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Referat 

I Trafikverkets uppdrag ingår att löpande förbättra verksamhetens produktivitet. Rapportens 
huvudsyfte är att lägga grund för att följa upp och vidareutveckla den verksamhet som genomförs. För 
detta ändamål redovisas resultaten av två studier. Den ena jämför kostnader i kontrakt med fakturerad 
slutkostnad medan den andra analyserar kostnaderna för upphandlade underhållsbeläggningar.  

Avslutningsvis identifieras ett antal minimikrav som måste ställas på den information som krävs för att 
genomföra systematiska uppföljningar. 
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Abstract 

The Swedish Transport Agency’s mission includes continuously improving the productivity of 
operations. The main purpose of the report is to lay the groundwork for following up and further 
developing the activities carried out. For this purpose, the results of two studies are reported. The one 
compares costs in contract with invoiced final cost while the other analyses the cost of contracted 
maintenance costs.  

Finally, several minimum requirements are identified that must be placed on the information required 
to carry out systematic follow-up. 
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Förord 

Under 2017 har VTI genomfört två studier som behandlar samma tema, nämligen uppföljning av 
kostnader för av Trafikverket upphandlade projekt. Den ena är en förstudie som finansierats av 
Trafikverket med avsikt att belysa möjligheterna att jämföra slutkostnaden med den kostnad som 
anges i avtalet för respektive kontrakt. I den andra studien har olika möjligheter att analysera 
kostnaderna för de avtal som ingås analyserats. I denna del av rapporten görs inte någon jämförelse 
med slutkostnaden. 

VTI-rapporten innehåller en gemensam redovisning av båda studierna. Rapportens huvudsyfte är att 
lägga grund för den fortsatta utvecklingen av metoder för att analysera kostnader för upphandlade 
investerings- och underhållsprojekt. Med tillgång till sådan kunskap blir det möjligt att utveckla 
metoder för att identifiera framgångsfaktorer, kvantifiera för Trafikverket viktiga samband, förbättra 
förhandsbedömningar om utfall, söka efter indikationer på (olaglig) samverkan mellan budgivare i 
upphandlingar, med mera.  

En central utmaning för att uppnå syftet är möjligheten att bedöma vilka förhållanden som vare sig 
Trafikverket som organisation eller den enskilde upphandlingshandläggarens kan påverka respektive 
vad som är möjligt för myndigheten att göra för att förbättra verksamhetens resultat. Redovisningen 
innehåller flera exempel på hur information som VTI tillsammans med Trafikverket har sammanställt 
gjort det möjligt att hantera några sådana utmaningar. Rapporten illustrerar också möjligheten att 
använda uppgifter i några av de databaser som Trafikverket administrerar men som inte har direkt 
koppling till analysen av genomförda upphandlingar. Det aktuella exemplet är att information om 
vägarnas tillstånd (spårdjup och IRI) kopplats till de upphandlingar som gjorts av underhålls-
beläggningar. 

 

Stockholm i juni 2018 

 

Jan-Eric Nilsson 
Projektledare 
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Sammanfattning 

Kostnadsanalyser av upphandlade kontrakt. Två studier av investerings- och 
reinvesteringsprojekt 

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

 

Trafikverket upphandlar idag projektering, investeringar samt drift och underhåll av vägar och 
järnvägar för cirka 40 miljarder kronor per år. I myndighetens uppdrag ingår att löpande förbättra 
verksamhetens produktivitet. Rapportens huvudsyfte är att lägga grund för framtida analyser av 
verksamhetens kostnader.  

VTI har därför i nära samarbete med Trafikverket sammanställt information som gör det möjligt att ta 
fram tillförlitliga metoder för att 

 identifiera förhållanden av betydelse för kostnadseffektiviteten som Trafikverket och den 
enskilda handläggaren har kontroll över respektive vad som inte är möjligt att påverka  

 identifiera vilken utformning av upphandlingsprocess, kontrakt, ersättningsregler som 
fungerar bättre än andra för att hålla nere kostnaden för de olika verksamheterna. 

Många stora projekt delas upp och består av ett separat kontrakt för varje delprojekt. Rapporten 
analyserar de enskilda kontrakten vilket gör det möjligt att klargöra vilka delar av förfrågningsunder-
lag och kontrakt som påverkar slutresultatet, dvs. kostnader och kvalitet. Genom att aggregera 
resultaten av uppföljningar av de enskilda kontrakten är det också möjligt att dra operationellt 
användbara slutsatser om projekt. 

Den första delstudien är en förstudie som syftar till att undersöka vad som förorsakar skillnader mellan 
kostnader i ett kontrakt med den slutligt fakturerade kostnaden. Ett 90-tal kontrakt med ett genom-
snittligt kostnadsöverdrag om 17 procent ingår i materialet. Följande punkter utgör statistiskt säker-
ställda förklaringar till kostnadsvariationen: 

 Ett av de utförande entreprenadföretagen genomför projekt som resulterar i kostnads-
överskridanden som är signifikant högre än genomsnittet, medan ett annat företag levererar 
kontrakt med lägre överskridanden än 17 procent.  

 Vissa specifika aktiviteter, klassificerade i så kallade AMA-koder, resulterar i systematiskt 
högre, och andra i lägre kostnadsöverskridanden än genomsnittet för samtliga projekt. Detta 
ger en utgångspunkt för att leta efter problemområden respektive aktiviteter där man bättre 
lyckas med förhandsbedömningen av kostnader. 

I materialet finns också information om storleken på varje kontrakt, dess komplexitet, vilket trafikslag 
som avtalet avser samt vilket utvärderingskriterium (lägsta pris eller ekonomiskt mest fördelaktiga 
bud) som använts i utvärderingen. En kombination av två förhållanden gör att det inte är möjligt att 
dra några statistiskt säkerställda slutsatser av analysen; den ena anledningen är att det saknas 
information om kostnader före och efter för mer än ett begränsat antal kontrakt; den andra att 
kontrakten är heterogena, dvs. avser både väg- och järnvägsåtgärder som var för sig skiljer sig åt. 
Förstudien illustrerar emellertid hur jämförelser kan göras mellan kostnader i kontrakt och den slutliga 
kostnaden. Ju fler observationer, och ju mera precisa uppgifter om vilken typ av verksamhet som 
omfattas av varje avtal, desto större möjlighet finns att urskönja en systematik i kostnadsavvikelserna. 

Komplexiteten i huvuddelen av Trafikverkets projekt medför att slutkostnaden inte sällan avviker från 
den kostnad som fastställts i det ursprungliga kontraktet. Trots komplexiteten ger förstudien exempel 
på hur det är möjligt att identifiera förhållanden som påverkar risken för kostnadsökningar. Därmed är 
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det också möjligt att minska risken för systematiska kostnadsavvikelser utan att negativt påverka 
verksamhetens kvalitet. 

I en andra delstudie analyseras upphandlade kontrakt avseende så kallade underhållsbeläggningar. 
Syftet är att fördjupa förståelsen av vad som påverkar beställarens kostnader. Analysen avser den 
ersättning som regleras i kontrakten, dvs. det finns inte uppgifter om verksamhetens slutkostnader. 
Materialet omfattar åren 2012–2015 och avser dels 293 kontrakt för varma beläggningar till en 
sammanlagd kostnad om ca 4,2 miljarder kronor, liksom 148 kontrakt avseende halvvarma 
beläggningar och tankbeläggningar till en sammanlagd kostnad om ca 2,2 miljarder kronor.  

Av analysen framgår att ju större (antal kvadratmeter beläggning i varje kontrakt) varje upphandlat 
projekt är, desto mera sannolikt är det att flera anbud lämnas. Avstånd mellan kontraktsområde och 
asfaltverk påverkar också benägenheten att lämna anbud. I ett andra steg visas att den enskilt 
viktigaste förklaringen till kostnaden för dessa upphandlingar är storleken på kontrakten; beställar-
kostnaden ökar mycket långsammare än kontraktens storlek. Det finns därmed betydande stordrifts-
fördelar i upphandlingen av underhållsbeläggningar. Sett till både kostnad och konkurrens finns det 
därför skäl för Trafikverket att överväga att öka storleken på kontrakten.  

En analys har också genomförts av kostnadseffektiviteten i upphandlingen av varma beläggningar. 
Begreppet kostnadseffektivitet kopplas till de beläggningsingenjörer i regionerna som är ansvariga för 
att utforma förfrågningsunderlag och kontrakt. Denna del av analysen omfattar 234 kontrakt. 

Den genomsnittliga effektiviteten i materialet är 0,84. Det innebär att den mest effektive ingenjören 
(som har värdet 1) kan upphandla samma typ av projekt som genomsnittet över alla beställare till 84 
procent av kostnaden. Eftersom genomsnittskostnaden för ett kontrakt är ca 12 miljoner kronor vore 
det möjligt att spara närmare 2 miljoner kronor per kontrakt om samma tillvägagångssätt kunde 
överföras till den genomsnittlige ingenjören.  

