i 
initialskedet kan vara motiverad om den leder till att kostnaderna minskar i ett senare skede, det vill 
säga att den totala kostnaden minskar över tid. 

Till den data som Nyström och Vigren (2019) använde behövs även koppla ihop slutgiltiga kostnader 
och kvalitet för att kunna besvara den övergripande frågan  

2.3. Hur påverkas ett upphandlat kontrakt av oförutsedda händelser? – 
Bordat et al 2004 

Många amerikanska myndigheter med ansvar för delstatens vägar råkar ut för projekt som försenas 
och som drabbas av kostnadsöverskridande jämfört med budget. År 2001 uppgick kostnadsöver-
skridandet för Indiana Department of Transport (INDOT) till mer än $17 miljoner motsvarande cirka 9 
procent av kostnaden för alla kontrakt detta år.  

Den studie som genomförts visade att INDOT:s problem med kostnadsöverskridanden liknade 
situationen i många andra delstater. Studien analyserar kostnads- och tidsöverskridande i 2 668 
anläggningsprojekt som upphandlats av INDOT under perioden januari 1996 till september 2002. 
Författarna analyserar vilka faktorer som orsakar ökningar i såväl kostnader som utförandetid.  

INDOT, i likhet med två nordiska studier Sverige (Nilsson et al 2019a) och Norge (Welde et al 2018), 
visar att det är svårt att identifiera systematiska förklaringar av den tid som avsatts för varje uppdrag. 
Följande förklaringar till kostnadsöverskridanden kunde identifieras i studien gjord av INDOT: 

• Ju större skillnaden mellan det lägsta och det näst lägsta anbudet, desto större 
kostnadsöverskridanden. 

• Ju större skillnaden mellan den egna förhandsbedömningen av projektets kostnad (engineer’s 
estimate) och det lägsta (det vinnande) anbudet, desto lägre kostnadsöverskridanden vilket inte 
uppfattas vara intuitivt. 

• Det fanns systematiska skillnader mellan olika regioner och typ av projekt. Liknande 
skillnader har också identifierats i Norge (Welde et al 2018) och Sverige (Nilsson et al 2019a). 
I Sveriges fall sticker regionerna med städerna Stockholm och Göteborg ut och kontraktstyper 
som involverar nyinvesteringar och/eller berör järnvägsarbeten är faktorer som ökar 
slutkostnaderna mer än övriga typer.    

• Tilläggsbeställningar är per definition en förklaring till kostnadsöverskridanden. Dessa beror i 
sin tur på ”fel och utelämnanden (errors and omissions)”, vilket tolkas som brister i sättet att 
genomföra upphandlingar och projekt. De flesta orsakerna till kontraktsförändringar för-
knippade med kostnadsförändringar låg inom INDOT:s påverkandeområde och kan förbättras 
med bättre systematisk hantering och uppföljning av kontrakten. Författarna ifrågasätter också 
noggrannheten i uppföljningen av orsaker till kostnadsförändringar, där projektledare kommer 
undan med att lämna orsaksformuläret tomt. Orsakerna till varför ett kontrakt överskrider 
initiala kostnader är också en stor svårighet i svenska data då detta inte på ett systematiskt sätt 
samlas in (Nilsson et al 2019a). 
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2.3.1. Relevans och genomförbarhet för Trafikverket 
Analysen har betydande likhet med de analyser som VTI tillsammans med Trafikverket arbetat med 
(Nilsson et al 2019a), där svenska data inte är lika omfattande och därmed begränsar möjligheten att 
dra säkra slutsatser. För Trafikverkets del torde det vara värdefullt att identifiera vilka faktorer som 
orsakar förändringar i ett kontrakt. I vilken mån är det möjligt att undvika oförutsedda kostnads-
ökningar genom en mer utförlig projektering och vad är i så fall mest kostnadseffektivt? Att lägga mer 
resurser på en mer utförlig projektering och därmed minimera kostnadsökningar i ett senare skede, 
eller att tillåta en relativt stor osäkerhet i projekteringsfasen och bära eventuella kostnadsökningar efter 
kontraktstart?  

