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Kort sammanfattning 
Varje år genomför Trafikverket beläggningsarbeten för att upprätthålla en acceptabel standard på 
längre vägsträckor för närmare tre miljarder kronor. Rapporten sammanfattar resultatet av tre analyser 
som gjorts av denna typ av upphandlingar. Både projektkostnaden i kontraktet mellan Trafikverket och 
en entreprenör och den slutligt fakturerade kostnaden behandlas. Syftet är att identifiera möjligheter att 
vidareutveckla verksamhetens produktivitet och effektivitet. Varje procentenhets kostnadsbesparing 
kan frigöra betydande medel för att beställa mer underhåll eller för att överföras till andra, mera 
angelägna ändamål.  

Den första delstudien pekar på möjligheter att effektivisera de beläggningsarbeten där varma 
beläggningar appliceras. Analyser av kostnaden för 293 sådana kontrakt visar att det finns starka skäl 
att överväga att göra kontrakten större än idag. Ju fler kvadratmeter beläggning som ingår i varje 
kontrakt, desto lägre är kostnaden per kvadratmeter.  

Den andra delstudien försöker förklara varför slutkostnaden i genomsnitt är 14 procent högre än 
kostnaden i de kontrakt som tecknats medan den tredje studien redovisar en produktivitetsanalys av 
samma kontrakt. Trots att flera hundra beläggningskontrakt upphandlats under den aktuella 
tidsperioden har enbart 91 observationer funnits tillgängliga för analys. Förklaringen är att det inte är 
möjligt att koppla samman den verksamhet som upphandlats med slutresultatet av uppdragen. Detta 
gäller både verksamhetens kostnader och mängden faktiskt nedlagt arbete som kan skilja sig från de 
beställningar som görs. 

Den slutliga granskningen av rapporten har också visat på brister i matchningen mellan kontrakts- och 
slut kostnad, vilket innebär att det inte är möjligt att redovisa några policyslutsatser. Analyserna 
illustrerar emellertid hur uppföljningar kan genomföras för att fördjupa förståelsen av bland annat 
kostnadsavvikelser. I frånvaro av sådana uppföljningar är det inte möjligt att följa upp verksamhetens 
produktivitet. Bristen på information skapar dessutom utrymme för slapphet i organisationen och för 
oegentligheter. Kostnaden för att komma till rätta med sådana problem genom att systematisera 
informationsinsamlingen är sannolikt liten i förhållande till de vinster som bättre kunskap skulle 
innebära. 

Nyckelord 

Kontraktanalys, underhållsbeläggningar, produktivitet, effektivitet, kostnadsöverskridanden. 
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Abstract 
Every year, the Swedish Transport Administration carries out paving work to maintain an acceptable 
standard on longer road sections for almost SEK 3 billion. The report summarizes the results of three 
analyses made of this type of procurement. Both the project cost in the contract between the Swedish 
Transport Administration and a contractor and the final invoiced cost are treated. The purpose is to 
identify opportunities to further develop the business's productivity and efficiency. Each percentage 
point cost savings can free up significant funds to order more maintenance or to transfer to other, more 
urgent purposes. 

The first sub-study points to opportunities to streamline the applications of hot coatings. Analysis of 
the cost of 293 such contracts show that there are strong reasons to consider making the contracts 
larger than today. The more square meters of asphalt in each contract, the lower the cost per square 
meter. 

The second sub-study tries to explain why the final cost is on average 14 percent higher than the cost 
in the contracts signed, while the third study reports a productivity analysis of the same contracts. 
Even though several hundred pavement contracts were tendered during the pertinent period, only 91 
observations have been available for analysis. The explanation is that it is not possible to link the 
activities procured with the result of the assignments. This applies to both the costs of the business and 
the actual amount of work, which may differ from the orders placed. 

The final review of the report has also identified shortcomings in the matching between contract and 
final cost, which means that it is not possible to report any policy conclusions. However, the analyses 
illustrate how follow-ups can be carried out to deepen the understanding of, among other things, cost 
deviations. In the absence of such follow-ups, it is not possible to monitor the productivity of the 
business. The lack of information also creates room for slack in the organization and for irregularities. 
The cost of solving such problems by systematizing the collection of information is probably small in 
relation to the benefits that better knowledge would entail. 

Keywords 

Contract analysis, maintenance coatings, productivity, efficiency, cost overruns. 
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Förord 
Denna rapport har finansierats via medel från BVFF, Bana Väg För Framtid, ett branschprogram som 
baseras på ett avtal mellan Trafikverket, KTH, VTI, LTU, Ramboll och AFRY (tidigare ÅF). Vårt 
arbete har haft stor nytta av information som tagits fram av Johanna Thorsenius, Trafikverket. Vid det 
avslutande granskningsseminariet har Mats Wendel, lämnat värdefulla synpunkter. Som alltid står 
författarna själva för rapporten. 

Stockholm i maj 2021 

Jan-Eric Nilsson 
Projektledare 

Granskare/Examiner 

Mats Wendel, Peab. 

De slutsatser och rekommendationer som uttrycks är författarens/författarnas egna och speglar inte 
nödvändigtvis myndigheten VTI:s uppfattning./The conclusions and recommendations in the report 
are those of the author(s) and do not necessarily reflect the views of VTI as a government agency. 
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1. Inledning 
Transportekonomienheten vid VTI har under en följd av år analyserat frågor kopplade till upphandling 
av nybyggnation och underhåll av infrastruktur. Som ett resultat finns sedan tidigare tre rapporter som 
behandlar närliggande frågor:  

1. Kostnadsanalyser av upphandlade kontrakt: två studier av investerings-och 
reinvesteringsprojekt; Nilsson et al. (2018) 

2. Kostnadsöverskridande i Trafikverkets entreprenadkontrakt; Nilsson et al. (2019) 

3. Utan spaning, ingen aning. Behovet av data för att följa upp effektivitet, produktivitet och 
innovationer i anläggningssektorn: Nilsson et al. (2021) 

Utöver arbetet med dessa projekt beviljade Trafikverket 2019 en VTI-ansökan om medel för projektet 
’Kvantitativ produktivitetsanalys av beläggningskontrakt’ (BVFF 2019-1-16). Arbetet med projektet 
har genomförts parallellt med att författarna bistått Trafikverket i arbetet med ett regeringsuppdrag 
från 2017, ett arbete som inneburit att myndigheten årligen under tre års tid följt upp och redovisat hur 
verksamhetens produktivitet utvecklas. VTI:s insats i detta arbete har sammanfattats och 
slutrapporterats i den tredje av ovanstående rapporter. 

Utgångspunkten för den ansökan som beviljades år 2019 var ett då avslutat projekt som bland annat 
sammanfattas i avsnitt 6.2 i Nilsson et al (2021). Denna beskrivning baseras i sin tur på en 
forskningsuppsats av Nilsson et al (2020). I 233 kontrakt för underhållsbeläggningar jämförs där 
kostnaden per kvadratmeter i de olika avtalen. Resultaten visar där att det finns en potential att spara 
upp till 20 procent av den upphandlade kostnaden om samtliga projekt skulle genomföras baserat på 
samma uppläggning av förfrågningsunderlag och avtal som de projekt som är mest effektiva.  

Den analys som identifierade en så stor besparingspotential baserades på den ersättning som framgår 
av det kontrakt som tecknas mellan Trafikverket och en entreprenör. Syftet med det nya projektet är att 
genomföra samma analys, men den här gången med utgångspunkt från projektens slutkostnader. Vid 
ansökningstillfället gjordes bedömningen att det då pågående arbetet med att koppla samman 
kostnader i upphandlade kontrakt med slutkostnad – det arbete som avrapporterades i den tredje 
rapporten ovan – skulle ge goda förutsättningar för att på detta sätt vidga analysen. Det har sedermera 
visats sig kvarstå stora svårigheter med att åstadkomma denna sammankoppling. Antalet observationer 
i den följande redovisningen – antalet avtal där det varit möjligt att kunnat koppla samman före med 
efter – är därför väsentligt färre än den ursprungliga intentionen.  

Den här rapporten innehåller emellertid fler delar än en avrapportering av den nu beskrivna ansökan. 
För att ge en samlad beskrivning av tillgänglig information om underhållsbeläggningar återges i 
avsnitt 2 resultat från tidigare analyser av underhållsbeläggningar. Avsnitt 3 redovisar resultatet av en 
analys som inte ingick i den ursprungliga projektansökan. Genom att det blivit möjligt att koppla 
samman avtals- och slutkostnaden för några av de ursprungligen analyserade kontrakten, och genom 
att bland annat använda de AMA-koder i kontraktens mängdförteckningar där uppdragens innehåll har 
definierats, identifieras några förhållanden som fördjupar förståelsen av de kostnadsökningar som 
identifieras. Slutligen beskrivs i avsnitt 4 resultaten av den nya produktivitetsanalys som genomförts.  

På samma sätt som i de tidigare analyserna begränsas möjligheterna att dra statistiskt säkerställda 
slutsatser av att det fortfarande är svårt att få ett grepp om projektens slutkostnader. Resultaten i 
avsnitt 3 och 4 ska därför i första hand ses som illustrationer av hur analyserna kan göras. Det kommer 
i dessa delar att vara möjligt att dra säkra slutsatser och ge rekommendationer om vilka förändringar 
som bör genomföras först när en mera heltäckande information om projektens slutkostnader blir 
tillgänglig.  