De två studierna ska sammanfattningsvis ses i ljuset av att de baseras på information som i varierande 
grad är enhetligt och systematiskt insamlad. Särskilt problematiskt är att det inte varit möjligt att 
koppla samman kontraktsinformation med relevant information om anläggningens egenskaper och 
skick. Därtill är antalet observationer (dvs. antal kontrakt i analysen) för få, sett till de frågeställningar 
som behandlas. I detta perspektiv är de två studierna i första hand exempel på hur systematiska, 
kvantitativa uppföljningar av upphandlingar kan genomföras när bättre data gjorts tillgängliga. 
Resultaten bör dock redan i detta skede vara av värde som underlag i Trafikverkets lärandeprocess.  

Av avgörande betydelse för meningsfulla uppföljningar är att Trafikverket identifierar de utmaningar 
man uppfattar som särskilt betydelsefulla. En väl preciserad problemställning bör ge startpunkten för 
att identifiera vilken information som krävs. Följande minimikrav måste ställas på den information 
som krävs för att genomföra systematiska uppföljningar: 

 Identiteten av varje kontrakt ska med automatik kunna kopplas till de kostnader för uppdragets 
genomförande som registreras i ekonomiredovisningssystemet. 

 Varje kontrakt ska kunna kopplas till den omfattande information som finns om anläggningens 
egenskaper och skick i Trafikverkets olika databaser. 

 All information som är relevant för uppföljning måste sparas i digitalt läsbar form.1  

 Regioner och projektledare måste följa en modell för utformning av förfrågningsunderlag och 
kontrakt som gör det möjligt att sammanställa en nationellt enhetlig beskrivning av 

                                                      
1 Denna punkt ingår för övrigt också i den version av LOU som gäller sedan 1/1 2017; jfr. 
http://www.upphandlingsmyndigheten.se/upphandla/ny-lagstiftning/nya-lagarna---en-overblick/nya-lagen-om-
offentlig-upphandling-nya-lou/elektroniska-tjanster/  
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verksamheten. Detta avser formen för redovisning, inte ett krav på att alla måste utforma olika 
uppdrag på samma sätt. 
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Summary 

Cost Analysis of Tendered Contracts. Two studies of infrastructure investment and renewal 
projects 

by Jan-Eric Nilsson (VTI), Oskar Johansson (VTI), Johan Nyström (VTI) Ivan Ridderstedt (VTI) and 
Daniel Wikström (Swedish Transport Administration) 

 

The Swedish Transport Administration (Trafikverket) annually tenders projection, investment and 
maintenance of roads and railways for about SEK 40 billion per year. A core part of the agency’s 
assignment is to improve productivity in the implementation of these tasks. Against this background 
VTI has in close cooperation with the Swedish Transport Administration compiled information that 
makes it possible to develop reliable methods for 

 identifying conditions of significance for cost-effectiveness that Trafikverket and the 
procurement officers have control over and what is not possible to influence 

 identifying which design of the procurement process, of contracts and remuneration rules that 
work better than others to keep down the cost of the various activities; and to … 

 strengthen the ability to assess costs in advance for the business procured. 

The complexity of most of the Swedish Transport Administration projects means that the final cost 
often differs from the cost established in the original contract. Despite the complexity, it is possible to 
reduce the risk of systematic cost deviations without adversely affecting the quality of the business. 
The main purpose of this report is to lay the groundwork for future analyses of the costs and the design 
of contracts. 

Many large projects consist of separate contracts for subprojects. The report analyses the individual 
contracts, making it possible to clarify which parts of the tender documents and contracts that affect 
the outcome, i.e. costs and quality. By aggregating the results of the follow-up of the individual 
contracts, it is also possible to draw operationally useful conclusions about projects. 

The first part of the report is a pre-study aimed at investigating what causes differences between costs 
in a contract with the final invoiced cost. 90 contracts with an average cost overdraw of 17 per cent is 
included in the material.  

Available information includes the winner of each contract, precisely which activities that are to be 
implemented, the size and complexity of each contract, the mode (rail or road project) and the 
evaluation criterion (lowest price or economically most advantageous bid) used in the evaluation. A 
combination of two conditions means that it is difficult to draw statistically assured conclusions from 
the analysis. One reason is that the number of observations of costs before and after is too small; the 
other that the contracts are heterogeneous, i.e. refers to very different types of road and rail measures.  

The pre-study illustrates how explanations of deviations between contractual and final costs can be 
derived. The more observations, and the more precise information about the type of business covered 
by each agreement, the greater the possibility of detecting systematic explanations of cost differences. 

A second part of the report includes an analysis of contracts for so-called maintenance coatings, i.e. 
road surface renewals. The purpose is to deepen the understanding of what affects the client's costs. 
The material covers the years 2012–2015 and comprises 293 contracts for thermal coatings at a total 
cost of approximately SEK 4.2 billion, as well as 148 contracts for semi-thermal coatings and tank 
linings at a total cost of SEK 2.2 billion. 

The main result of the analysis is that costs increase much slower than the size of a contract. There are 
thus significant economies of scale in the procurement of maintenance coatings. This provides reason 
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for the Swedish Transport Administration to consider increasing the size of the average surface 
renewal contract. 

An analysis has also been made of the cost-effectiveness of the procurement of hot coatings. The 
concept of cost-effectiveness is linked to the coating engineers in the regions that are responsible for 
designing specifications and contracts. This part of the analysis covers 234 contracts. 

The average efficiency of the material is 0,84. This means that the most efficient engineer (who has 
the value 1) can procure the same type of project as the average over all clients to 88 percent of the 
cost. Since the average cost of a contract is approximately SEK 12 million, it would be possible to 
save almost SEK 2 million per contract if the same approach could be transferred to the average 
engineer.  

In conclusion, the two studies should be seen in the light of the fact that they are based on information 
from sources that are not organised for reviews of contract performance. It has, for instance, not been 
possible to link information about contract costs with relevant material about the properties and 
condition of the plant. In addition, too few observations (i.e. contracts) for addressing the type of 
issues in focus here are available. Even though several results are of value as a basis in the agency’s 
learning process, the two studies are primarily examples of how systematic, quantitative follow-up of 
procurement can be performed when relevant data is available. 

Crucial for meaningful follow-ups is that the Swedish Transport Administration identifies the 
challenges that are perceived to be particularly important: The starting-point for relevant follow-ups is 
given by a well-defined problem that makes it possible to establish which data that is necessary for 
providing answers. The following generic minimum requirements must be placed on this type of 
information: 

 Each ex ante contract must automatically be linked to the costs of execution of the assignment 
– the invoices and other cost items – recorded in the financial accounting system. 

 It should also be possible to link each contract to the extensive information available about the 
properties and condition of the plant in the Swedish Transport Administration various 
databases. 

 All information relevant for follow-up must be saved in digital readable form. 

 Regions and project managers must follow a model for the design of specifications and 
contracts that enable a nationally uniform description of the business to be compiled. This 
refers to the form of accounting, not a requirement that everyone must design different 
assignments in the same way. 
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1. Inledning 

Värdet av upphandlingspliktiga inköp i Sverige uppskattas till cirka 642 miljarder kronor 2015 vilket 
motsvarar drygt en sjättedel av BNP exklusive moms.2 Många upphandlingar avser varor där den 
ersättning köpare och säljare i förväg kommit överens om är samma som den kostnad som faktureras. 
Så är exempelvis fallet för kontorsmateriel och en mängd typer av standardtjänster. Andra 
upphandlingar avser emellertid mer komplexa produkter. Det är då vanligt att den fakturerade 
slutkostnaden avviker från den ersättning som fastställts i det ursprungliga avtalet mellan beställare 
och utförare. 

Trafikverket är ett exempel på en myndighet som upphandlar en stor mängd komplexa aktiviteter. 
Ingen verksamhet genomförs i egen regi utan både projektering, investeringar i, samt drift och 
underhåll av vägar och järnvägar upphandlas i konkurrens. I denna rapport redovisas resultatet av två 
studier med det gemensamma syftet att i olika former följa upp den upphandlade verksamheten.  

Resultaten av den ena studien – en förstudie – redovisas i kapitel 2. Syftet är att etablera en metodik 
för att identifiera förklaringar till kostnadsavvikelser, dvs. till att slutkostnaden för ett upphandlat 
projekt är större eller mindre än kostnaden i det kontrakt som ursprungligen skrevs. Redovisningen 
innehåller en beskrivning av de kontrakt som funnits tillgängliga för analys och resultaten av de 
analyser som gjorts av ett antal olika förhållanden som kan förklara kostnadsavvikelser. Kapitlet 
avslutas med en diskussion kring vilka slutsatser som kan dras inför det fortsatta arbetet med sådana 
före-efterstudier. 