2.4. Hur påverkas anbud av att i förfrågningsunderlaget få kännedom 
om beställarens kostnadsbedömning? – Silva et al 2008 

I artikeln undersöker forskarna effekten av att Oklahoma Department of Transportation införde ett 
system där beställarens kostnadsuppskattning (engineers estimate) publicerades i det förfrågnings-
underlag som låg till grund för upphandlingen. Genom att jämföra de anbud som lämnats i Oklahoma 
med motsvarande utveckling i Texas, som inte införde detta system, kontrolleras för tids- och 
konjunkturspecifika effekter som också kan ha påverkat utvecklingen. Datamaterialet består av 698 
upphandlingar genomförda i Texas respektive 527 i Oklahoma perioden januari 1998–augusti 2003.  

Forskarna identifierar att de inkomna anbuden blev lägre till följd av att detta kostnadsestimat 
tillhandahölls öppet. Något som tillskrivs det faktum att entreprenörerna upplever en minskad 
osäkerhet efter att kostnadsestimatet publiceras. 

2.4.1. Relevans och genomförbarhet för Trafikverket 
Då något motsvarande system inte har införts eller existerar i Sverige är det svårt att i dagsläget 
genomföra någon liknande studie för svenska förhållanden. Det är dock en intressant tanke att 
publicera priser, vars effekt skulle kunna utvärderas enligt samma upplägg som ovan.  

2.5. Vilka faktorer påverkar sannolikheten för att lämna anbud och 
vinna en upphandling? – Silva et al 2009 

Studien använder sig av anbudsdata för över 1 224 beläggningskontrakt och 1 117 kontrakt för 
brobyggnationer, som upphandlats av Texas DOT under perioden 1998 till 2007.  

Studien analyserar anbudsprocessen i två steg; (1) sannolikheten om en entreprenör ska delta i 
budgivningen eller ej; (2) vilket pris entreprenören i så fall lämnar. I huvudsak visar resultaten att valet 
om en entreprenör ska delta i upphandlingen och lämna anbud beror mer på projektets karaktär än hur 
många potentiella anbudsgivare som finns – dvs. konkurrensen. Studien visar också att sannolikheten 
att lämna anbud ökar om entreprenören redan har ett pågående projekt i närheten medan komplexitet 
och lång varaktighet sänker sannolikheten. 

Om entreprenören väljer att delta i upphandlingen söker studien viktiga faktorer för nivån på 
anbudspriset. Vilket anbud som lämnas i asfaltsupphandlingar beror på antalet förväntade 
konkurrenter som lämnar anbud. Om dessa ökar så sjunker anbudspriserna, dvs. högre konkurrens 
sänker anbudspriserna. Något signifikant samband mellan anbudspriser och konkurrens återfinns inte 
för de mer komplexa brokontrakten. Två faktorer som ökar anbudspriserna för båda typerna 
byggnationer är kontraktets komplexitet och geografiskt avstånd från entreprenörens verksamhet.  

2.5.1. Relevans och genomförbarhet för Trafikverket 
Den unika marknadssituationen i svensk anläggningsmarknad gör det intressant att genomföra 
motsvarande studie med svenska data. När relativt få företag finns med som potentiella anbudsgivare 
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är det tänkbart att den strategiska interaktionen mellan företagen ser annorlunda ut jämfört med en 
marknad som har en lägre marknadskoncentration. Ur ett verksamhetsperspektiv är informationen 
relevant då en del i Trafikverkets produktivitetsarbete går ut på att underlätta för små och medelstora 
entreprenörer att komma in med anbud. Med antagandet att ovanstående resultat är tillämpbart även i 
en svensk kontext skulle detta innebära att upphandlingskostnaden ökar till följd av detta. Vilket 
potentiellt kan innebära att produktiviteten minskar. Att ha tillgång till svenska siffror blir således 
värdefullt vid en eventuell omarbetning av upphandlingsförfarandet, i syfte att främja konkurrens från 
små och medelstora entreprenörer. 
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3. Trafikverkets produktivitetsarbete och databaser 
Sedan Trafikverket bildades har ett av verkets övergripande mål varit att främja en ökad 
produktivitets- och innovationsgrad i den svenska anläggningsbranschen (SFS 2010:185).  

3.1. Tidigare arbete 
Ett problem som återkommer i diskussioner om och kring produktivitetsutveckling är hur produktivi-
teten ska mätas, inte minst eftersom olika produktivitetsmått kan uppvisa vitt skilda resultat, trots att 
flera mått kan förefalla fullt rimliga.  