När denna rapport slutförs pågår arbetet med att sammanställa resultaten från en enkät till ett antal 
kommuner. I den rapporten kommer bland annat de skillnader och likheter som finns mellan 
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kommunala och statliga upphandlingar av vägunderhåll att utvecklas. En preliminär bedömning är att 
kommunernas upphandlingar av beläggningsunderhåll har likheter med Trafikverkets upphandling av 
drift av ett hundratal underhållsområden. Som framgår av i en rapport från Riksrevisionen (2017), 
beskriver de mängdförteckningen som används i dessa upphandlingar inte bara aktiviteter som ska, 
utan också aktiviteter som kan komma att avropas från avtalet. De beläggningsprojekt som behandlas i 
den här rapporten har emellertid en annorlunda struktur eftersom de mängdförteckningar som reglerar 
avtalet väsentligen reglerar aktiviteter som ska genomföras, men eventuellt i andra mängder än 
planerat. Mycket talar för att skillnaden jämfört med de kontrakt som beskrivs i denna rapport skapar 
annorlunda incitament för parterna i upphandlingen. Detta är en fråga som behöver analyseras 
ytterligare.  
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2. Kostnadsstruktur för upphandlade underhållsbeläggningar1  
Tre olika tekniker används när nya beläggningar läggs och när gamla beläggningar ersätts; varma och 
halvvarma beläggningar samt tankbeläggningar. I det här avsnittet analyseras enbart den mest 
kostsamma typen, varma beläggningar. Avsnitt 2.1 beskriver hur de upphandlingar som görs 
organiseras medan avsnitt 2.2 redovisar tillgänglig information om kontrakten. Resultaten av de 
analyser som gjorts av denna information beskrivs i avsnitt 2.3 (hur påverkas antalet lämnade anbud 
av upphandlingens utformning?) och avsnitt 2.4 (vad påverkar slutkostnaden?). 

2.1. Strukturering av upphandlingar av varma beläggningar 
Det svenska vägnätet består av mer än 400 000 vägdelar och en ny vägdel definieras av att vägen på 
ett eller annat sätt ändrar egenskap. Samtlig information som finns om vägdelarnas tekniska 
egenskaper samlas i Nationella Vägdatabasen (NVDB). Egenskaperna kan handla om vägens bredd, 
en vägdel har ett nummer före en korsning och ett annat efter korsningen, osv. Genom att kombinera 
flera varandra intilliggande vägdelar kan man konstruera ett objekt som är den minsta enheten i en 
upphandling av underhållsbeläggning. Tack vare att objekt består av flera vägdelar kan viktig 
information för analyser och uppföljningar hämtas från NVDB.  

I den nedersta nivån i Figur 1 redovisas fem objekt som vart och ett består av flera vägdelar. Tre av 
objekten ingår i Grupp 1 medan Grupp 2 består av ett enda objekt (som därför inte redovisas i nedre 
nivån) och Grupp 3 består av två objekt. Denna indelning i grupper görs bland annat för att låta de 
objekt som ligger geografiskt nära varandra upphandlas som en delmängd av helheten. 

 
Figur 1. Principiell struktur på upphandlade kontrakt för underhållsbeläggningar. 

2.2. Information om kontrakt för varma beläggningar 
Tabell 1 redovisar den information som sammanställts om 293 kontrakt för varma beläggningar som 
upphandlats mellan 2012 och 2015.  I genomsnitt är det vinnande anbudet 12,6 miljoner kronor vilket 
innebär att den samlade kontraktskostnaden för dessa kontrakt uppgår till ca 3,7 miljarder kronor. Av 
rad 2 framgår att det lämnas mellan två och sex anbud i upphandlingarna och att det genomsnittliga 
antalet anbud är fyra. Kontrakten omfattar i genomsnitt ca 190 000 m² beläggning (rad 3). 

 
1 Avsnittet baseras på delar av Nilsson et al (2018). 
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Beskrivningen i Figur 1 visar en situation där varje kontrakt består av tre grupper som var och en kan 
innefatta ett eller flera objekt. Av rad 5 framgår att det i genomsnitt ingår fem objekt i varje grupp men 
att det finns kontrakt med ett enda objekt och ett exempel på en grupp med 27 objekt.  

Rad 5 och 6 redovisar avståndet mellan de olika objekten inom varje grupp eller kontrakt, dvs. hur 
geografiskt utspridda grupperna och objekten är. Denna uppgift har tagits fram genom att med stöd av 
GPS lokalisera varje objekt. I genomsnitt är avståndet mellan objekten i en grupp knappt 40 km. Rad 8 
anger att det maximala avståndet mellan objekt i en och samma grupp är ca 50 km. 

Tabell 1. Deskriptiv statistik av 293 upphandlade kontrakt för varma beläggningar. AV=asfaltverk. 

Rad Variabel Enhet Median Medel Min Max 

1 Kontraktskostnad mkr 9,7 12,6 1 48,9 

2 Antal anbud N 4 4 2 6 

3 Total mängd beläggning 1000 m² 144 192 11 1 825 

4 Antal objekt per kontrakt N 4 5 1 27 

5 Avstånd mellan objekt, medel Km 34 39 2 134 

6 Avstånd mellan objekt, max Km 43 51 2 180 

7 Antal aktiviteter per objekt N 8 11 2 70 

8 Entreprenör med AV inom 50 km N 3 3 0 6 

9 Entreprenör. med AV inom 75 km N 3 4 0 6 

10 Entreprenör med AV inom 150 km N 6 5 0 7 

Eftersom kontrakten upphandlas som utförandeentreprenader finns en mängdförteckning (MF) för 
varje objekt. Detta dokument är av stor betydelse för att kunna fördjupa förståelsen av verksamheten. 
En MF specificerar de arbetsmoment eller aktiviteter som entreprenören ska genomföra och dessutom 
preciseras dess omfattning (mängd; därav beteckningen mängdförteckning) mätt som m², m3, ton och 
andra storleksmått. Av rad 7 framgår att det i genomsnitt ingår 11 olika aktiviteter (rader) i varje MF, 
men att antalet aktiviteter varierar mellan två och 70. Tack vare denna information är det möjligt att 
bedöma betydelsen av antal aktiviteter (antal rader) för slutkostnaden. I analysen används antal 
aktiviteter också som en approximation av uppdragens komplexitet, dvs. ju fler rader desto mer 
komplexa är de uppdrag som uppdragstagaren ges. 

Beläggningar med varm massa förutsätter att entreprenören har tillgång till ett asfaltverk (AV) där 
bitumen och sten värms och blandas för att därefter transporteras till den eller de platser där 
beläggningen ska läggas ut. Entreprenörerna har i stor utsträckning egna asfaltverk. De tre sista 
raderna i tabell 5 redovisar antalet entreprenörer med minst ett asfaltverk inom 50, 75 och 150 km 
radie från kontrakten, vilket i medeltal 3, 4 respektive 5 entreprenörer har. Detta skapar 
utgångspunkten för att analysera ett av de förhållanden som är av betydelse för den konkurrens som 
föreligger om kontrakten.  

2.3. Resultat; vad påverkar företagen att lämna anbud? 
Det finns endast ett begränsat antal entreprenadföretag som äger asfaltverk, något som i sig begränsar 
möjligheten för många företag att konkurrera på denna del av marknaden. Det förekommer ibland att 
upphandlingar görs samtidigt av både varma beläggningar och tankbeläggningar. Om ett företag som 
inte har utrustning för den andra typen av beläggning är det möjligt att köpa in det arbetet externt och 
använda en underentreprenör. Detta förutsätter att det finns entreprenörer vars utrustning inte redan är 
fullt uppbokad. Detta ger exempel på hur upphandlingens utformning kan få konsekvenser för hur 
många företag som har möjlighet att lämna anbud.  

Även om ett företag äger ett asfaltverk är det inte säkert att man lämnar anbud på alla upphandlingar 
av varma underhållsbeläggningar. Ett skäl kan vara att man redan utnyttjar sina resurser fullt ut, dvs. 
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asfaltverket har inte kapacitet att ta fler uppdrag om man skulle tilldelas ett kontrakt. En annan möjlig 
förklaring är att det inte är gratis att förbereda det anbud som ska lämnas. Kompetent personal måste ta 
del av förfrågningsunderlag och behöver också besöka den eller de platser där verksamheten ska 
genomföras. Detta, i kombination med den dokumentation som krävs, är kostsamt. Om ett företag 
bedömer att sannolikheten för att vinna en upphandling är låg, kan det finnas skäl att avstå från att ta 
på sig denna kostnad för att lämna anbud. 

Så långt allmänna resonemang kring vad som kan påverka företagens benägenhet att lämna anbud i 
denna typ av upphandlingar. Frågan är nu vad en analys av de 293 kontrakt som ingår i underlags-
materialet ger för information. Cirka 1 000 anbud har lämnats i upphandlingarna dvs. i genomsnitt tre 
bud per projekt, och en statistisk analys har identifierat vilka förhållanden som påverkar sannolikheten 
för att en potentiell anbudsgivare lämnar ett anbud. Med potentiell anbudsgivare avses de 
entreprenörer som lämnade minst ett anbud på ett av de 293 kontrakten.  

Sambanden har skattats med en probitmodell (se Nilsson et al 2018), och materialet pekar 
sammanfattningsvis ut följande förhållanden: 

• Ju större kontrakt, mätt som antal m² asfalt, desto mera troligt är det att ett företag lämnar 
anbud. 