Medan förstudien innehåller både väg- och järnvägsprojekt av olika art redovisas i kapital 3 en 
delstudie av en väl avgränsad typ av verksamhet. Detta är underhållsbeläggningar, vilket är större 
projekt för ny beläggning som genomförs sommartid. Tack vare att kontrakten är mer likartade blir det 
möjligt att analysera flera aspekter; bland annat stordriftsfördelar, effekter av Trafikverkets gruppering 
av flera objekt i ett kontrakt, samt handläggares effektivitet. Kapitlet avslutas med en diskussion kring 
vilka slutsatser som kan dras inför det fortsatta arbetet med liknande studier. Slutligen innehåller 
kapitel 4 en diskussion av hur systematiska, kvantitativa analyser kan användas som en operationell 
del av Trafikverkets löpande arbete med att följa upp verksamheten. Särskilt stort intresse ägnas åt 
behovet av att inleda allt arbete av denna art med en tydligt formulerad frågeställning; vad vill vi veta 
om den verksamhet som genomförts? 

 

 

 

 

                                                      
2 http://www.konkurrensverket.se/globalassets/publikationer/rapporter/rapport_2017-11.pdf s 6. 
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2. Analys av kostnadsavvikelser 

2.1. Inledning 
Många projekt inom anläggningssektorn är komplexa till sin natur och förutsätter en kombination av 
många olika typer av aktiviteter för att uppnå avsett resultat. Det är därför inte i sig anmärkningsvärt 
att det uppstår kostnadsavvikelser, dvs. att beställarens slutkostnad avviker från den kostnad som 
fastställts i det kontrakt som tecknats.  

Jämförelser av infrastrukturprojekt är särskilt komplexa eftersom slutresultatet av sådana uppdrag – 
förutom att bero på beställarens sätt att utforma affären – kan påverkas av skillnader i 
markförhållanden, kontraktens komplexitet, väder, råvarupriser med mera. Men genom att låta 
samtliga dessa faktorer ingå i en statistisk modell är det möjligt att bedöma hur en stor mängd 
omständigheter påverkar utfallet. Modern ekonomisk-statistisk (ekonometrisk) metod gör det möjligt 
att bedöma hur varje förhållande påverkar utfallet när man har ”kontroll över” övriga förutsättningar; 
detta brukar benämnas allt annat lika. 

Analyser av kostnadsavvikelser begränsas per definition av tillgången till information; ju mer kunskap 
som finns om varje projekts egenskaper, desto bättre är möjligheten att dra slutsatser av vad som 
påverkar kostnadsavvikelser. Också antalet observationer, i denna förstudie antalet projekt med 
information om både kontrakt- och slutkostnader, påverkar möjligheterna att dra slutsatser eftersom 
(den statistiska) säkerheten ökar med antalet observationer. Båda dessa förhållanden – antal kontrakt 
och mängden information om varje kontrakts egenskaper – är därför avgörande för att tillförlitligt 
identifiera förhållanden som förklarar systematiska skillnader mellan kontrakt- och slutkostnad. 

Förstudien syfte är att illustrera hur modern ekonometrisk metod kan användas för att identifiera 
viktiga förhållanden som förklarar kostnadsavvikelser i ett antal slutförda projekt. Fortsättningsvis 
innehåller avsnitt 2.2 en redovisning av arbetet med att sammanställa information medan avsnitt 2.3 
karaktäriserar de kontrakt som ingår i den databas som analyseras. Avsnitt 2.4–2.6 redovisar resultaten 
av de analyser som genomförts medan avsnitt 2.7 sammanfattar de observationer som gjorts och ger 
några rekommendationer för det fortsatta arbetet. 

2.2. Tillgänglig information 
Förstudien baseras på information om upphandlade kontrakt som ställts samman av Trafikverket och 
som hämtats från olika databaser. Detta arbetet har haft att hantera två huvudutmaningar:  

(i) Att koppla samman kostnaden i ett tecknat avtal med den kostnad som faktureras och som 
ingår i ekonomiredovisningssystemet Agresso. I skrivande stund finns inte stöd för att 
med automatik koppla samman informationen från de olika källorna. Denna information 
har därför fått inhämtas manuellt. 

(ii) Med hjälp av diarienummer har digitala versioner eller inskanningar av dokumentation 
kopplats till respektive kontrakt. Dokumenten omfattar förfrågningsunderlag, 
upphandlingsprotokoll med anbud, mängdförteckningar och kontrakt. Information från 
dessa dokument har sammanställts i en databas för att fånga relevanta egenskaper i 
kontrakten och möjliggöra den avsedda analysen. Dokumenten är dock i olika digitala 
format och består i stor utsträckning av inskannat material. För att automatisera 
informationsinsamlingen från inskannade dokument skulle programvara som är allt för 
kostsam för en förstudie behöva tas fram. Samtidigt som några dokument funnits 
tillgängliga i digitalt läsbar form och därför kunnat sammanställas genom att skriva enkla 
programkoder har en betydande del av informationen skrivits in manuellt i databasen. 

Sammanlagt har kostnadsinformation och en varierande grad av dokumentation om ca 600 kontrakt 
från verksamhetsområdena Investering, Underhåll, och Stora projekt gjorts tillgängliga.  
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Urvalskriterierna för denna första insamling har varit kontrakt värda minst 10 miljoner kronor från 
perioden 2013 till 2015. Som avgränsning för förstudien har sammanställningen av data avgränsats till 
Investeringar. Tillgänglig budget i kombination med ett tidskrävande manuellt arbete innebar att 
endast 83 av investeringskontrakten kunde läggas in i databasen, i huvudsak från 2013 med ett mindre 
antal kompletterande observationer från 2014 och 2015. I ett senare skede har en programkod skapats 
för att sammanställa information från digitala versioner av dokumentation för investeringskontrakt. Då 
den mesta dokumentationen istället är digitala inskanningar utökade det andra steget datamaterialet 
med endast 11 kontrakt till totalt 94 observationer. 

Analysen avser således kostnadsförändringar3 i utförandeentreprenader beställda inom Trafikverkets 
verksamhetsområde Investeringar och avser både väg- och järnvägsprojekt. Tabell 1 innehåller 
beskrivande statistik om de 94 kontrakt som ingår i sammanställningen; den totala kostnaden för dessa 
projekt summerar till något mer än 4 miljarder kr.  

En kostnadsförändring definieras som skillnaden mellan kontraktssumman (det vinnande anbudet) och 
den slutgiltiga kostnaden för kontraktet. Som framgår av tabellen är kvoten mellan utfallskostnad och 
kontraktssumma – dvs. utfallskvoten – i genomsnitt 1,17 vilket innebär att Trafikverkets slutgiltiga 
kostnad för dessa kontrakt i genomsnitt är 17 procent högre än det vinnande anbudet.  

Tabell 1. Deskriptiv statistik avseende kostnadsförändringar över 94 investeringsprojekt.  

 Obs. Medel Std. Av. Min Median Max

Egenkalkyl (Mkr) 83 44,90 30,40 5,30 35,00 130,00 

Kontraktssumma (Mkr) 94 37,71 23,70 10,09 30,07 107,78

Utfall (Mkr) 94 44,43 30,53 10,95 35,61 137,27

Utfallskvot 94 1,17 0,22 0,75 1,11 1,94 

Egenkalkylkvot 83 0,94 0,27 0,29 0,93 2,28

 

1 visualiserar spridningen av utfallskvoten. Där framgår bland annat att betydligt fler projekt avslutas 
med kostnadsöverskridanden än med kostnadsbesparingar. 

Ett kompletterande sätt att analysera kostnadsförändringar är att jämföra kontraktssumman med 
Trafikverkets på förhand gjorda kostnadskalkyl. Av sista raden i Tabell 1 framgår att kvoten mellan 
dessa värden i genomsnitt är 0,94 – dvs Trafikverkets egna kalkyler (i genomsnitt ca 45 mkr) 
överskattar slutkostnaden (38 mkr) med sex procent.4 Samtidigt som kostnaden i de kontrakt som 
tecknas är lägre än förhandsbedömningen så ligger slutkostnaden i paritet med förhandsbedömningen. 
Denna aspekt har av tidsskäl inte analyserats ytterligare. 

                                                      
3 Begreppen kostnadsförändringar och -avvikelser används som synonymer. Som framgår av den följande 
beskrivningen är många men inte alla kostnadsförändringar också -överskridanden. 

4 Till följd av stora skillnader mellan egenkalkyl och utfall har 11 av dessa projekt uteslutits. Detta är 
förklaringen till skillnaden i antal observationer i Tabell 1. 
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Figur 1. Kostnadsavvikelsernas fördelning. 