Under 2010 fick Statskontoret därför i regeringens uppdrag att lämna förslag till modeller och metoder 
för att mäta produktivitets- och innovationsgrad i anläggningsbranschen. I den rapport (Statskontoret, 
2010) som uppdraget genererade lämnades två olika förslag. Det första bestod i att Trafikverket bör 
beräkna styckkostnader för ett antal insatsfaktorer som ansågs centrala för deras verksamhet. Det 
andra innebär att produktiviteten bör analyseras med mikrobaserade modeller, det vill säga modeller 
som använder disaggregerade data på exempelvis kontrakts- eller upphandlingsnivå för att analysera 
och identifiera faktorer som är viktiga för en god produktivitet. Sedan dess har Trafikverket initierat 
ett antal projekt för att främja innovation och produktivitetsutveckling. Som exempel kan nämnas:  

• Att 2012 utarbetade Trafikverkets en handlingsplan för att stärka beställarrollen och frångå 
utförandeentreprenader till förmån för totalentreprenader. 

• Att 2016 ändrade Trafikverket riktlinjerna gällande Utvecklingsfrämjande åtgärder. 
Innebörden av förändringen är att samarbetet ska förbättras genom tidiga dialoger med 
entreprenörerna, förbättrad kravställning och funktionskrav, och möjliggöra att en innovativ 
entreprenör kan tilldelas en innovationsbonus. 

• Att 2017 initierades en intern utbildningsinsats för att stärka affärsstödet gällande 
Innovationsupphandlingar där utföraren vilket ska höja produktiviteten. 

• Att 2019 Trafikverket arbetat kring hur man effektivast paketerar åtgärder i kontrakt för att 
attrahera fler anbudsgivare och hur planläggningsprocessen ska effektiviseras (Trafikverket, 
2019). 

Efter Statskontorets rapport har både Riksrevisionen och Trafikanalys publicerat en rad olika rapporter 
som pekar på att de åtgärder som genomförts inte verkar ha haft avsedd effekt. I rapporten 
”Trafikverkets produktivitet – Hur mycket infrastruktur får man för pengarna” (RiR 2011:7) pekar 
Riksrevisionen på att Trafikverket och dess föregångare Vägverket och Banverket inte har tillgodosett 
rimliga krav på mätning och redovisning av produktivitet. Vidare konstateras att det finns stora brister 
i den dokumentation och uppföljning som hade kunnat användas som underlag för att på ett systema-
tiskt och rättvisande sätt följa upp produktiviteten i olika projekt. Samma problem har beskrivits även i 
andra rapporter. Liknande slutsatser dras i den granskningsrapport kring Trafikverkets upphandling av 
vägar och järnvägar, som Riksrevisionen publicerade under 2012 (RiR 2012:14).  

Trafikanalys (2017) har följt och utvärderat Trafikverkets produktivitetsarbete mellan åren 2015–2017 
och gör bedömningen att även om mycket arbete inletts kommer det att ta tid innan det får effekt. Ett 
problem som identifieras är att produktivitetsarbetet bedrivs sporadiskt i separata projekt och att en 
sammanhållande funktion är nödvändig för att arbetet inte ska riskera att falla mellan stolarna. Vidare 
beskrivs hur de nyckeltal och mätningar som Trafikverket utvecklat för att följa upp produktiviteten är 
svårtolkade och intetsägande. 

I anslutning till det regeringsuppdrag (Näringsdepartementet, 2017) som ålades Trafikverket under 
2017 initierades ett samarbete mellan Trafikverket och VTI för att på ett systematiskt sätt arbeta med 
kvantitativa analyser av produktivitetsutvecklingen inom Trafikverket och i anläggningsbranschen. 
VTI:s forskare har tidigare riktat kritik emot Trafikverket vad gäller svårigheten i att få ut relevanta 
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data som kan användas för att genomföra de mikrodataanalyser som föreslås av Statskontoret (Nilsson 
m.fl., 2012). Att det i många fall har varit svårt och ibland omöjligt att erhålla analyserbara data är på 
många sätt olyckligt. Inte minst då det finns goda exempel på hur sådan data har använts i andra länder 
för att skapa förståelse kring vilka möjligheter det finns att påverka produktiviteten i en sektor eller i 
ett infrastrukturprojekt.  