• Ju kortare avståndet är mellan de olika delarna i ett kontrakt – dvs. ju närmare de objekt som 
ingår i respektive grupp ligger varandra – desto mer troligt är det att en entreprenör lämnar ett 
anbud. Korta avstånd innebär korta transportavstånd inom området och att anbudet – allt annat 
lika – hamnar på en lägre nivå.  

• Ju kortare avstånd mellan en budgivares asfaltverk och kontraktsområdet, desto mer troligt är 
det att anbud lämnas.  

• Det blir mer troligt att ett företag lämnar anbud i en upphandling ju längre bort konkurren-
ternas asfaltverk ligger från kontraktområdet. Detta indikerar att entreprenörernas beslut att 
lämna anbud (eller inte) i en upphandling påverkas av den information som finns om 
konkurrenternas närhet. 

Med stöd av observationer av detta slag ökar förståelsen av de förhållanden som påverkar antalet 
lämnade anbud. Exempelvis kan man med detta som stöd försöka kombinera de vägsträckor – de 
objekt – som ska få ny beläggning för att påverka antalet deltagare i en upphandling. 

2.4. Resultat; vad påverkar kostnaden för projekten? 
Analysen har också gett en bild av vad som påverkar beställarens kostnad för underhållsbeläggningar. 
I denna analys har sambanden mellan nivån på ett anbud och ett antal förklarande variabler skattats 
med minsta kvadratmetoden (OLS).   

• Kontraktens storlek är inte bara av betydelse för att bidra till att fler företag lämnar anbud, 
storleken är dessutom viktig för kostnaden per m2. Om kontraktet skulle bli 10 procent större 
skulle kostnaden öka med 7,3 procent. Ju större projekt, desto lägre kostnad per m², dvs. det 
finns stordriftsfördelar i projekten. Dagens kontrakt är i genomsnitt på 192 000 m². Om 
storleken skulle öka till exempelvis 200 000 m² (med 4,1 procent) tyder skattningsresultatet på 
att kostnaden skulle öka från ca 14,2 till ca 14,6 miljoner kr (ca 2,8 procent).  

• Också antalet objekt i en upphandlad grupp påverkar lämnade anbud och därmed kostnaden 
för kontrakten. Genom att öka antalet objekt från fem objekt som är dagens genomsnitt, till 
sex objekt – med 20 procent – skulle genomsnittskostnaden öka med knappt 40 000 kronor 
(1,4 procent). Innebörden är att det finns nackdelar med att gruppera samman flera objekt i ett 
kontrakt. Effekten är emellertid i sammanhanget liten.  
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• Beställarens kostnad ökar ju fler aktiviteter (ju fler rader i mängdförteckningen) ett uppdrag 
innebär. Detta ger ett mått på kostnaden för att i ett och samma uppdrag kombinera flera olika 
åtgärder. Det finns emellertid stordriftsfördelar också i detta. I medeltal ingår 11 rader – antal 
aktiviteter definierade av AMA-koder – i ett uppdrag. Om man skulle lägga till en aktivitet, 
dvs. öka antalet rader med 9 procent skulle kostnaden öka med knapp 1,5 procent. Annorlunda 
uttryckt är merkostnaden låg för att vid upphandlingstillfället lägga till arbetsuppgifter när 
entreprenören ändå befinner sig på en arbetsplats. 

• Man kan också jämföra kostnaden mellan olika regioner. Det framgår då bland annat att 
kostnaden i region I är 34 procent högre än i region VI medan kostnaderna i region II är 29 
procent högre. Den högre kostnadsnivån kan inte förklaras med några av de aspekter som 
ingår i analysen.  

• Tack vare att kontrakten upphandlats olika år är det möjligt att belägga att kostnadsnivån år 
2015 är närmare 10 procent lägre än år 2012. I analysen har inga värden inflationsjusterats. 
Därför är skillnaden mellan åren ännu större i reala termer. 

Analysen visar också att det finns ett antal förhållanden som inte ger upphov till en statistiskt 
säkerställd effekt för beställarens slutkostnad. Det är viktigt att markera att detta resultat uppstår när 
man tagit hänsyn till de effekter som nu beskrivits.  

• Närheten till asfaltverk är ett sådant förhållande, något som i sig kan tyckas förvånande 
eftersom tillgången till en sådan anläggning är en förutsättning för att kunna utföra arbetet. En 
möjlig förklaring är att entreprenörerna är medvetna om också konkurrenternas avstånd till 
utläggningsplatsen, och därför inte kan inkludera en större kostnad för asfalttransporter på 
anbudet än konkurrenterna, då det försämrar deras chans att vinna anbudet. Därtill är det 
möjligt att entreprenören med kortast transportavstånd inte har incitament att mer än 
nödvändigt sänka sitt anbud i förhållande till dennes förväntningar om konkurrenternas anbud. 
En alternativ förklaring är att transportkostnaden inte är betydande, och att det inte är just 
transportkostnader som gör att avstånd påverkar sannolikhet att delta. 

• Avståndet mellan objekt i kontrakten eller vilken typ av asfalt som används påverkar inte 
slutkostnaden.  

• Det saknas också systematiska skillnader mellan entreprenörer med betydelse för slut-
kostnaden. Detta kan eventuellt vara ett uttryck för att konkurrenstrycket är tillfredsställande. 
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3. Vad förklarar skillnader mellan slut- och kontraktskostnad? 
Upphandlingar innebär att en utförare (entreprenör) ska utföra ett av beställaren (myndigheten) 
definierat uppdrag. Den som tilldelas uppdraget genomför de aktiviteter som preciserats och fakturerar 
beställaren för sina kostnader. Utgångspunkten för det här avsnittet är att den slutligt fakturerade 
kostnaden ofta avviker från den kostnad som låg till grund för att entreprenören tilldelades kontraktet. 
Syftet är att fördjupa förståelsen av denna skillnad.  

Trafikverkets upphandlingar baseras på ett förutbestämt ramverk för att definiera varje uppdrag. I de 
utförandeentreprenader som används för underhållsbeläggningar används mängdförteckningen (MF) 
för att beskriva det uppdrag som ska genomföras. MF är därför en central komponent del av det 
förfrågningsunderlag som skickas ut till intresserade entreprenörer och det är denna MF som ligger till 
grund för det kontrakt som skrivs.  

Den följande analysen baseras på vissa av de komponenter som ingår i varje MF. Avsikten är att denna 
väg försöka förklara de kostnadsförändringar som sker från kontrakt till slutligt fakturerad ersättning. 
Dessutom ingår några av de yttre förhållanden som kan vara av betydelse för att förklara 
kostnadsförändringar, dels i form av vilken del av Trafikverket som genomför upphandlingen, dels det 
år upphandlingen genomförts. Den information som används beskrivs närmare i avsnitt 3.1 medan 
resultatet av analysen beskrivs i avsnitt 3.2. 

3.1. Tillgänglig information 
Tabell 2 innehåller information om 91 kontrakt där det varit möjligt att identifiera slutkostnaden för 
det avtal som ursprungligen ingicks mellan parterna. De 91 observationerna avser uppdrag att lägga 
såväl varma som halvvarma beläggningar liksom tankbeläggningar. Dessa kategorier används för att 
beskriva beläggningar med utgångspunkt från de krav som ställs på asfaltens uppvärmning. Ju högre 
krav, desto mer kostsamma är beläggningarna samtidigt som slittåligheten och livslängden ökar. 

Av tabellen framgår att slutkostnaden i genomsnitt är 31 mkr och avtalskostnaden nästan 28 mkr. 
Slutkostnad dividerat med avtalskostnad ger en utfallskvot. I genomsnitt är denna kvot 1,14, vilket 
innebär en genomsnittlig kostnadsökning på 14 procent. Ett av uppdragen blir 24 procent lägre än 
kontraktskostnaden (kvoten 0,76) medan det kontrakt som har högst skillnad mellan avtal och 
slutkostnad har kvoten 2,1. Det har inte varit möjligt att belägga om extremvärden är ’sanna’ eller om 
de representerar projekt där relevant information saknas. 

Samtliga projekt som analyseras innehåller AMA-koden DCC2, vilket innebär att någon typ av 
beläggningsarbete ska utföras. De olika sifferbeteckningarna – DCC.11-DCC.16 – anger vilken typ av 
beläggning som ska appliceras. Några av koderna avser i huvudsak stödlager (dvs. ett underliggande 
lager beläggning) medan andra appliceras högst upp och då är ett yt- eller topplager. Det finns inom 
varje DCC-kategori också en finare indelning av exakt vilken typ av material som ska användas, etc., 
något som i sig kan ge grund för skillnader i kostnader inom dessa kategorier. Denna finare indelning 
har inte använts här, men genom att lägga till en sådan ytterligare precisering är det möjligt att 
genomföra samma analys som redovisas i avsnitt 3.2. 

’DCC samtliga’ representerar summan av alla kvadratmeter beläggning som lagts ut i varje kontrakt.3 
Vissa uppdrag innebär att ett enda nytt lager läggs medan man vid andra tillfällen lägger på flera lager. 
Ett kontrakt kan därför innebära att man lägger ut några tusen kvadratmeter av en beläggningstyp (en 
viss kod) och dessutom en viss mängd av någon annan typ av beläggning (kod). I analysen används 

 
2 Alla DCC-koder finns angivna i ton och m2 men antalet ton har i tabellen transformerats till m2.  
3 Var och en av DCC-koderna är noll i minst ett kontrakt, men samtliga är aldrig noll samtidigt. Detta förklarar 
att minimivärdet för ’DCC samtliga’ är ca 34 000 m2. 
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’DCC samtliga’ som en mängdvariabel medan de specifika DCC-koderna ingår som en 
dummyvariabel. I analysen ges en upphandling som innehåller DCC.12 och DCC.16 därför siffran ett 
för båda koderna medan övriga DCC-koder har siffran noll. Summan av de aktiviteter som har koden 
DCC registreras dessutom som antal kvadratmeter i variabeln ’DCC samtliga’. 