2.3. Modellanalys 
En statistisk modell har konstruerats för att undersöka om utfallskvoten för de 94 kontrakten varierar 
på ett systematiskt sätt beroende på projektens egenskaper. Modellanalysen gör det möjligt att separera 
betydelsen av enskilda faktorer för skillnaden mellan avtalad och slutlig ersättning. Det innebär att 
kopplingen mellan varje variabel för kostnadsöverskridanden kan analyseras samtidigt som andra 
påverkande variabler hålls oförändrade.  

I modellen är utfallskvoten en konsekvens, eller en funktion f, av ett antal förklaringsvariabler:  

Utfallskvot = f(STORLEK, KOMPLEXITET, AMA-KOD, FÖRETAG,  
REGION, KRITERIUM, TRAFIKSLAG) 

STORLEK är kontraktssumman för varje kontrakt och KOMPLEXITET är antalet unika komponenter 
i kontraktet, mätt som antalet unika AMA-koder i mängdförteckningen.5 De aktiviteter som ska utföras 
i en utförandeentreprenad är specificerade i mängdförteckningar och har tilldelats kodbeteckningar 
enligt referensverket AMA för tekniska beskrivningar. För att fånga skillnader i kontraktens karaktär 
har förekomsten av AMA-koder som förekommer i minst 20 av de 94 kontrakten.  

Variabeln FÖRETAG anger de åtta företag som tilldelats flera kontrakt. Ytterligare 15 företag har 
vunnit enstaka upphandlingar. REGION visar vilken Trafikverksregion som genomför upphandlingen. 
Både företagsnamn och upphandlande region har avidentifierats i den följande resultatredovisningen. 

Variabeln KRITERIUM anger om tilldelningen av kontrakt sker på grundval av lägsta kostnad eller 
ekonomiskt mest fördelaktigt anbud, dvs. om också kvalitetsaspekter hos anbuden påverkar vem som 
tilldelas ett kontrakt. TRAFIKSLAG visar om det är väg- eller järnvägsprojekt som upphandlas.  

Fem olika modeller har skattats för att undersöka effekter av dessa och andra förutsättningar som kan 
ha betydelse för resultaten; dessa redovisas i avsnitt 2.4–2.7. Ett skäl för att på detta sätt göra olika 

                                                      
5 Båda dessa variabler har också utformats med en kvadratterm, vilket är en teknik som används för att bedöma 
förekomsten av icke-lineariteter i sambanden. Eftersom ingen av dessa termer är statistiskt signifikanta 
behandlas inte innebörden av detta förhållande i den följande analysen. 
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skattningar i stället för en enda stor analys är att det saknas information om den tillkommande 
variabeln för ett antal kontrakt. Ett annat skäl är att det finns metodproblem för att komplettera 
huvudmodellen. Dessa aspekter behandlas i större detalj vid genomgången av resultaten från de olika 
modellanalyserna.  

2.4. Orsaker till kostnadsförändringar: Modell 1 
Detta avsnitt redovisar hur utfallskvoten påverkas av de variabler som ingår i modell 1. Resultaten 
visualiseras med diagram medan bilagan Regressionsresultat innehåller en redovisning i ett klassiskt 
tabellformat. Av bilagan framgår att det justerade R²-värdet för modell 1 (första kolumnen) uppgår till 
0,215, dvs. denna modellspecifikation förklarar knappt 22 procent av variationen i före-efter kostnad.  

Storlek: Vart och ett av de 94 kontrakt som analyseras kostar minst 10 miljoner kronor. Figur 2 
illustrerar att de flesta kontrakten har en kontraktssumma under 50 miljoner men att några är av ett 
betydligt högre värde. Av tabellen i bilagan framgår att det beräknade sambandet mellan 
kontraktstorlek och utfallskvot, koefficientvärdet, är lågt och inte statistiskt signifikant, dvs. att det 
saknas stöd för att säga att risken för kostnadsavvikelser påverkas av projektens storlek.  

 

 

Figur 2. Kontraktssummans fördelning. 

 

Komplexitet: En egenskap hos upphandlingar baserade på utförandeentreprenader är att beställarens 
förfrågningsunderlag innehåller en detaljerad beskrivning av vilka aktiviteter som ska genomföras i ett 
uppdrag och också av hur omfattande dessa aktiviteter är. Aktiviteterna beskrivs och kvantifieras – 
mängdsätts med branschens språkbruk – i en standardiserad mängdförteckning (MF). Svensk 
Byggtjänst uppdaterar regelbundet denna Allmänna Material- och Arbetsbeskrivning (AMA) som 
innehåller flera tusen så kallade AMA-koder. Dessa koder används i den mängdbeskrivning som ingår 
som en del av förfrågningsunderlaget inför en upphandling och som sedermera utgör en central del av 
det kontrakt som tecknas. 

Som framgår av Tabell 2 finns i de 94 kontrakt som analyseras från några få upp till mer än 400 unika 
aktiviteter. Av Figur 3 framgår dessutom att det i fyra kontrakt förekommer fler än 300 unika AMA-
koder.  
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Tabell 2. Kontraktets komplexitet. 

 Medel Std. Av. Min Median Max
Antal AMA-koder 88,96 83,57 3,00 74,00 405,00
Observationer 94  

 

 

Figur 3. Procentuell fördelning av antal AMA-koder i kontrakt. 

 

Antalet unika koder används här som en approximation för projektens komplexitet. Tanken – 
arbetshypotesen – är att ju fler aktiviteter som ska utföras inom ramen för ett kontrakt, desto större är 
risken för att något går fel, dvs. att projektet råkar ut för kostnadsöverskridanden. Som framgår av 
tabellen i bilagan ligger koefficientvärdet mycket nära noll och dessutom är inte värdet statistiskt 
signifikant. Därmed saknas stöd för att nivån på kostnadsavvikelser påverkas av projektens 
komplexitet definierad på detta sätt. 

AMA-koder: En central uppgift för uppföljningar av kontraktresultat är att försöka fånga skillnader i 
karaktär hos, och förutsättningar för avtalen. Tack vare att de 94 kontrakten utgörs av utförande-
entreprenader med en detaljerad angivelse av uppdragets natur finns en möjlighet att åtminstone ta ett 
första steg för att göra sådana bedömningar. Som redan noterats tar beställaren eller dennes 
projekteringskonsult fram den mängdförteckning som ingår i förfrågningsunderlaget. Varje aktivitet 
kvantifieras. Det anbud som lämnas av varje deltagarna i en upphandling består av ett á-pris för varje 
sådan mängd; summan av beloppen för samtliga aktiviteter (mängd ∙ á-pris) utgör anbudet.  

De AMA-koder som används i mängdförteckningarna har åtminstone fem positioner bestående av 
bokstäver och siffror, exempelvis AAA.00. På detta sätt är det möjligt att precisera exakt vilken 
verksamhet som ska genomföras och vilket material (typ av beläggning, isoleringsmaterial etc.) som 
ska användas. Detta reglerar åtminstone en del av de kvalitetsegenskaper man vill att uppdraget ska 
hantera.  

Den grövsta indelningen av de olika aktiviteterna ges av den första positionen i AMA-koden. Av 
Tabell 3 framgår att de 94 kontrakten innehåller mer än 47 000 unika koder. De sju huvudgrupper som 
anges i tabellen innefattar 95 procent av dessa koder. 
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Tabell 2. AMA-koder i materialet 93 analyserade projekt. 

  Antal obs. Procent Kum. Proc. 

B 9 893 21,02 21,02
C 8 564 18,19 39,21
D 13 767 29,25 68,46
P 2 919 6,2 74,66
S 4 969 10,56 85,22
U 1 963 4,17 89,39
Y 2 674 5,68 95,07
Övriga 2 319 4,93 100
Total 47 068 100 

 

Den ekonometriska analysen belyser om någon eller några av dessa koder ger upphov till en 
utfallskvot som skiljer sig från genomsnittet – dvs. 17 procent – på ett statistiskt signifikant sätt. Av 
bilagan framgår att förekomsten av en kod – åter allt annat lika – i genomsnitt leder fram till lägre 
kostnadsöverskridanden än 17 procent; detta är DCK (Erosionsskydd av krossmaterial). 

 

 

Figur 4. Effekter av utvalda AMA-koder på skattad utfallskvot. 

 

I modell 1 ligger en enda av de 12 koderna utanför den röda linjen, och anger att projekt som 
innehåller koden DCK (Erosionsskydd av krossmaterial) har ett lägre kostnadsöverskridande än 
genomsnittet. Det är emellertid svårt att från detta dra några slutsatser av den bakomliggande 
förklaringen. Den inledande diskussionen pekade på att kostnadsavvikelser dels drivs av 
mängdavvikelser (beställaren har gjort en felaktig förhandsbedömning av de kvantiteter som anges i 
mängdförteckningen), dels av att beställaren lagt tilläggsbeställningar, ofta rubricerat som ÄTA 
(Ändringar, Tillägg, Avdrag). Det är uppenbart att beställaren i sådana fall måste betala för detta 
utöver vad som anges i det ursprungliga avtalet.  