Under de två år som samarbetet med VTI har pågått har mycket arbete lagts på 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 på olika nivåer. Det saknas en 
identifikationskod som beskriver hur dessa nivåer och databaser förhåller sig till varandra, vilket 
försvårar möjligheten att följa projekt över tid – dvs. från planering, genom projektering, vidare till 
upphandling, genomförande och uppföljning. Problemet är särskilt utmanande för stora investeringar 
som ofta genomförs i separata delar och av olika entreprenörer. 

Trafikverket har idag flera initiativ för att förbättra insamlingen och sammanställandet av de data som 
behövs för att följa upp produktivitetsutvecklingen. Samarbetet med VTI och denna studie är en del av 
detta arbete. 

3.2. Data från Trafikverkets upphandlingar 
Tillgång till relevant information om de kontrakt som reglerar genomförandet av upphandlad 
verksamhet är en avgörande förutsättning för kvantitativa uppföljningar. Trafikverket har en stor 
mängd teknisk information om infrastrukturens egenskaper, om trafikmängd och hastighet, olyckor, 
med mera. I flera fall är också informationen tillgänglig på öppna databaser.7  

I detta kapitel ges en överblick över den information Trafikverket har om den upphandlingsverksamhet 
som genomförs och hur information från olika datakällor kan kopplas samman. 

3.2.1. Förfarande för Trafikverkets upphandlingar 
Utgångspunkten för ett projekt är att det finns behov av förbättring av existerande anläggningar. Det 
första steget i upphandlingen är ett förfrågningsunderlag, det samlade underlag som beskriver vad som 
ska upphandlas för att hantera den uppkomna bristen, vilka krav som ställs på anbudsgivaren och 
föremålet för upphandlingen samt hur anbud kommer att utvärderas. Flertalet förfrågningsunderlag 
består av flera dokument, exempelvis generella upphandlingsföreskrifter, administrativa föreskrifter, 
tekniska kravspecifikationer, ett kontraktsförslag och bilagor som eventuellt ska fyllas i samt 
standardbestämmelser. 

När förfrågningsunderlaget annonseras i en allmänt tillgänglig databas och på Trafikverkets webbplats 
får aktiviteten ett diarienummer. Upphandlingar med lågt värde, så kallade direktupphandlingar, 
behöver inte annonseras.  

För att kunna lämna anbud på någon av Trafikverkets upphandlingar måste företagen registreras hos 
Trafikverkets leverantör av upphandlingssystemet, Eu-supply. Leverantören skickar in sitt anbud som 
utvärderas enligt utvärderingskriterierna i förfrågningsunderlaget. Ett tilldelningsmeddelande skickas 
till alla anbudsgivare där det framgår vilken, eller vilka, leverantörer som vunnit upphandlingen. 
Kontrakt kan tecknas tidigast tio dagar efter att tilldelningsmeddelandet skickats ut. Kontrakt tecknas 
med vinnande leverantör eller leverantörer och kontrakten följs kontinuerligt upp under 
avtalsperioden. 

Utöver diarienummer kan olika upphandlingar ingå i olika upphandlingssystem där de åsätts särskilda 
beteckningar. Dessa kan stundtals men inte alltid kopplas till diarienumret.  

 
7 Exempelvis; pmsv3.trafikverket.se och Lastkajen 
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3.2.2. Databaser 
CTM (Complete Tender Management) är Trafikverkets upphandlingsdatabas som innehåller 
information om kontraktens egenskaper, såsom region, entreprenadform, antal anbud, trafikslag, 
kontraktssumma m.m. Databasen är sedan ett år tillbaka kopplingsbar till Avtalsdatabasen där 
slutkostnader för entreprenader över 10 miljoner insamlas från avdelningarna och sammanställs. Dessa 
två databaser ger sammantaget information om generella aspekter på kontraktsnivå. Däremot saknas 
en systematisk, mera detaljerad kunskap om vilka arbetsuppgifter som genomförs i varje uppdrag. 
Exempelvis saknas en systematiserad hantering av de mängdbeskrivningar som reglerar uppdrag som 
upphandlas som utförandeentreprenader. Detta innebär bland annat att det inte är möjligt att jämföra 
slutligen levererad verksamhet (i termer av 𝑚𝑚3, 𝑚𝑚2 , antal meter, antal styck etc. av olika 
komponenter) med ursprungliga intentioner. Därmed saknas underlag för att bedöma hur dessa 
förhållanden påverkar slutkostnaden.   