Det är inte alltid möjligt eller lämpligt att lägga ut ett nytt lager asfalt på den existerande 
beläggningen. AMA-koden BED (mäts både som kvadratmeter och antal ton) avser rivning av tidigare 
beläggning. BED förekommer relativt ofta och representeras i analysen av en dummyvariabel. När 
koden BED ingår i ett uppdrag är kostnaden för kontraktet som helhet större än kontrakt som i övrigt 
innehåller samma aktiviteter (koder) med undantag från BED. Analysen undersöker emellertid en 
delvis annorlunda fråga, nämligen om förekomsten av sådana aktiviteter i en mängdförteckning bidrar 
till större eller mindre skillnader mellan kontrakts- och slutkostnad. 

Tabell 2. Kontrakt- och slutkostnad för, samt innehåll i 91 projekt för underhållsbeläggningar 
upphandlade åren 2012–2018. 

Variabel Sort/mängd Genomsnitt Standardavvikelse Min Max 

Slutkostnad Milj kr 31,11 19,09 4,45 96,40 

Kontraktskostnad Milj kr 27,92 17,83 4,11 88,90 

Utfallskvot Kvot 1,14 0,18 0,76 2,10 

DCC.11 m2 48 746 116 549 0 907 483 

DCC.12 m2 29 238 88 806 0 460 300 

DCC.13 m2 105 165 189 357 0 804 222 

DCC.14 m2 252 244 316 853 0 1 754 474 

DCC.15 m2 178 585 639 393 0 4 477 500 

DCC.16 m2 68 514 171 510 0 800 840 

DCC samtliga m2 682 491 670 547 34 078 4 477 500 

BED m2 63 281 103 611 0 582 654 

BED Ton 636 2 615 0 17 200 

AMA-koder Antal 105 103 13 515 

Objekt Antal 7 8 1 40 

’Antalet AMA-koder’ i tabellen representerar antalet aktiviteter (koder) som ingår i den MF som 
definierar ett uppdrag. Av tabellen framgår att det i genomsnitt ingår ett hundratal aktiviteter i ett 
kontrakt. Den underliggande tanken med att registrera denna uppgift är att ett avtal som innehåller 
många koder ger en indikation om att uppdraget är mera komplext och därför kan vara svårare att 
genomföra än de avtal som enbart innebär att entreprenören ska lägga ny beläggning ovanpå den 
gamla. 

På det sätt som beskrevs i avsnitt 2.1 framgår dessutom att varje kontrakt normalt omfattar flera 
objekt, dvs. flera vägsträckor som befinner sig på ett visst avstånd från andra sträckor (objekt) i 
kontraktet (jfr. Figur 1). Som framgår av Tabell 2 finns kontrakt med ett enda objekt samtidigt som det 
finns ett kontrakt som innehåller 40 separata objekt. I genomsnitt ingår sju objekt i ett kontrakt. 
Eftersom det ingår 105 aktiviteter i genomsnittskontraktet består varje genomsnittligt objekt av 
(105/7=) cirka 15 aktiviteter. 

Det finns två motverkande konsekvenser av att upphandla projekt som består av flera delsträckor 
(objekt). Å ena sidan måste entreprenören flytta sin utrustning mellan objekten, något som – allt annat 
lika – kan bidra till högre kostnader än kontrakt med få objekt. Som framgår av beskrivningen i avsnitt 
2.2 ligger i andra vågskålen att det kan finnas kostnadsfördelar med att upphandla kontrakt som är 
stora. Även om det finns kostnader förenade med att flytta utrustningen kan kostnaderna för detta vara 
jämförelsevis begränsade. I så fall är det möjligt att med stora volymer i samma avtal spara pengar 
jämfört med om varje objekt upphandlades separat. 
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Det är åter viktigt att betona att beskrivningen avser för- och nackdelar med kontraktens storlek. 
Analysen i avsnitt 3.2 försöker emellertid belysa en annan aspekt, nämligen om antalet objekt och 
antalet rader dessutom är av betydelse för att förklara skillnader i kostnader mellan kontrakt och 
slutligt fakturerad ersättning. 

Tabell 3 redovisar de administrativa uppgifter som finns om varje kontrakt. Det finns uppenbarligen 
stora skillnader mellan antalet observationer för olika uppgifter. Exempelvis finns enbart två 
observationer av kontrakt som upphandlas i Stockholm medan det finns hela 31 observationer från 
Region Norr. Sådana obalanser beror helt på de problem som funnits med att koppla samman uppgifter 
om kostnader i kontrakt med slutkostnaden. Ju färre observationer för någon av variablerna, desto 
mindre sannolikt är det att variabeln på ett systematiskt sätt faller ut som statistiskt signifikant. Detta 
illustrerar det generella problemet med att ett begränsat antal observationer i analysen negativt 
påverkar möjligheten att identifiera förhållanden som kan vara av betydelse för syftet med analysen. 

Tabell 3. Antal kontrakt per region, företag och år. 

Region Norr Mitt Väst Stockholm Öst Syd 

Obs 31 17 17 2 7 17 

 

Företag A B C D E F 

Obs 11 18 16 32 8 6 

 

År 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 

Obs 7 14 15 17 5 21 12 

Utöver de sex företag som har egen identifiering har ytterligare tre företag vunnit kontrakt. Vart och 
ett av dessa har vunnit maximalt tre kontrakt och redovisas därför inte med egen identitet. I den senare 
analysen klumpas dessa tre företag samman och utgör referenspunkten för övriga företag. 

Flera typer av information som kan vara av betydelse för att tolka kostnadsavvikelsen saknas. 
Förekomsten av tilläggsbeställningar eller Ändringar, Tillägg och Avdrag (ÄTA) är ett sådant 
förhållande.4 Det har inte varit möjligt att på ett heltäckande sätt använda sig av denna uppgift för att 
fördjupa förståelsen av kostnadsförändringar.  

En annan uppgift som saknas är mängdavvikelser, dvs. de tillkommande aktiviteter som beställs inom 
ramen för det avtal som tecknats. AB04 innehåller således en bestämmelse om att 25 procent större 
eller mindre mängder jämfört med den MF som ligger till grund för det avtal som tecknas inte gör det 
nödvändigt att göra en förnyad upphandling eller för att skriva ett kompletterande avtal. Eftersom det 
saknas information om mängdförändringar jämfört med kontrakt som tecknats är det inte heller 
möjligt att bedöma dess betydelse för att förklara de observerade kostnadsökningarna.  

Ett tredje exempel på ett förhållande som kan påverka beställarens slutkostnad är vad som händer med 
priset på bitumen. I varma beläggningar används cirka 5,5 procent bitumen en produkt som handlas på 
världsmarknaden och vars pris med kort varsel kan både öka och minska. Detta skulle skapa en 

 
4 På uppdrag av regeringen har Trafikverket genomfört ett arbete för att fördjupa den generella förståelsen av 
kostnadsavvikelser i avslutade investeringsprojekt med en budget som överstiger 10 miljoner kr. En observation 
som görs är att kostnadsökningar för dessa investeringar till mer än 50 procent förklaras med ÄTA; jfr. 
Trafikverket (2021). 
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okontrollerbar risk för entreprenörerna, och det har därför utvecklats en tumregel som innebär att 
beställaren bär risken för oväntade förändringar av bitumenpriset. Detta innebär i sig att kostnaden för 
ett avtal som tecknas i början av ett år kan komma att avvika både uppåt och nedåt jämfört med 
avtalad ersättning. 

I nuläget saknas information för att närmare undersöka om den genomsnittliga kostnadsökningen om 
14 procent till någon del kan kopplas till denna förklaring. Det förfarande som används är emellertid 
möjligt att anpassa för att pröva också denna fråga. 

3.2. Resultat 
Tabell 4 redovisar resultaten av den analys som gjorts för att identifiera systematiska förklaringar till 
skillnader mellan slutkostnaden och det vinnande anbudet. Den första förklaringsvariabeln är storleken 
på varje kontrakt mätt som antal kvadratmeter beläggning. (Det negativa) koefficientvärdet har två 
stjärnor vilket innebär att man med stor säkerhet kan dra slutsatsen att risken för kostnadsökningar 
minskar när ett uppdraget blir större. Men koefficientvärdet i tabellen är ’litet’ vilket innebär att 
effekten på kostnadsöverskridandet av att göra kontrakten större är begränsad. Genom att räkna om 
koefficienten till en elasticitet kan man visa att om kontraktens storlek skulle öka med en procent från 
dagens genomsnitt på 682 000 m2 skulle kostnadsöverskridandet minska med 0,05 procent. 

Det finns också fem dummyvariabler för DCC-koder. En av dessa är statistiskt signifikant eftersom 
den har två stjärnor. Innebörden är att användningen av DCC.11 ger upphov till större 
kostnadsöverskridanden än DCC.14 som är den beläggningstyp som övriga DCC-koder jämförs med. 
Övriga typer av beläggningar har inga säkra effekter för kostnadsöverskridandet. Inte heller har vare 
sig koden BED (rivning av den gamla beläggningen) eller antalet aktiviteter på varje delsträcka 
(’Antal AMA per objekt’) några systematiska konsekvenser för kostnadsöverskridanden. 