I den analys som gjorts har det inte varit möjligt att belysa betydelsen av mängdavvikelser respektive 
av ÄTA för kostnadsöverskridanden. Det är därför inte uppenbart hur de resultat som illustreras Figur 
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4 ska tolkas: Vilken är den egentliga innebörden av att projekt som innehåller koden DCK i 
mängdförteckningen leder till lägre överskridanden? För en framtida analys är det emellertid viktigt att 
bedöma hur de resultat som redovisas – att en specifik AMA-kod systematiskt bidrar till kostnads-
överskridanden eller -besparingar – kan fånga specifika egenskaper hos just dessa aktiviteter. 
Alternativ kan det finnas något i kontraktets underliggande karaktär som får betydelse för kostnads-
utfallet och som fångas av denna kod. 

Utförare: De 94 kontrakten har genomförts av 31 olika entreprenörer. Fördelningen av kontrakt 
mellan dessa presenteras i Figur 5. NCC Construction (16 kontrakt) och Skanska (16) är de största 
utförarna. I modellanalysen ingår de åtta företag som vunnit och genomfört minst tre kontrakt.6 Övriga 
entreprenörer klumpas samman och utgör den referensgrupp som de analyserade företagen jämförs 
med. 

 

 

Figur 5. Företag som utfört kontrakt. 

 

Av bilagan, och med en grafisk illustration i figur 6, framgår att kostnadsökningarna är i genomsnitt 
högre när projekt som har företag C som utförare, medan projekt med utförare E har lägre kostnads-
överskridanden än genomsnittsprojekten. Samtidigt som detta samband är statistiskt säkert är det inte 
säkert att dessa två företag utgör den yttersta orsaken till dessa avvikelser. Det är exempelvis möjligt 
att det finns en överrepresentation av särskilt riskfyllda kontrakt bland de kontrakt som utförts av 
företag C. Vad som skulle kunna orsaka en sådan risknivå, utöver de aspekter som kontrolleras för i 
denna studie, fodrar ytterligare diskussion. 

Om resultaten faktiskt är kopplade till företag C respektive företag E som organisation, ger de övriga 
förklaringsvariabler som modellen hanterar ingen förklaring till varför man avviker från projekt som 
                                                      
6 NCC, Peab, Skanska och Svevia förekommer i flera av de listade bolagsnamnen. Dessa har i denna studie 
grupperats på koncernnivå. 
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genomförs av övriga företag. En aspekt att studera närmare är exempelvis om skillnader mellan 
företag orsakas av skillnader i strategier under anbudsprocessen eller hur ofta respektive företag gör 
felaktiga bedömningar av verksamhetens kostnader och också hittar sätt att vältra över sådana brister 
på beställaren. 

Det finns också ett antal andra, delvis motsägelsefulla hypoteser kring sambandet mellan företag och 
kostnadsavvikelser efter tilldelning av kontrakt. Ingen av dessa hypoteser kan prövas med stöd av 
tillgänglig information: 

 företag som sällan deltar i en viss beställares upphandlingar löper större risk att stöta på 
problem i utförandet av kontraktet som kräver att beställaren skjuter till mer resurser, 
alternativt att kontraktet hävs vilket också innebär en kostnad 

 stora företag har mer erfarenhet och resurser för att utnyttja ofullständigheter i beställarens 
kontrakt 

 för att undvika att etablera ett dåligt rykte har företag som ofta deltar i en beställares 
upphandlingar starkare incitament än andra att undvika kostnadsöverskridanden. 

 

Figur 6: Skattad utfallskvot: Företag som utfört kontrakt. 

Region: Samtliga av Trafikverkets sex regionkontor är representerade i datamaterialet men med en 
överrepresentation av Region I och Region V i förhållande till de övriga, se tabell 4. 

För att bedöma betydelsen av upphandlande region för kostnadsavvikelsen jämförs varje region med 
en och samma referensregion. Enligt de resultat som redovisas i Bilaga finns inga statistiskt 
signifikanta skillnader mellan regionernas kostnadsöverskridanden. 

 

Företag A

Företag B

Företag C

Företag D

Företag E

Företag F

Företag G

Företag H

0,8 1 1,2 1,4 1,6 1,8
Skattad utfallskvot



24  VTI rapport 976 

Tabell 4. Fördelning av upphandlade projekt mellan Trafikverkets regionkontor. 

 Antal 
kontrakt 

Procent Kum. Proc. 

Region I 23 24,47 24,47 
Region V 22 23,40 47,87
Region II 17 18,09 65,96 
Region III 12 12,77 78,72
Region IV 11 11,70 90,43 
Region VI 9 9,57 100,00
Total 94 100,00  

 

Trafikslag och utvärderingskriterium: 51 av de 94 kontrakten (54 procent) avser väginvesteringar. 
Av bilagan framgår att koefficientvärdet för väg är -0,08 vilket antyder att kostnadsöverskridande för 
väg- är lägre än för järnvägsprojekt. Eftersom koefficienten inte är statistiskt signifikant är det 
emellertid inte möjligt att identifiera några systematiska skillnader i kostnadsförändringar mellan väg- 
och järnvägsprojekt.  

Vidare tillämpas två utvärderingskriterier för tilldelning av kontrakt; lägsta pris där det lägsta anbudet 
som uppfyller skall-kraven antas och ekonomiskt mest fördelaktigt där ytterligare dimensioner utöver 
priset vägs in i utvärderingen. Endast vid nio tillfällen tillämpades kriteriet Ekonomiskt mest 
fördelaktigt anbud. Som framgår av bilagetabellen finns inte någon signifikant skillnad i detta 
avseende.  

2.5. Modell 2: Effekten av att identifiera underhållsbeläggningar 
22 av de projekt som ingår i materialet avser underhållsbeläggningar, och avsikten är att undersöka om 
detta förhållande egenskap har några systematiska konsekvenser för mängden kostnadsavvikelser. Den 
andra modell som skattats är identisk med den första med undantag för att det också tillkommit en 
kontroll för beläggningsprojekt. Eftersom ett av de företag som levererat kontrakt enbart utför 
beläggningsåtgärder har det varit nödvändigt att eliminera detta från analysen; jfr. företag A i modell 2 
i bilagan. 

Koefficientvärdet för beläggningar är inte statistiskt signifikant varför det inte finns skäl att fördjupa 
sig i denna del av analysen. Man kan dock notera att förklaringsvärdet – justerat R² i bilagan – denna 
gång är nästan 0,4, dvs. den är högre än i grundmodellen. Detta kan vara en indikation på att 
beläggningskontraktens karaktär skiljer sig från övriga kontrakt, men att de 22 observationer av 
beläggningskontrakt som ingår inte innehåller tillräckligt med information för att det ska vara möjligt 
att bedöma förklaringen till sådana eventuella skillnader.  

2.6. Modell 3: Effekten av skillnader i andel fast ersättning 
De investeringar som analyseras är genomgående utförandeentreprenader där varje anbud består av 
priset för den mängd aktiviteter som anges i förfrågningsunderlaget. Det finns emellertid i kontrakten 
också fastpris-komponenter. Trafikverket använder begreppet oreglerade mängder (OR) till skillnad 
från övriga, mängd-reglerade verksamheter (R).  

OR-aktiviteter ska genomföras men kan inte åsättas någon kvantitet. Exempelvis kan det finnas krav 
på vissa typer av ritningar som utföraren måste ta fram och arkivera. Ett annat exempel som 
förekommer är att ett vägprojekt innehåller en bro. Om Trafikverket anger att beställaren ska bygga en 
bro med vissa fastställda egenskaper och att anbudet och därmed ersättningen är det belopp som anges 
som en del av det (vinnande) anbudet, så är också detta en OR-observation. 

Denna åtskillnad har en principiell betydelse i så måtto att incitamenten skiljer sig åt mellan R- och 
OR-ersättningar. Risken för R-verksamheten delas mellan beställaren (som har ansvaret för 
kostnadsavvikelser som beror på att förhandsbedömningen underskattat vissa mängder) och utföraren 
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(som måste säkerställa att det á-pris som lämnas är tillräckligt högt för att täcka verksamhetens 
kostnader). OR-aktiviteter innebär att det är utföraren som bär hela risken. Detta ger – allt annat lika – 
starkare drivkrafter att försöka hålla nere kostnaden än i OR-aktiviteter. Figur 7 visar att huvuddelen 
av de ersättningar som betalas ut för att genomföra de 94 kontrakten i urvalet utgår från reglerbara 
mängder. I några fall är dock andelen fast ersättning icke försumbar. 