Inte heller kan information kopplas samman mellan de kontrakt som reglerar projektering och andra 
typer av förberedande aktiviteter av kommande fysiska åtgärder och de kontrakt som leder fram till en 
färdig väg eller bana. En konsekvens är att kunskapen om kvalitén på olika delar av processen idag är 
ofullständig. 

Upphandlingssystemet är idag isolerat från Trafikverkets övriga system. Det går därmed inte att, 
utifrån data som ingår i CTM, koppla information om vad som hände med kontraktet efter det att det 
tilldelades en entreprenör och det faktiska arbetet påbörjades. Detta gör det svårt att följa upp 
upphandlings- och kontraktsprocessen över tid, vilket är nödvändigt för att kunna analysera i vilken 
utsträckning Trafikverket fått levererat det som faktiskt beställts. 

Geografiska data över beläggningshistorik finns också sammanställt i systemet PMSv3 som innehåller 
information för vägavsnitt i 20-metersintervaller, där varje intervall kan följas beträffande vilka 
åtgärder som utförts. Däremot brister systemet i att det inte går att följa vem (vilket företag) som utfört 
ett visst arbete och vilket kontrakt detta arbete i så fall reglerades genom. 

Trafikverket har omfattande information om den infrastruktur som förvaltas. Den grundläggande 
informationen om anläggningen finns i Nationell vägdatabas (NVDB) för alla statliga, kommunala och 
enskilda vägar. I dessa har, något förenklat, varje sammanhängande avsnitt av anläggningen som delar 
grundläggande egenskaper, såsom hastighetsgräns, getts ett gemensamt identifikationsnummer. 
Dessutom framgår information för varje väg- och bandel uppdelat per körfält respektive spår. I NVDB 
och NJDB framgår information som geografisk position, hastighetsgräns, trafikmängd. 

Vägnätets tillstånd sammanställs i PMSv3. Denna databas är med en högre detaljnivå än NVDB i hur 
vägnätet delats upp och identifierats. För 20-metersintervaller presenteras. ID-numret från NVDB 
framgår också. Ett annat exempel är Tindra, databasen för hastighetsmätningar för väg. 

För en bra produktivitetsuppföljning av Trafikverkets verksamhet kan det ibland vara centralt att ta 
hänsyn till aspekter utanför myndighetens ansvarsområde och egna databaser. Idag finns det en uppsjö 
av omfattande geografiskt högupplösta databaser om demografi, geologi, väder. Många sådana 
databaser finns lättillgängliga som öppna data och går att koppla samman med hjälp av att precis 
geografisk information. Ett exempel är Geodata som är en portal för att komma åt data från bland 
annat SCB, SMHI, Lantmäteriet, Naturvårdsverket och Sveriges geologiska undersökning.   

3.2.3. Förutsättningar att koppla samman data 
I Tabell 1 sammanställs hur Trafikverkets databaser går att koppla samman. Eftersom databaserna för 
infrastrukturen och dess tillstånd, dvs. NVDB och PMSv3, följer ett gemensamt system för ID-
nummer, går de att koppla ihop med hög precision. Dessutom finns information om aktiviteternas 
geografiska position vilket gör det möjligt att koppla till en uppsjö av annan så kallade geodata om 
yttre faktorer.  
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Mängdförteckningar och CTM/Avtalsdatabasen har vid flera tillfällen kopplats ihop med ett 
gemensamt id; avtalsnamn. De mängdförteckningar (MDUV) som analyserats har emellertid brister 
gällande identifikationsvariabler, där avtalsnummer saknas och därav kan inte kontraktets mängdför-
teckningar kopplas till CTM/Avtalsdatabasen. I de fall där avtalsnummer finns räcker inte det för att 
koppla kontraktsdata till NVDB och PMSv3 då dessa har andra identifikationsnummer. I vissa fall 
framkommer geografisk information i mängdförteckningarna i form av start- och slutkoordinat. Då går 
det att koppla kontraktdata till övriga system men med låg precision. Tabell 1 redogör för kopplingar 
som enligt konstruktionen i databaserna är möjliga att göra. Det finns ytterligare utrymme för att 
koppla samman olika informationsmaterial men som i så fall kräver ett mera omfattande arbete.  

Tabell 1. Precisa kopplingar: Vägdata. 