Som framgår av Tabell 3 har sex företag vunnit något eller några av kontrakten. Två av dessa 
redovisas inte med egen identitet utan har klumpats samman och används för jämförelse med övriga 
fyra entreprenörer. Tabell 4 visar att ett av de fyra företagen sticker ut jämfört med de två företag som 
klumpats samman: De kontrakt som genomförs av Företag C ger genomgående upphov till större 
kostnadsöverskridanden än de företag man jämförs med. Konsekvenserna för kostnadsavvikelser av att 
använda övriga entreprenörer varierar på ett slumpmässigt sätt.  

Upphandlingar av underhållsbeläggningar genomförs i Trafikverkets sex regioner. I analysen används 
Region Syd som referensregion. Två av de övriga regionerna – Mitt och Väst – ger upphov till 
systematiskt större kostnadsöverskridanden än region Syd. Dessutom testas betydelsen av 
upphandlingsår för kostnadsökningarna. Upphandlingarna har genomförts under sju år och jämfört 
med år 2018 uppvisar 2015 ett signifikant högre kostnadsöverskridande än övriga år. 

R2-värdet anger att cirka 49 procent av den observerade variationen i utfallskvot förklaras av 
modellen. En modells förklaringsgrad ökar dock naturligt med antalet förklarande variabler. Det 
justerade R2-värdet är korrigerat för detta och ger en mer rättvisande bild om hur mycket av 
variationen som förklaras av de statistiskt signifikanta variablerna. Det justerade R2-värdet visar att 
analysen snarare fångar upp knappt en tredjedel av variationen i kostnadsförändringar. Det finns därför 
ytterligare förhållanden av betydelse för kostnadsöverskridandet som inte fångas av analysen. 

Det finns skäl att tolka modellens förklaringsgrad med försiktighet. En observation av ett signifikant 
värde kan i själva verket fånga upp en underliggande variation. I analysen framstår det exempelvis 
som att den verksamhet som utförs av ett av entreprenadföretagen leder till kostnadsökningar mera 
ofta än andra företag. Det kan emellertid vara så att de avtal som tecknas av detta företag har någon 
underliggande egenskap som inte fångas av analysen och som gör att företaget skiljer sig från sina 
konkurrenter. Detta pekar på en annan egenskap hos analysen, nämligen att vad som kan framstå som 
’oväntade’ slutsatser bör föranleda fortsatta diskussioner för att säkerställa att det verkligen förhåller 
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sig på det sätt som analysen visar. Resultat och tolkningar kan aldrig bli bättre än den information som 
finns tillgänglig för att göra statistiska skattningar. 

Tabell 4. Effekt för utfallskvot (slutkostnader/kontraktskostnad) av ett antal kontraktsvariabler för 91 
kontrakt. ***, **, * signifikans på 1 %, 5 % och 10 %. 

Variabler Koefficient (standardfel) 

DCC totalt (antal m2) -0,00760**(0,00354) 

DCC.11 (dummy) 9,396**(4,135) 

DCC.12 (dummy) -4,710(5,053) 

DCC.13 (dummy) 1,785 (4,276) 

DCC.15 (dummy) 2,014 (7,471) 

DCC.16 (dummy) -2,442 (5,694) 

BED (dummy) -9,887 (6,555) 

Antal AMA per objekt 0,220 (0,200) 

Företag A (dummy) 4,455 (7,541) 

Företag B (dummy) 3,584 (7,003) 

Företag C (dummy) 19,73*** (6,988) 

Företag D (dummy) -0,0390 (6,255) 

Mitt (dummy) 13,96** (6,327) 

Norr (dummy) 4,722 (5,811) 

Stockholm (dummy) -1,204 (13,96) 

Väst (dummy) 15,98*** (5,719) 

Öst (dummy) 14,43* (8,493) 

År 2012 (dummy) -5,418 (9,470) 

År 2013 (dummy) 5,681 (7,481) 

År 2014 (dummy) 1,746 (7,345) 

År 2015 (dummy) 18,09** (7,554) 

År 2016 (dummy) 16,10 (10,21) 

År 2017 (dummy) 3,789 (7,317) 

Konstant 99,67*** (10,71) 

R2 0,488 

Justerat R2 0,313 
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4. Produktivitetsanalys 
Avsnitt 3 försöker hitta systematiska förklaringar till de kostnadsavvikelser som observeras. För 
ändamålet används i första hand ett antal egenskaper hos de tecknade kontrakten. Den 
produktivitetsanalys som redovisas i detta avsnitt hanterar en annan fråga. Syftet är att kunna jämföra 
de personer hos Trafikverket som är ansvariga för att utforma varje upphandling och som i övrigt är 
operationellt ansvariga för relationen med entreprenörerna.  

Produktivitet definieras som kostnad per aktivitet som genomförs. Eftersom rapporten behandlar 
beläggningsåtgärder innebär detta att den mest produktive är den som genomför upphandlingarna till 
lägre kostnader än kollegorna i andra delar av landet. Produktiviteten mäts som total kostnad för 
kontraktet dividerat med antal kvadratmeter beläggning som ingår i varje kontrakt.5 

En sådan jämförelse påverkas av om projektens yttre förutsättningar skiljer sig åt för de olika 
beställarna. Innan jämförelsen kan göras måste därför ett antal sådana egenskaper hos de olika 
uppdragen identifieras.  

Följande exempel illustrerar det tillvägagångssätt som används: Om två personer som är ansvariga för 
upphandlingen av var sitt kontrakt skriver avtal som innebär att kostnaden är 100 kr/m2 för den ene 
och 120 kr/m2 för den andre så ges den förste värdet 1 och den andre (100/120=) 0,83 i en jämförelse 
av produktiviteten. Men de olika personerna kan arbeta under olika förutsättningar. Exempelvis kan 
trafiken vara olika omfattande. Trafiken bestämmer bland annat vilken typ av beläggning som ska 
läggas ut. Så är fallet eftersom vägar med hög belastning normalt beläggs med dyrare och mera hållbar 
asfalt än vägar med lite trafik. En annan yttre förutsättning är vägytans standard innan åtgärd. 
Kostnaden för att belägga en väg som är väldigt dålig jämfört med en väg som bara är ’ganska’ dålig 
kan föranleda mera omfattande åtgärder och därmed kosta mer.  

Efter att ha använt dessa och andra korrigeringar kommer modellen att räkna om kostnaden per m2 och 
man får en ny uppsättning kvoter. Det är då inte omöjligt att den som tidigare visade sig ha den bästa 
produktiviteten – den lägsta kostnaden per m2 – får en sämre placering, och omvänt för andra i 
jämförelsen. 

Fortsättningsvis beskrivs den information som finns tillgänglig om ett antal yttre förhållanden i avsnitt 
4.1 medan resultatet av produktivitetsanalysen redovisas i avsnitt 4.2.  

4.1. Information om projektens yttre egenskaper 
Tabell 5 sammanfattar den information som använts för att fånga upp de yttre förutsättningarna för 
varje kontrakt. Tabellen redovisar separat information om de tre kategorier beläggningar – varma, 
halvvarma och tankbeläggningar – som läggs ut liksom, längst ner i tabellen, värdet för samtliga 91 
kontrakt. De tre första kolumnerna innehåller samma uppgifter som använts i analysen i avsnitt 3. 

Syftet med övriga variabler är alltså att fånga upp förhållanden som den enskilde beställaren inte kan 
påverka. Om vi för ögonblicket hoppar över kolumn 4 anges i kolumn 5 variabeln APS150. Variabeln 
ger information om närhet till asfaltsverk; ju fler sådana anläggningar som finns nära det 
beläggningsarbete som ska genomföras, desto fler företag kan lämna anbud i de upphandlingar som 
avser varma beläggningar. Ökad konkurrens kan bidra till lägre kostnad och därmed till att i en 
jämförelse gynna beställare med många entreprenörer inom sitt närområde. 

 
5 Inte sällan används i stället begreppet effektivitet. Definitionen av begreppen är emellertid sådan att 
produktiviteten är en delmängd av effektivitet. Exempelvis är en hög produktivitet positivt i sig, men om för 
mycket eller för lite resurser avsatts till den aktuella aktiviteten så är endast en del av det bredare 
effektivitetsbegreppet tillgodosett. 
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Variabeln APS150 anger hur många sådana anläggningar som finns i en radie om 150 km runt varje 
kontraktområde. För att identifiera dessa anläggningar har mittpunkten för de kontrakt som består av 
två eller fler delsträckor (objekt) beräknats. Genom att ta radien 150 km har det därefter varit möjligt 
att räkna antalet anläggningar från denna mittpunkt. På motsvarande sätt anger nästa variabel i 
tabellen, ’avstånd’, hur långt det är mellan medelpunkten för uppdraget och det asfaltverk som ligger 
närmast.  

Tabell 5. Information om bakomliggande förhållanden som kan påverka utfallet av analysen 

Metod Statistiska 
uppgifter 

Slut-
kostnad 

mkr 

Anbuds-
kostnad-

mkr 
Utfalls-

kvot 
Storlek, 

1000 
m2 

APS150, 
antal 

Avstånd, 
km 

Hastig-
het, 
km/h 

ADT Tätort Spårdjup IRI 

Varma, 
54 
obs. 