 

Figur 7. Andel fast ersättning: Fördelning. 

Det skeva fördelning av anbudens fastpris-andel innebär att det inte är möjligt att använda samma 
statistiska modell som i övriga analyser. Analysen i Modell III har därför gjorts med en annan typ av 
modell än som använts för övriga analyser. Som framgår av tabellen i bilagan har fastprisandelen inte 
någon signifikant effekt på kostnadsavvikelser.  

2.7. Modell 4: Effekten av konkurrens 
En central egenskap hos marknader i allmänhet är att priset på en produkt respektive kostnaden för att 
framställa produkten tenderar att minska ju fler företag som är aktiva. Denna hypotes förs också över 
till upphandlingar och innebär att beställaren önskar ha så många anbudsgivare som möjligt för att på 
så sätt öka sannolikheten för att konkurrensen håller nere slutkostnaden för att genomföra projekt. 

Information om hur många anbud som lämnats finns emellertid endast för 56 av de 94 kontrakten. 
Analysen av konkurrensens effekt på kostnadsavvikelser görs därför på 56 kontrakt där det i 
genomsnitt lämnades cirka 4 anbud. Av figur 8 framgår att det för ett kontrakt har lämnats ett enda 
anbud men att det också finns upphandlingar med mer än fem lämnade anbud. Huvudresultatet av 
analysen är att antalet inkomna anbud inte har en statistiskt signifikant effekt på utfallskvoten, allt 
annat lika. 
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Figur 8. Fördelning av antal lämnade anbud per kontrakt. 

2.8. Slutsatser från förstudien 
Det är snarare regel än undantag att komplexa verksamheter av den art som Trafikverket upphandlar 
råkar ut för överraskningar under genomförandeprocessen. I vissa fall visar sig de 
förhandsbedömningar som gjorts vara mera försiktigt än nödvändigt och projektens slutkostnad 
hamnar under den bedömning som ligger till grund för det kontrakt som tecknas. I det material som 
analyserats i förstudien är situationen den omvända, dvs. förändrade förutsättningar leder till 
kostnadsökningar som i genomsnitt är 17 procent.  

Projekten i materialet kostar alla mer än 10 miljoner och flertalet har avslutats under 2013. Två 
statistiskt säkerställda observationer av förhållanden som systematiskt påverkar utfallet har gjorts: 

 Projekt som genomförs av ett av företagen resulterar i kostnadsöverskridanden som är 
signifikant högre än genomsnittet, medan ett annat företag levererar kontrakt med lägre 
överskridanden än 17 procent.  

 En av ett tiotal specifika AMA-koder koder resulterar i systematiskt högre kostnads-
överskridanden. 

Möjligheterna att dra operativa slutsatser av analysen är begränsade vilket beror på en kombination av 
två förhållanden; antalet observationer är förhållandevis begränsat och de projekt som analyseras är 
mycket olika till sin natur. Den senare förklaringen illustreras av att modell 2 som har en väsentligt 
högre förklaringsgrad än övriga modellspecifikationer. Modell 2 specificerar vilka av de 94 kontrakten 
som avser underhållsbeläggningar. Även om koefficienten för dessa kontrakt inte i sig är signifikant – 
dvs. trots att det saknas belägg för att kostnadsavvikningar för beläggningsarbeten är större eller 
mindre än 17 procent – så blir det genom att identifiera och kontrollera för just denna egenskap hos 
kontrakten, möjligt att mera generellt förklara vad som driver kostnadsavvikelserna.  

Avsaknaden av systematiska förklaringar till det genomsnittliga kostnadsöverdraget procent kan på ett 
filosofiskt plan betraktas som något positivt. Som redan noterats är det inte orimligt att komplexa 
projekt inte avslutas som planerat. Men om kostnadsavvikelser inte kan ges systematiska förklaringar 
utan i första hand är slumpmässiga är det också svårt att med generella åtgärder begränsa risken för 
kostnadsöverdrag. Verksamheten kanske bedrivs så bra som över huvud taget är möjligt. 
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I analysen behandlas kontrakt, och inte minst större Trafikverks-projekt består ofta av två eller fler 
sådana kontrakt. Ett motiv för fokuseringen på kontraktet är att detta utgör det styrmedel – det 
instrument – som kan användas för att påverka entreprenörernas agerande. Nästa delstudie (kapitel 3) 
belyser närmare innebörden av detta förhållande. 

I hanteringen av projekt ingår normalt en budgeteringsreserv. Detta kan innebära att ett projekt som 
delas upp på flera kontrakt som vart och ett resulterar i underskott inte behöver avslutas med ett 
aggregerat underskott. Så är fallet så länge som summan av de enskilda underskotten inte överskrider 
den reservation som gjorts; med en tillräckligt stor budgeteringsreserv blir det möjligt att eliminera 
risken för kostnadsöverskridanden. Detta berör också frågan om vad som kan anses vara ett ”rimligt” 
kostnadsöverskridande på kontraktsnivå. Annorlunda uttryckt så har analysen inte tagit ställning till 
om ett genomsnittligt kostnadsöverskridande på 17 procent är stort eller litet. 

Huvudsyftet med förstudien har varit att visa hur systematiska kostnadsuppföljningar kan genomföras. 
Sådana uppföljningar som baseras på ekonometriska studier inleds normalt med att formulera en fråga 
och med att formulera hypoteser kring svaret på frågeställningen. Informationsinsamlingen utgår från 
att få tillgång till den typ av uppgifter som behövs för att kunna besvara den ställda frågan.  

Förstudie har inte genomförts på grundval av en sådan i förhand formulerad strategi. I stället baseras 
analysen på den information som varit möjlig att ta fram. I en huvudstudie är det naturligt att – i nära 
samråd med den personal som är ansvarig för upphandlingar av investerings- och underhållsprojekt – 
formulera tänkbara förklaringar till vad som kan tänkas förklara kostnadsavvikelser. Med stöd av en 
sådan lista av hypoteser bör huvudstudien baseras på den information om de enskilda projekten som 
krävs för att bekräfta eller förkasta hypoteserna.  

Sammanfattningsvis kan man emellertid ge följande rekommendationer för det fortsatta arbetet med 
att identifiera förklaringar till skillnaden mellan kontrakt- och slutkostnad: 

(i) Etablera en rutin för att med automatik kunna koppla kostnaden i ett tecknat avtal med den 
kostnad som faktureras och som ingår i ekonomiredovisningssystemet Agresso.  

(ii) Komplettera detta med att rutinmässigt spara dokumentation om projekten i digitalt läsbar 
form. Detta är särskilt angeläget och okomplicerat för de mängdförteckningar i form av 
Excel-filer och som innehåller en stor mängd information om projekten som är relevant 
för att analysera kostnadsavvikelser. 

(iii) I arbetet med att hantera dessa båda rekommendationer är det också viktigt att identifiera 
vilken typ av åtgärd som varje kontrakt reglerar. Ju fler observationer en enhetlig karaktär, 
och ju mer information som finns om varje sådant kontrakt, desto bättre blir möjligheterna 
att dra slutsatser för det fortsatta arbetet. 

(iv) Det systematiska arbetet med att ackumulera information om kontrakten bör kompletteras 
med att utforma en analysmodell som att med begränsad framförhållning kan analysera 
materialet. 
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3. Kostnader och produktivitet i upphandlingen av 
underhållsbeläggningar 

3.1. Inledning 
Som ett underlag för VTI:s regeringsuppdrag avseende marginalkostnader för vägunderhåll (Direktiv 
N2012/6321/TE) gjordes en sammanställning av kostnaderna för ett antal kontrakt för underhållsbelägg-
ningar som upphandlades åren 2012–2015.7 Med detta avses de reinvesteringar i form av större, 
sammanhängande arbeten med att på en eller flera längre vägsträckor lägga ny beläggning som 
genomförs under den tjälfria delen av året. 

Tillgången till denna information gav emellertid goda förutsättningar inte bara för att beräkna en 
genomsnittlig kostnad per kvadratmeter – vilket var den information som behövdes för det 
ursprungliga uppdraget – utan även för att skapa en förståelse av förhållanden som påverkar kostnaden 
för underhållsbeläggningar.8 Detta kapitel sammanfattar resultaten av de analyser som genomförts. 
Syftet är att illustrera möjligheten att, med tillgång till god information om upphandlade kontrakt, 
identifiera förhållanden som påverkar utfallet av en upphandlingsprocess och därmed i slutänden 
beställarens kostnader.  

Särskilt intresse riktas mot det som kallas policy-parametrar. Med detta avses den typ av förhållanden 
som beställaren har kontroll över och där det därmed finns möjligheter att – om resultaten pekar på att 
detta är lämpligt – förändra strategi vad gäller uppläggningen av upphandlingsprocessen eller 
utformningen av de kontrakt som tecknas.  