 NVDB PMSv3 Geodata CTM MDUV 

NVDB  Ja Ja Nej Nej 

PMSv3 Ja  Ja Nej Nej 

Geodata Ja Ja  Nej Nej 

CTM Nej Nej Nej  Delvis 

MDUV Nej Nej Nej Delvis  

 

Sammanfattningsvis är Trafikverkets databaser mycket rika på information och skulle kunna användas 
som utgångspunkt för en kvantitativ analys. Varje system fyller en funktion inom just sin specifika 
nisch men är ofta svåra att koppla ihop. Detta gäller framförallt kopplingen mellan de ekonomiska och 
de tekniska datasystemen, där tekniska data över ett visst vägavsnitt eller bandel inte nödvändigtvis 
går att sammankoppla med ett visst avtal eller en viss upphandling. Eftersom flera av dessa databaser 
är att likna vid isolerade system, försvåras en analys av kontrakten. 

VTI har tidigare redovisat analyser som syftar till att identifiera vilka faktorer som driver kostnader 
och som driver kostnadsökningar (Nilsson m.fl. 2018). I det underliggande materialet till dessa 
analyser har all information om slutliga kostnader inhämtats manuellt genom att fråga enskilda 
projektledare. Detta skapar merarbete för alla inblandade parter och öppnar upp för osäkerheter och fel 
i inrapporterade data. Dessutom är analysen begränsad av att bara en liten del av alla projekt kan 
genomlysas eftersom det inte är praktiskt genomförbart att manuellt inhämta information om 
slutkostnader för alla entreprenadkontrakt i verksamheten. Att information om vilken kostnad som 
Trafikverket i slutändan betalar för ett visst avtal inte kan inhämtas systematiskt direkt ifrån 
Trafikverkets ekonomisystem är anmärkningsvärt då information om fakturerade kostnader bör vara 
av stort värde för den centrala verksamheten. 

Ett annat problem uppstår i de fall man försöker följa ett avtal ifrån upphandlingsskedet. Olika system 
grupperar information på olika nivåer och en specifik upphandling kan resultera i ett eller flera avtal 
beroende på hur många delprojekt som ingår i varje upphandling och vilka entreprenörer som tilldelas 
vilka delprojekt.  

Eftersom en betydande del av de analyser som genomförts avser underhållsbeläggningar kan följande 
exempel illustrera den typ av problem som föreligger. Anta att en beläggningsupphandling består av 
sex olika delprojekt och företag A lämnar det lägsta anbudet på, och tilldelas, delprojekt 1, 3 och 6; 
företag B tilldelas delprojekt 2 och 5 medan företag C tilldelas delprojekt 4. Ett avtal skrivs per företag 
vilket betyder att upphandlingen resulterar i tre olika avtal. Sammanfattningsvis har en upphandling 
resulterat i tre olika avtal som vart och ett rör ett eller flera av sex olika delprojekt. Varje delprojekt 
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kan i sin tur bestå av ett eller flera vägavsnitt. Eftersom varje enskild upphandling och avtal ofta (men 
inte alltid) tilldelas egna unika diarienummer är det svårt att analysera hur dessa olika grupper av 
upphandlingar och kontrakt förhåller sig till varandra. Detta försvårar en systematisk uppföljning av 
upphandlingar och kontrakt. 

Den grupperingsproblematik som beskrivs ovan är besläktad med problem att koppla slutkostnad med 
beräknad budget. Trafikverket beräknar olika typer av budgetar i olika skeden av processen, där den 
kostnadskalkyl som är mest jämförbar med de kostnader som ingår i en enskild upphandling benämns 
egenkalkyl. Då en upphandling kan resultera i flera avtal, medan egenkalkylen genomförs på 
upphandlingsnivå, är det svårt att på ett rättvisande sätt analysera hur egenkalkylen förhåller sig till 
anbuds- och slutkostnader. Detta eftersom egenkalkylens olika beståndsdelar 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 över tid, men även analyser som förklarar utvecklingen. Den förstnämnda är 
en deskriptiv redovisning av kostnadsutvecklingen i olika varianter. Analyser av produktivitet ger ett 
underlag för att förklara utvecklingen. Båda dessa redovisningsnivåer förutsätter transparent och 
hanterbar information om verksamheten. 