Medel  34.04 30.38 1.15 433 16 31 76 3 807 1.15 9.33 2.07 

Std. Av. 19.85 18.62 0.22 342 8 21 14 4 387 0.21 2.46 0.90 

Min 10.49 9.72 0.76 13 1 6 50 368 1 3.43 0.86 

Max 87.32 78.75 2.10 1 479 29 105 108 26 594 2 14.67 5.59 

Halv-
varma 
24 
obs. 

Medel  29.59 26.10 1.14 258 4 76 81 674 1.05 9.48 2.60 

Std. Av. 18.67 16.69 0.13 225 3 40 10 410 0.13 2.88 0.78 

Min 11.89 10.63 0.96 64 0 13 63 105 1 5.23 1.51 

Max 96.40 88.90 1.62 782 10 187 96 1 693 1.59 19.20 4.98 

Kalla, 
13 
obs. 

Medel  21.70 21.10 1.07 1 289 12 52 75 1 387 1.06 6.17 2.06 

Std. Av. 13.59 15.34 0.11 1 235 9 37 7 2 983 0.09 2.56 0.70 

Min 4.45 4.11 0.89 2 2 3 66 201 1 2.13 0.99 

Max 55.02 61.51 1.21 4 478 24 113 86 11 252 1.30 12.53 3.35 

Totalt 
91 
obs. 

Medel  31.11 27.92 1.14 509 12 46 77 2 635 1.11 8.92 2.21 

Std. Av. 19.09 17.83 0.18 627 9 35 12 3 826 0.18 2.80 0.87 

Min 4.45 4.11 0.76 2 0 3 50 105 1 2.13 0.86 

Max 96.40 88.90 2.10 4 478 29 187 108 26 594 2 19.20 5.59 

Av tabellen framgår att det i genomsnitt för varma beläggningar finns 16 asfaltverk inom angiven 
radie och att avståndet till det närmaste är 31 km. För halvvarma beläggningar och tankbeläggningar är 
antalet anläggningar väsentligt färre. Detta är emellertid av mindre betydelse eftersom dessa 
beläggningstyper inte är beroende av ett stationärt asfaltverk. Uppgiften saknar emellertid inte relevans 
eftersom flertalet asfaltverk är placerade i anslutning till platser med tillgång till bergmaterial, något 
som krävs även för halvvarma och tankbeläggningar. 

Logiken bakom att låta denna information ingå i analysen är att den enskilde beläggningsingenjören 
inte har möjlighet att påverka antal och lokalisering av asfaltverk och av detta skäl kan drabbas av 
högre (lägre) kostnad än övriga ingenjörer. På samma sätt är den satta hastighetsgränsen (km/h) 
liksom mängden trafik (årsdygnstrafik, ADT) yttre förutsättningar för de upphandlingar som görs. 
Med samma logik kan det vara mera kostsamt att lägga ny beläggning i tätorter där det finns fler 
påfarter, gatubrunnar etc.  

Beläggningsarbeten genomförs eftersom en åldrande vägyta innebär att trafikens förutsättningar 
gradvis försämras. Tack vare att man årligen, för vissa vägar flera gånger per år, mäter vägytans 
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standard är det möjligt att säkerställa att systematiska skillnader i sådana förhållande inte snedvrider 
jämförelsen mellan olika beställare. Standarden mäts i två dimensioner. Spårdjup anger i millimeter 
hur djupa spåren är i genomsnitt i de olika projekten medan IRI (International Roughness Index) mäter 
vägens ojämnhet i längstled. Data om dessa mått på vägytans kvalité året innan åtgärd har hämtats från 
Trafikverkets PMSv3 efter att först ha matchat start- och slutkoordinater för åtgärder (i 
mängdförteckningar) och Trafikverkets GIS-skikt över beläggningshistorik. I de fall uppgifter saknas 
för året innan åtgärd har information om vägytans jämnhet hämtats från året dessförinnan.  

Slutligen finns i kolumn fyra en uppgift om hur stort varje kontrakt är mätt som antal tusen 
kvadratmeter beläggning som beställs i förfrågningsunderlaget. Variabeln används för att räkna om 
avtalets kostnad till en uppgift om kostnad per kvadratmedel.  

Användningen av denna variabel strider delvis mot logiken i den metod som tillämpas. Skälet är att 
mycket talar för att beläggningsingenjören har möjlighet att avgöra kontraktens storlek, vilket innebär 
att kontraktets storlek, mätt på detta sätt, inte är exogent givet. Det naturliga sättet för att kunna 
jämföra olika kontrakt med varandra är emellertid att beräkna en kostnad per kvadratmeter för varje 
kontrakt. Den bakomliggande analysen i Nilsson et al (2020) innehåller flera tester för att undersöka 
om detta förhållande har oönskade konsekvenser för de slutsatser som redovisas. Inga indikationer på 
att så är fallet har framkommit.  

Utöver de variabler som beskrevs i Tabell 5 ingår också region och årtal i analysen. Skälet är att en del 
av (in)effektiviteten skulle kunna förklaras med att olika regioner använder olika sätt att hantera 
upphandlingarna, tillvägagångssätt som inte har kunnat fångas med de variabler som tidigare 
beskrivits. Av motsvarande anledning skulle det kunna ha genomförts förändringar av principerna för 
upphandlingen mellan de olika år som ingår i analysen. Av detta skäl ingår också det årtal då arbetet 
utfördes i analysen.  

4.2. Resultat 
Underhållsentreprenader innebär en produktionsprocess där maskiner och personal används för att 
förnya vägens beläggning. För att bedöma om en verksamhet är kostnadseffektiv jämförs 
genomsnittskostnaden för olika beställare med hjälp av ett förfarande som går under beteckningen 
stokastisk frontanalys. I ett första steg skattas en produktionsfunktion med kostnad som beroende 
variabel (output) och de variabler som beskrevs i Tabell 5 som förklaringsvariabler (inputs). Den 
verkliga produktionsprocessen är inte känd men genom att använda en så kallad flexibel funktionell 
form fångar analysen upp flera tänkbara produktionsprocesser.   

Det begränsade antalet observationer (91 kontrakt) i kombination med att man använder en flexibel 
funktionsmodell med många förklaringsvariabler innebär att modellen överanpassas och att det kan bli 
svårt att dra några slutsatser av analysen. För att begränsa detta problem ingår i den följande 
resultatanalysen enbart vissa utvalda termer i stället för en fullständig specifikation av den flexibla 
funktionen.  

För varje beläggningsingenjör finns en eller flera observationer (kontrakt). Eftersom det inte finns lika 
många observationer för alla beställare används det som kallas en obalanserad paneldatamodell. Ju fler 
observationer per ingenjör, desto lägre är risken för att en person representeras av särskilt avvikande 
kontrakt; med avvikande kontrakt avses förhållanden som det saknas information om och som därför 
inte fångas i analysen. Beställare som representeras av en enda observation – ett kontrakt – kan få en 
oförtjänt bra eller dålig position i jämförelsen. Analysen har emellertid genomförts också genom att ta 
bort de ingenjörer som enbart representeras av ett enda kontrakt, och slutsatserna påverkas enbart 
marginellt.  
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Skattningen görs med en så kallad Random Effects modell6 och regressionsresultaten redovisas i 
Tabell 6. Slutkostnaden för varje kontrakt representerar den utbetalning som Trafikverket behöver 
göra, och är därför den variabel som är mest relevant för att undersöka verksamhetens 
kostnadseffektivitet.  

Det är inte enkelt att tolka regressionsresultaten i Tabell 6 som placerats i slutet av rapporten. De 
skattade parametrarna är emellertid inte avsedda att ges en egen tolkning. Funktionsformen med 
kvadrerade variabler och interaktioner används för att så systematiskt som möjligt kontrollera för allt 
annat och därmed kunna dra slutsatser av produktivitetsanalysen. Tabellresultaten är därför av mindre 
betydelse för produktivitetsjämförelsen eftersom de primärt används för att ’rensa bort’ förhållanden 
som annars kan påverka rangordningen av beställare.  

I Tabell 6 redovisas emellertid även resultatet av en analys av kontraktskostnaden. Anledningen är att 
det är lättare att få information om kontraktskostnaden än slutkostnaden. Om det är möjligt att visa att 
skillnaden i rangordning av ingenjörerna – dvs. i identifikationen av den mest effektive beställaren – är 
begränsad blir det också lättare att genomföra kommande analyser i väntan på att det blir lättare att 
också få uppgifter om slutkostnader.  

Resultaten av produktivitetsanalysen redovisas med utgångspunkt från den ingenjör som har den lägsta 
kostnaden per kvadratmeter beläggning; denne ges värdet ett. Kostnaden per kvadratmeter för övriga 
ingenjörer är högre än detta värde och alla andra har därför ett värde som är lägre än ett. Av Figur 2 
framgår att den beräknade effektiviteten per ingenjör baserat på kontraktens slutkostnad varierar från 1 
till den lägsta siffran som är 0.42. Den genomsnittliga effektiviteten för alla är 0,73 (röd linje i 
figuren). Detta innebär att det skulle vara möjligt att minska kostnaderna med något mer än 25 procent 
om alla beläggningsingenjörer arbetade som den bäste gör. 

Figur 2 innehåller också resultaten av samma modellanalys men med kontraktskostnad som beroende 
kostnadsvariabel (grå staplar). Den genomsnittliga effektiviteten ligger på ungefär samma nivå, dvs. 
skillnaden mellan att använda slut- eller kontraktskostnad för att utvärdera kostnadseffektiviteten är 
liten.  