Analysen av underhållsbeläggningar kompletterar den förstudie som avrapporteras i kapitel 2. Medan 
det i förstudien varit svårt att identifiera systematiska förklaringar till den ställda frågan – dvs. vad 
som påverkar skillnaden mellan kontrakt- och slutkostnad – är det i detta kapitel möjligt att ge 
exempel på hur analysen kan resultera i policyrekommendationer. Däremot skiljer sig kapitlen åt i så 
måtto att informationen i detta kapitel enbart baseras på information om kostnaden i det upphandlade 
kontraktet, inte av slutkostnaden. 

Redovisningen baseras på tre separata bakgrundsstudier där ytterligare hänvisningar görs till den 
relevanta litteraturen på området. Avsnitt 3.2 innehåller en redovisning av det underlagsmaterial som 
sammanställts, i avsnitt 3.3 analyseras förhållanden som påverkar projektens kostnader medan avsnitt 
3.4 redovisar resultaten av en produktivitetsanalys. 

3.2. Tillgänglig information om underhållsbeläggningar 
Tre olika tekniker används för att lägga underhållsbeläggningar. I avsnitt 3.2.2 beskrivs den 
information som samlats in om det som kallas varma beläggningar medan avsnitt 3.2.3 beskriver 
informationen om halvvarma beläggningar och tankbeläggningar. Avsnittet inleds emellertid med att i 
avsnitt 3.2.1 beskriva hur olika delar grupperas i de upphandlingar som genomförs varje vinter inför 
det arbete som ska genomföras det kommande året. 

Det finns exempel på beläggningsupphandlingar som avser åtgärder under mer än ett enda år. 
Trafikverket har också inlett försök med att upphandla funktionella kontrakt där den vinnande 
anbudsgivaren har i uppgift att under ca 15 år upprätthålla en viss standard på vägytan. Informationen 
om dessa typer av kontrakt är ofullständig och ingår inte i analysen.   

                                                      
7 I detta arbete har vi fått stor och aktiv hjälp av Trafikverkets personal där Johanna Thorsenius fungerat som 
kontaktperson och svarat på återkommande frågor. 

8 Detta arbete har i betydande utsträckning bekostats av interna VTI-medel och genomförts i luckor mellan andra 
arbetsuppgifter, vilket inneburit att analysen dragit ut på tiden. 
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3.2.1. Upphandling, grupp och objekt 

I Nationella Vägdatabasen (NVDB) delas det svenska vägnätet in i mer än 400 000 vägdelar, där en ny 
vägdel definieras av att vägen på ett eller annat sätt ändrar egenskap. Det kan handla om vägens bredd, 
en vägdel har ett nummer före en korsning och ett annat efter korsningen, osv. Ett vägavsnitt eller ett 
objekt som beskrivs av den nedersta nivån i figur 9 innefattar enbart vägdelar som har fysiskt koppling 
till varandra. Objekt består därför normalt av ett antal sammanhängande vägdelar. 

Detta är av betydelse för att kunna beskriva de upphandlingar som görs av underhållsbeläggningar. 
Förfrågningsunderlaget för dessa projekt kan innehålla en beskrivning av mer än en väg ska 
upphandlas vid ett och samma tillfälle. Samtidigt som det finns exempel på att ett objekt upphandlas 
som ett eget projekt är det mera vanligt att flera objekt förs samman. I figur 9 består grupp 1 av tre 
objekt, grupp 2 är ett enda medan grupp 3 innehåller två objekt. Slutligen kan förfrågningsunderlaget 
för en upphandling omfatta flera grupper. 

 

Figur 9. Principiell struktur på upphandlade kontrakt för underhållsbeläggningar. 

Anbudsgivare i en upphandling med denna struktur kan välja att lägga anbud på endast en grupp, på 
två grupper eller på alla tre. Den entreprenör som lägger anbud på två eller flera grupper måste ange 
ett pris för var och en för sig. Trafikverket utvärderar anbuden för var och en av grupperna för sig. 
Varje upphandling kan därför sluta med att en entreprenör vinner samtliga grupper i förfrågnings-
underlaget eller någon kombination av olika vinnande anbudsgivare. 

I den fortsatta analysen används information om slutpriset för varje grupp och om hur många objekt 
varje grupp består av. Bland annat redovisas hur mång objekt som ingår i varje grupp liksom objektens 
geografiska spridning. Detta kan vara av betydelse för att förstå kostnaden per kontrakt. Ett förfråg-
ningsunderlag som innehåller flera grupper kan ses som ett sätt att hushålla med beställarens kostnader 
för administration. 

Under arbetet med att sammanställa information har det visat sig att de olika regionerna och deras 
beläggningsingenjörer tenderar att utforma och dokumentera förfrågningsunderlagen på olika sätt. I 
sammanställningen av information har det därför varit nödvändigt att tolka underlagen för att kunna 
beskriva upphandlingar på ett enhetligt sätt.  

Det finns också administrativa skillnader i regionernas sätt att gruppera objekt och grupper. Vissa 
mängdförteckningar – som ofta är i Excel-format – har en enskild flik för varje objekt i en grupp. 
Andra gånger dokumenteras varje objekt i en egen Excel-fil, och slutligen finns exempel på att en 
Excel-flik innehåller flera rader på ett sätt som antyder att det egentligen handlar om den upphandling 
av flera objekt. Analysresultaten kan påverkas av de tolkningar som gjorts i dessa delar.  
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3.2.2. Varma beläggningar 

I tabell 5 redovisas den information som sammanställts om 293 kontrakt för varma beläggningar. Av 
rad 2 framgår att det lämnas mellan två och sex anbud i upphandlingarna och att det genomsnittliga 
antalet anbud i varje upphandling är fyra. Kontrakten omfattar i genomsnitt ca 190 000 m² beläggning 
och kostnaden per m² är 70 kr (rad 3 och 4). Det innebär att den samlade kostnaden för de projekt som 
ingår i materialet uppgår till (190 000 m²×70 kr×293 kontrakt=) ca 4,2 miljarder kronor. 

På det sätt som beskrevs av figur 9 kan varje kontrakt 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. Figur 10 illustrerar fördelningen av objekt på kontrakt. 

Tabell 5. Deskriptiv statistik av upphandlade kontrakt för varma beläggningar. AV=asfaltverk 

Rad Variabel Enhet N Median Medel Min Max 

1 Kontraktkostnad mkr 293 9,7 12,6 1 48,9 

2 Antal anbud N 293 4 4 2 6 

3 Total mängd beläggning 1000 m² 293 144 192 11 1 825 

4 Kostnad per kvm asfalt Kr 293 70 74 6 211 

5 Antal objekt per kontrakt N 293 4 5 1 27 

6 Antal aktiviteter per objekt N 293 8 11 2 70 

7 Avstånd mellan objekt, medel Km 249 34 39 2 134 

8 Avstånd mellan objekt, max Km 249 43 51 2 180 

9 Entrepr. med AV inom 50 km N 293 3 3 0 6 

10 Entrepr. med AV inom 75 km N 293 3 4 0 6 

11 Entrepr. med AV inom 150 km N 293 6 5 0 7 

 

Samtliga kontrakt upphandlas med syfte att lägga en ny ytbeläggning på ett antal kilometer väg. Tack 
vare att kontrakten utgör utförandeentreprenader finns en mängdförteckning (MF) för varje objekt. Där 
anges de arbetsmoment som entreprenören ska genomföra och dessutom preciseras dess omfattning 
(mängd) i termer av m², m3 och andra kvantiteter. Av rad 6 framgår att det i genomsnitt ingår 11 olika 
aktiviteter (rader) i varje MF som ingår i materialet, 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. Detta används som en approximation av uppdragens komplexitet, dvs. ju fler rader 
desto mer komplexa är de uppdrag som uppdragstagaren ges. 

Rad 7 och 8 redovisar avståndet mellan de olika objekten inom varje grupp eller kontrakt, dvs. hur 
geografiskt utspridda grupperna och objekten är. Denna kunskap har erhållits genom att med stöd av 
GPS lokalisera varje objekt. I genomsnitt är avståndet mellan objekten i en grupp knappt 40 km. Med 
samma teknik anges på rad 8 det maximala avståndet mellan objekt i en och samma grupp. 

Beläggningar med varm massa förutsätter att entreprenören har tillgång till ett asfaltverk (AV) där 
bitumen och sten kokas samman för att därefter transporteras till den eller de platser där beläggningen 
ska läggas ut. Entreprenörer, eller ett annat bolag i samma koncern, driver 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. En sådan analys motiveras inte minst av att vi inte vet i vilken utsträck-
ning entreprenörerna köper asfalt från varandras asfaltverk, vilket skulle ge en mindre betydelse för 
dessa avstånd.  
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Figur 10. Antal objekt per kontrakt. 