Trafikverkets innevarande regeringsuppdrag innefattar båda delar. I uppdraget bistår VTI Trafikverket 
med att systematisera data för att kunna mäta produktivitet över tid. Därutöver har VTI genomfört en 
analys om vad som driver kostnadsöverskridanden (Nilsson et al 2019a).  

Att kunna koppla samman de olika databaserna och göra kvantitativa analyser bör vara av stor 
betydelse för Trafikverkets styrning. Om arbets-, kontrakts eller upphandlingsformer förändras kan 
dess effekter bedömas utifrån dessa analyser. Det kan beröra hur avstånd till asfaltverk påverkar 
anbudspriser, vilket kan vara relevant för utformningen av framtida beläggningsupphandlingar. Ett 
annat exempel är om förekomsten av strategiskt satta à-priser är drivande för kostnadsöverskridanden. 
Kunskap om projektens slutkostnader är också viktigt för att kunna uppskatta anläggningskostnader i 
den framtida planeringen (läs samhällsekonomiska kalkyler) av nya projekt. 

Kvantitativa empiriska analyser ska inte vara allenarådande för styrning, då Trafikverket möter en 
komplex verklighet och måste ta hänsyn till fler faktorer än de som ingår i en kvantitativ analys. 
Kvalitativa analyser och erfarenheter är av vikt i dessa mångfacetterade beslutspunkter men att helt 
bortse från kraften i den kvantitativa analysen kommer inte vara hållbart på sikt med allt mer 
avancerade och billiga dataverktyg.  

VTI föreslår att Trafikverket inför nästkommande avrapportering av regeringsuppdraget redovisar 
slutkostnaderna för ett antal kategorier av arbeten baserat på den transparent framarbetade kostnads-
databasen. Kategorier av arbeten kan handla om vinterväghållning, byggande av motorväg eller 2+1 
väg, växelbyten, beläggningsarbeten etc. Dessa kategorier av upphandlade arbeten måste sedan 
normaliseras t.ex. med m2 asfalt eller ÅDT. Indexeringar över tid bör göras med KPI som kan 
kompletteras med andra transparent redovisade index.  

Vi uppfattar att arbete med att ta fram dessa typer av framställningar är lågt prioriterat inom 
Trafikverket. Som påpekats ovan är produktivitetsmåttet inte heltäckande och syftar inte till att ställa 
diagnos. Det är ett sätt att följa verksamheten för att få uppslag till vidare analys. I frånvaro av sådan 
kunskap är det svårt att skapa en systematisk överblick över verksamheten och att styra mot uppställda 
mål. Därutöver är det svårt för skattebetalarna att granska denna offentligt finansierade verksamhet.  

Åtskilliga utredningar och studier har belyst Trafikverkets produktivitet genom åren utan att ge något 
entydigt svar. Det är uppseendeväckande eftersom måttet varken är komplicerat eller kommer ge 
tydliga policyimplikationer som kan vara kontroversiella, utan enbart indikativt pekar ut områden för 
vidare analys. Det viktigaste för nästa redovisning av regeringsuppdraget är en öppenhet och 
transparens i siffrorna.  

Baserat på de data som finns tillgängliga hos Trafikverket, kan ett antal studier genomföras. Den första 
är en uppföljning på Nilsson et al (2019b) som jämför produktiviteten hos olika beläggnings-
ingenjörer, fast nu med slutgiltiga kostnader för kontrakten istället för upphandlingskostnaden. Data 
gällande slutgiltiga kostnader är något som har matchats i databaserna under det senaste året.  

Därutöver finns det möjlighet att replikera delar av studien i Bajari et al 2014 och då förslagsvis med 
fokus på ÄTA. Utöver Nilsson et al (2019a) finns det inte mycket gjort vad som driver ÄTA på 
svenska data, vilket således bör vara en relevant frågeställning att utreda.  
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För att följa Trafikverkets verksamhet är det viktigt att fortsätta systematisera datahanteringen. Det är 
grunden till att följa produktivitetsutvecklingen men även för att analysera data djupare för att kunna 
styra verksamheten.  

I ett kort perspektiv bör således det påbörjade arbetet med systematisering fortsätta på inslagen linje. 
På längre sikt bör ett projekt påbörjas för automatiserad insamling av data och överväga att 
standardisera förfrågningsunderlag och system för att lämna anbud på entreprenadupphandling. 
Därmed skapas en transparens i systemet som medför enklare uttag av data samt en öppenhet i 
Trafikverkets arbete.  
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