Valet av förklaringsvariabler som ska ingå i analysen har potentiellt stora konsekvenser för 
jämförelsen av olika ingenjörer. Olika kombinationer av variablerna i Tabell 5 har prövats och visar 
sig vara av begränsad betydelse för genomsnittlig effektivitet. Vad som är av ännu större betydelse för 
resultatet är att kombinationen av termer i modellens första steg endast har begränsade konsekvenser 
för vilka personer som har de första respektive sista fem placeringarna i jämförelsen. Man brukar säga 
att analysresultaten är robusta vilket ger en god grund för att gå vidare och försöka identifiera 
förklaringar till individernas placering. 

Av stor betydelse för slutsatserna av analysen är emellertid om de variabler som redovisas i Tabell 5 
verkligen fångar samtliga yttre förhållanden som kan vara av betydelse för jämförelsen. Om så inte är 
fallet finns en uppenbar risk att rangordningen av ingenjörer i termer av kostnad per kvadratmeter är 
felaktig. Detta är en fråga som inte kan hanteras via en analys av data utan måste föras i samtal mellan 
berörda individer. 

Analysen visar att betydande kostnadsskillnader kvarstår trots att analysen fångar ett stort antal 
potentiellt kostnadsdrivande förhållanden. Resultaten kan däremot inte användas för att förstå vad i 
utformningen av kontrakten som skiljer sig åt. I denna del ger analysen en viktig utgångspunkt: Det är 
ekonomiskt motiverat för Trafikverket att försöka fördjupa förståelsen av de effektivitetsskillnader 
som kan härledas till Trafikverkets egna agerande. Först när sådana lärdomar kan dras är det möjligt 
att förändra utformning av förfrågningsunderlag och upphandlingsprocess för att realisera den 
observerade potentialen för sänkta kostnader. 

 
6Panelmodellen kan skattas med både Random Effects och Fixed Effects. En Hausman test visade dock att 
resultaten från Random Effects modellen ska föredras.  
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Figur 2. Jämförelse av beläggningsingenjörernas produktivitet baserat på såväl slut- som 
kontraktskostnad 

Annorlunda uttryckt kan dessa observationer sammanfattas på följande sätt: 

1. Finns det några yttre förhållanden som inte fångats upp i analysen och som vi borde samla in 
kunskap om för att göra jämförelsen mera rättvis? 

2. Efter att ha diskuterat denna fråga kommer man till den mest intressanta frågan, nämligen vad 
är skillnaden i förfarande mellan de olika individerna. Det är först när man identifierat sådana 
tydliga skillnader som man kan börja dra slutsatser kring vad som borde göras annorlunda, 
dvs. vad de personer som har en låg produktivitet borde lära sig av de som har en hög 
produktivitet. 
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5. Diskussion och slutsatser 
Rapporten belyser tre aspekter på de upphandlingar av underhållsbeläggningar som genomförs varje 
år; vad driver projektens kostnader, hur kan skillnader mellan avtals- och slutkostnader förklaras samt 
hur ser produktivitetsutvecklingen ut i den verksamhet som genomförs. Detta avslutande avsnitt 
behandlar några övergripande aspekter på de analyser som genomförts. Avsnitt 5.1 diskuteras de 
problem med ett otillräckligt antal observationer som redan beskrivits, och konsekvenserna av detta 
för möjligheten att dra slutsatser av studien. Avsnitt 5.2 tar upp ett antal förslag till fördjupningar som 
framförts i samband med det slutseminarium som genomförts medan avsnitt 5.3 behandlar behovet av 
kompetens för att följa upp verksamheten. 

5.1. Vilka slutsatser kan man (inte) dra? 
Den första delen av analysen baseras på nästan 300 observationer av kontrakt för varma 
underhållsbeläggningar med god information om de arbetsuppgifter som ska utföras av de 
entreprenörer som tilldelats avtalen. Analysen har fokuserat på några delar av de aktiviteter som 
specificeras i projektens mängdförteckningar, men det är möjligt att vidga denna analys till att också 
hantera fler aktiviteter om detta anses vara av betydelse för förståelsen av vad som påverkar 
kontraktens kostnader. En kommentar under slutbehandlingen innebär exempelvis att det kan finnas 
skäl att ytterligare förfina den indelning i DCC-koder som använts.  

Tillgången till många observationer har gjort det möjligt att dra väl grundade slutsatser, exempelvis 
om förekomsten av stordriftsfördelar i verksamheten. Därmed är det också möjligt att ge 
rekommendationer i den fortsatta hanteringen av dessa kontrakt; det kan finnas anledning att göra 
uppdraget ännu större än vad som är fallet idag.  

Samtidigt som den första delstudien baseras på många kontrakt är dess brist just detta, dvs. att 
kostnaden för verksamheten avser den i förhand avtalade verksamheten och kostnaden, inte det arbete 
som faktiskt genomförts och den slutkostnad som fakturerats. Detta förhållande ledde fram till den 
ansökan som nu resulterat i en rapport, dvs. avsikten har varit att klargöra vilka skillnader som kan 
finnas mellan avtals- och slutkostnader och konsekvenserna av att analysera produktivitet baserat på 
slut- i stället för avtalskostnad. 

Under de aktuella åren har flera hundra kontrakt upphandlats men det har enbart varit möjligt att i ett 
90-tal fall koppla samman uppgifter om kostnader både i kontrakt och efter det att arbetet slutförts. 
Dessa observationer har legat till grund för analysen i avsnitt 3 och avsnitt 4. Utöver att det varit svårt 
att koppla samman före- med efter-kostnader har det i arbetets slutskede visats sig att de observationer 
som ställts samman inte är korrekta.  

Redan Tabell 2 ger indikationer på att informationen kan vara av tveksam kvalité. Där framgår att det 
finns kontrakt med slutkostnader som är enbart tre fjärdedelar av kostnaden i kontraktet samtidigt som 
andra har kostnader som är dubbelt så höga som ursprungligen avtalat. Dessa värden kan vara 
korrekta, men de kan också indikera brister. De synpunkter som inkommit på underlaget innebär 
sammanfattningsvis att informationen om de 91 kontrakten inte är tillfredsställande. Det är inte säkert 
att kostnadsöverskridandet i genomsnitt är 14 procent och det är inte möjligt att dra några operationellt 
relevanta slutsatser från dessa delar av analysen. 

Detta konstaterande resulterar i en annan viktig slutsats av arbetet; Det är idag inte möjligt att följa 
upp den verksamhet som Trafikverket upphandlar. Därmed är det inte möjligt att klargöra om det 
uppstår skillnader mellan avtals- och slutkostnader eller – om sådana skillnader kan observeras – hur 
sådana skillnader kan förklaras. Detta är en icke avsedd slutpunkt på flera års arbete med att följa upp 
upphandlade aktiviteter. 

Rapportens bidrag för fortsatt verksamhet är därför att beskriva metoder som kan användas för att 
fördjupa förståelsen av den verksamhet som Trafikverket upphandlar. Detta handlar både om att bättre 
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förstå vad som driver verksamhetens kostnader, vad som kan förklara skillnader i kostnader mellan 
kontrakt och faktiskt utfall liksom vilka utformningar av avtalen som bäst bidrar till verksamhetens 
produktivitet.  

5.2. Lärdomar för kommande analyser  
Under arbetets avslutande skede har flera förslag hur analyserna kan genomföras för att öka 
precisionen i de slutsatser som kan dras om den verksamhet som genomförs. Det har inte varit möjligt 
att inom ramen för tillgänglig budget, eller i synnerhet med hänsyn till bristen på kvalitativ 
underlagsinformation genomföra dessa förslag. Det finns emellertid skäl att som en del av analysen 
ändå klargöra hur dessa aspekter i framtiden kan hanteras. 

Flera aspekter på analysen av upphandlingar har redan berörts. En sådan är att fördjupa 
konsekvenserna för projektens kostnader av att använda konsulter respektive att inom den egna 
organisationen ta fram den projektering som krävs. Betydelsen av den reglering som sker av 
bitumenpriset behöver bedömas liksom betydelsen av de optioner som stundtals utgör en del av de 
avtal som ingår. 

En återkommande invändning mot i första hand produktivitetsjämförelser mellan 
beläggningsingenjörer är att de svårigheter som finns med att empiriskt analysera en verksamhet som 
tvingas anpassa sig till en otillräcklig anslagstilldelning. En omedelbar konsekvens av en knapp budget 
är att färre projekt kan genomföras än då anslaget räcker till samtliga prioriterade åtgärder. Men en 
annan konsekvens är att det kan ske anpassningar av ambitionsnivån i varje enskilt projekt. Det kan 
innebära att Trafikverkets representant väljer att upphandla en enklare och billigare åtgärd i stället för 
den större rehabiliteringsinsats som hade prioriterats om budgettilldelningen varit större. På detta sätt 
räcker budgeten till fler åtgärder under det aktuella året. Baksidan av myntet är att det kan komma att 
krävas nya åtgärder på de aktuella vägsträckorna inom kortare tidsintervall än om man från början valt 
den mest effektiva men dyrare åtgärden.  

Eftersom den verklighet som beläggningsingenjörerna tvingas anpassa sig till ser ut på detta sätt, är det 
– vilket är invändningen – inte möjligt att i efterhand bedöma om det var rätt eller fel att genomföra en 
viss åtgärd. Särskilt problematiskt är detta om beställarna inte agerar på samma sätt. Exempelvis skulle 
man kunna identifiera den beställare som har lägst kostnad per kvadratmeter asfalt som mer 
kostnadseffektiv än den som väljer att genomföra en rehabiliteringsåtgärd som är mera kostsam i 
stunden men som har längre livslängd.  

Invändningen baseras på att beställarna har möjlighet att hantera dessa viktiga frågor på olika sätt. 
Men även om så är fallet är det möjligt att med en systematisk analys hantera denna aspekt av de 
beslut som fattas. Genom att ta några steg tillbaka i beslutsprocessen kan man konstatera att första 
steget i den process som leder fram till en ny beläggning är att identifiera sträckor där det är särskilt 
angeläget att åtgärda vägens standard. För detta ändamål görs regelbundna mätningar av spårdjup och 
längsgående ojämnhet. Några aspekter av hur detta går till beskrivs i det förslag till inriktningsplan 
som lämnats till regeringen; jfr. Trafikverket (2020). Dokumentet ger regeringen underlag för att ta 
ställning till anslagstilldelningen under de kommande åren, bland annat för underhåll av och 
reinvesteringar i vägar.  

Hur beslut om projektprioritering och fördelning av medel mellan regioner faktiskt går till är svårt att 
genomskåda med stöd av denna information. Odolinski & Nilsson (2020) redovisar emellertid ett 
förfarande för att prioritera olika projekt med stöd av empiriskt underlag från Trafikverket. Den 
modell som beskrivs i uppsatsen kan användas också för att bedöma hur en knapp budget bör få till 
effekt att projektens ambitionsnivå anpassas så att medlen räcker för att hantera fler angelägna 
aktiviteter, dvs. de justeringar som beskrevs ovan. Det blir på så sätt möjligt att bedöma om det var rätt 
att välja en billigare men mindre kortlivad lösning. Även om det inte finns utrymme för att här 
utveckla en sådan hantering är den beskrivna invändningen mot analysresultaten inte generellt giltig.  
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5.3. Planering, upphandling, uppföljning och kompetens 
Upphandlingar av de olika tekniska områden som Trafikverket ansvarar för kräver djupgående 
kunskaper om respektive verksamhet. I den här rapporten behandlas underhållsbeläggningar och hur 
beläggningsingenjörer i organisationens olika regioner omvandlar tilldelade resurser till ett underlag 
för att upphandla sådana uppdrag. Inledningsvis tar man då ta fram en mängdförteckning för att 
precisera de projekt som ska upphandlas.   

Preciseringen av den detaljerade uppdragsbeskrivningen, dvs. den mängdförteckning som ligger i 
förfrågningsunderlaget, förutsätter djupa vägtekniska kunskaper, oavsett om projekteringen görs med 
egna resurser eller om man upphandlar konsulter för uppdraget. Som framgår av Figur 1 innehåller 
flertalet kontrakt inte en enda sammanhållen vägsträcka utan flera delsträckor. På så sätt blir det 
möjligt för beställaren att spara pengar genom att tillgodogöra sig stordriftsfördelar i genomförande av 
uppdragen. 

När ett arbete slutförts är det nödvändigt att stämma av utförarnas fakturor mot det avtal som ingåtts, 
exempelvis för att säkerställa att uppdraget genomförts med den kvalitet som beställts. Det är därför 
angeläget med åtminstone slumpvisa uppföljningar av de uppdrag som genomförs. På samma sätt 
måste uppföljningar göras för att se inte bara till enskildheter i de olika avtalen utan för att också 
identifiera företeelser som enbart kan urskiljas med stöd av en systematisk uppföljning av många 
kontrakt av likartad natur.  

Ett huvudresultat av denna rapport är att det idag är svårt att genomföra sådana uppföljningar. 
Samtidigt som våra olika forskningsprojekt fått god hjälp med att ta fram information om 
upphandlingar, kontrakt och mängdförteckningar är det inte möjligt att idag följa upp den slutförda 
verksamheten utan stora arbetsinsatser. Tillgänglig information tillgänglig har dessutom inte sällan 
sparats i ett format som gör det nödvändigt att manuellt ställa samman information från exempelvis 
mängdförteckningar. 

All information som behövs för att göra de uppföljningar och analyser som rapporten behandlat finns i 
Trafikverkets olika dokument som samlas i pärmar och i elektroniska databaser. Bristen består i att det 
saknas en systematik när uppgifterna sparas som gör det möjligt att koppla samman ’före’ med ’efter. 
Den enda vägen framåt är att justera principerna för dokumentation av hur de stora resurser som 
avsätts för underhållsbeläggningar faktiskt har använts. 

Ingenting i det material som ställts samman antyder att det förekommer fusk eller korruption i 
verksamheten. Avsaknaden av en systematisk sammanställning av slutkostnader och faktiskt 
genomförd verksamhet öppnar emellertid dörren för att detta kan förekomma. Ännu mera uppenbart är 
att mindre kunniga beställare eller beställare med allt för stor arbetsbelastning idag inte behöver skylta 
med konsekvenserna av de rutiner man väljer att tillämpa. Detta är kanske den långsiktigt största 
konsekvensen av ofullständig uppföljning.  

Kompetenskraven för att kunna upphandla bygg- och anläggningsprojekt på ett sätt som bidrar till en 
effektiv resursanvändning i allmänhet och till låga produktionskostnader måste vara högt ställda. Det 
måste dessutom vara möjligt att följa upp konsekvenserna av de beslut som fattas för att identifiera 
förfaranden som fungerar bättre eller sämre än andra. För detta krävs, förutom en god ingenjörsmässig 
förmåga, också insikter i hur stora mängder information kan analyseras för att göra de olika typer av 
uppföljningar som beskrivs i den här rapporten. Det är uppenbart att den förmågan idag saknas.  
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Tabell 6. Regressionsresultat av Random Effects modell med (log av) slutkostnad och (log av) 
kontraktskostnad som beroende variabel. ***, **, * signifikans på 1 %, 5 % och 10 %. 

Variabler Ln Slutkostnad Ln Kontraktkostnad 

Skattad parameter Standardfel Skattad parameter Standardfel 

lnStorlek -6.131** (3.051) -6.159** (3.130) 

lnUrban -24.123** (11.020) -25.054** (11.306) 

lnStorlek2 -0.020 (0.055) -0.030 (0.056) 

lnUrban2 -4.518 (3.311) -4.926 (3.397) 

lnAPS1502 -0.012 (0.084) -0.030 (0.086) 

lnAvstånd2 -0.371** (0.172) -0.411** (0.176) 

lnHastighet2 -1.823* (1.076) -1.816* (1.104) 

lnADT2 -0.087 (0.074) -0.154** (0.076) 

lnSpårdjup2 -0.462 (0.538) -0.507 (0.552) 

lnIRI2 -0.421 (0.419) -0.521 (0.430) 

lnStorlek*Urban 1.200 (0.886) 1.021 (0.909) 

ln Storlek*APS150 -0.006 (0.074) 0.004 (0.076) 

ln Storlek*Avstånd 0.075 (0.152) 0.103 (0.156) 

ln Storlek*Hastighet 1.125 (0.734) 1.084 (0.753) 

ln Storlek*ADT 0.210* (0.111) 0.297*** (0.114) 

ln Storlek*Spårdjup -0.295 (0.208) -0.433** (0.213) 

ln Storlek*IRI 0.853*** (0.212) 0.937*** (0.217) 

lnAPS150*Avtsånd 0.002 (0.171) -0.021 (0.175) 

lnUrban*Avtstånd 1.286 (1.048) 1.507 (1.075) 

lnUrban*ADT 1.081 (0.783) 1.402* (0.803) 

lnAvtsånd*Hastighet 0.702 (0.447) 0.828* (0.459) 

lnHastighet*ADT -0.402** (0.198) -0.518** (0.203) 

lnAvstånd*Spårdjup 1.055** (0.527) 1.216** (0.540) 

lnAvstånd*IRI -1.177** (0.463) -1.320*** (0.475) 

lnADT*Spårdjup 0.304 (0.320) 0.467 (0.328) 

lnADT*IRI -0.755*** (0.280) -0.893*** (0.288) 

lnSpårdjup*IRI -0.286 (0.547) -0.004 (0.561) 

Mitt (dummy) 0.482* (0.289) 0.317 (0.297) 

Norr (dummy) 0.190 (0.322) 0.090 (0.330) 

Sthlm (dummy) -1.131** (0.518) -0.985* (0.532) 

Väst (dummy) 0.216 (0.220) 0.167 (0.226) 

Öst (dummy) 0.096 (0.274) 0.059 (0.282) 

År 2012 (dummy) -0.024 (0.315) 0.010 (0.323) 

År 2013 (dummy) -0.203 (0.249) -0.231 (0.255) 

År 2014 (dummy) 0.231 (0.242) 0.196 (0.249) 

År 2015 (dummy) 0.125 (0.237) -0.004 (0.243) 

År 2016 (dummy) 0.316 (0.319) 0.131 (0.328) 

År 2017 (dummy) -0.286 (0.252) -0.250 (0.259) 

Konstant 53.835*** (19.035) 53.853*** (19.529) 
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Variabler Ln Slutkostnad Ln Kontraktkostnad 

Skattad parameter Standardfel Skattad parameter Standardfel 

R2-värde (overall)  0.617  0.611  

Observationer 91  91  

Antal beläggningsingenjörer 27  27  

Leverantör dummy Nej  Nej  

Beläggningsmetod dummy Nej  Nej  
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