 

Figur 11 ger en samlad bild av den information som ställts samman om de grupperade objektens och 
asfaltverkens lokalisering. Av dokumentationen framgår objektens start- och slutposition, antingen 
med GPS-koordinat eller med beskrivning av närmaste korsning, avfart eller liknande. Med ett GIS-
program har en linje ritats för det kortaste avståndet mellan start- och slutpunkt längs med det statliga 
vägnätet för att gestalta objekten, men den exakta sträckningen är inte helt sann. Asfaltverkens läge är 
mer precis då de lokaliserats med en kombination av metoder, bland annat besöksadress och 
satellitbilder. 

Tabell 6 redovisar vilka företag som deltar i upphandlingarna. Fyra av företagen – NCC, Peab, 
Skanska och Svevia – lämnar ca 20 procent av anbuden vardera. Skanska har en något högre 
sannolikhet att vinna en upphandling än konkurrenterna. Det finns dessutom två lokalt förankrade 
företag och ett företag – Sandahls – som är aktivt i hela landet men som deltar i, och vinner färre 
upphandlingar än konkurrenterna. 

Tabell 6. Fördelning av anbud från entreprenörer på 293 kontrakt som upphandlats 2012–2015. 

Entreprenör Antal anbud Andel Antal vunna 
anbud

Andel Andel av anbuden som tilldelats 
kontrakt 

Asfaltsgruppen i Öst 2 0,2 2 0,7 100,0 

Lemminkäinen 65 5,7 14 4,8 21,5 

NCC 266 23,2 61 20,9 22,9 

Peab 232 20,3 54 18,5 23,3 

Sandahls 74 6,5 18 6,2 24,3 

Skanska 275 24,0 88 30,1 32,0 

Svevia 231 20,2 55 18,8 23,8 

Totalt 1 145 100 292* 100  

* BDX Företagen deltog i och vann en upphandling 2012. 
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Figur 11. Geografisk spridning av objekt (blått) och asfaltverk (grönt) i datamaterialet över det 
statliga vägnätet (grått). 

3.2.3. Tank- och halvvarma beläggningar  

Den asfaltsmassa som används för tank- och halvvarma beläggningar blandas under lägre temperaturer 
jämfört med varmbeläggning. Detta gör det möjligt att blanda massan i mobila asfaltverk. Eftersom 
närheten till en fast anläggning inte längre är av betydelse för de anbud som lämnas så behövs inte 
heller denna beskrivning av förutsättningarna för de upphandlingar som görs. De kallare 
beläggningstyperna är något mjukare än traditionell varmbeläggning. Detta gör asfalten mer töjbar, 
vilket i sin tur leder till förbättrat motståndskraft mot töjning och sprickor men en något lägre tålighet 
för påfrestningar från tung trafik. 

Det analyserade datamaterialet består av 186 unika projekt som utförts med hjälp av halvvarm 
beläggning eller tankbeläggning. Då det saknas information för en eller flera variabler i 38 av 
projekten kvarstår 148 projekt som är användbara för ekonometrisk analys. 

Tabell 7 redovisar information om de två beläggningstyperna. Ett tydligt mönster är att 
kvadratmeterkostnaden för de halvvarma beläggningarna är avsevärt mycket högre än motsvarande 
siffra för tankbeläggningarna. Dessutom är genomsnittskostnaden för de halvvarma beläggningarna 
(109 kr) högre än för varma beläggningar (74 kr per m²; jfr. tabell 5). En möjlig förklaring är att 
asfaltering med hjälp av halvvarm beläggning är en relativt ny metod, vilket skulle kunna leda till att 
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kostnadseffektiviteten i dessa beläggningar ännu inte är lika utvecklad som motsvarande 
arbetsmetoder för utläggning av varmbeläggningar. Anekdotisk bevisning pekar också på att de 
kemikalier som används för att mjuka upp asfaltsmassan, som ersättning för högre uppvärmning, är 
relativt kostsamma. Detta skulle i sin tur kunna förklara en något högre kostnadsbild. 

 

Tabell 7. Deskriptiv statistik - Halvvarma beläggningar och tankbeläggningar upphandlade 2012–
2015. 

Halvvarma beläggningar

 N Medel Std. Av. Min Max 

  

Kontraktkostnad, Mkr 76 19,9 10,4 3,7 63,9 

Antal anbud 76 4,5 0,96 2 7 

Antal objekt per 
kontrakt 

76 2,5 2,4 1 10 

Total mängd 
beläggning, 1000 m² 

76 217 178 38 1 312 

Kostnad, kr per kvm 
asfalt 

76 109 40 10 226 

Tankbeläggningar

Kontraktkostnad, Mkr 72 8,9 7,0 1,1 34,9 

Antal anbud 72 3,2 0,66 2 4 

Antal objekt per 
kontrakt 

72 7,5 5,4 1 30 

Total mängd 
beläggning, 1 000 m² 

72 481 372 63 1 569 

Kostnad, kr per kvm 
asfalt 

72 20 10 10 74 

 

Figur 12 visar fördelningen av antalet delprojekt inom varje kontrakt gällande halvvarma beläggningar 
eller tankbeläggningar. Överlag är det tydligt att fördelningen av delprojekt är relativt lik motsvarande 
fördelning för de varma beläggningarna (jfr. figur 10). Av den deskriptiva statistiken framgår 
emellertid att tankbeläggningar i genomsnitt innehåller fler delprojekt medan de halvvarma 
beläggningarna i genomsnitt innehåller något färre, jämfört med varma beläggningar. En möjlig 
förklaring till den stora mängden delprojekt inom tankbeläggningarna är att detta är en förhållandevis 
billig metod, vilket gör att kontrakten kan innehålla relativt många projekt utan att kontraktssumman 
blir allt för stor. 
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Figur 12. Antal objekt per kontrakt. 

 

Anbudsstatistik finns tillgänglig för 180 av de totalt 186 unika projekten i materialet. Eftersom 
anbudsstatistiken härrör från en annan databas än den data över mängdförteckningar som vi beskrivit 
hittills har det varit svårt att identifiera exakt vilka av de 38 projekt som exkluderats från resultaten i 
ovanstående avsnitt, som ska exkluderas även ur anbudsstatistiken. Därför avser informationen i tabell 
8 uppgifter för samtliga 180 tillgängliga projekt. 

Tabell 8. Statistik över anbudsfördelning halvvarma och tankbeläggningar 2012–2015. 

Företag Antal anbud Andel   Varav vunna Andel   Vinstkvot 

Svevia 161 23,0% 42 23%  26% 

NCC 144 20,5% 31 17%  22% 

Skanska 165 23,5% 29 16%  18% 

MASAB Asfalt AB 28 4,0% 23 13%  82% 

PEAB 67 9,6% 21 12%  31% 

Lemminkäinen 48 6,8% 19 11%  40% 

Asfaltsbeläggningar i Boden 41 5,8% 10 6%  24% 

BDX-företagen 19 2,7% 5 3%  26% 

AB Berggrens & Bergmans 4 0,6% 0 0%  0% 

Asfaltsgruppen i Öst 1 0,1% 0 0%  0% 

Sandahls 21 3,0% 0 0%  0% 

Veidekke 2 0,3%   0 0%   0% 

Totalt 701 100,0% 180 100%   

701 anbud har lämnats i upphandlingen av dessa 180 kontrakt. MASAB, som enbart utför tankbelägg-
ningar, är det företag som har högst vinstkvot och har vunnit 23 av de 28 upphandlingar (82 procent) 
där företaget deltagit. Svevia är det företag som vunnit flest upphandlingar, 42 av 161 stycken. Något 
som inte framkommer i tabellen ovan är att flera av företagen har inbördes relationer mellan varandra. 
MASAB är exempelvis ett dotterbolag till Peab, vilket även gäller för Asfaltbeläggningar i Boden.  
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Tabell 9 innehåller information om kontraktssumman för de lämnade anbud som faktiskt resulterade i 
en vinst av upphandlingen. Det totala värdet av samtliga upphandlingar uppgår till knappt 3 mdkr. Av 
dessa har Svevia vunnit merparten, både sett till antalet kontrakt såväl som till det totala 
kontraktsvärdet. I tabellen är det också relativt tydligt att det totala kontraktsvärdet är relativt lika 
fördelat mellan de större aktörerna på marknaden. 

Tabell 9. Kontraktssumma för vinnande anbud (Mkr). 

    Entreprenör   Antal   Medel  Std. Av  Median  Min    Max    Summa  

              kontrakt                                     kontraktsvärde  

    Svevia  46 13,1 9,2 12,4 1,7 40,8 601,8 

    Lemminkäinen  19 24,5 14,8 21,4 5,4 63,9 465,5 

    NCC    32 12,9 7,9 9,6 2,2 30,6 412,3 

    PEAB  21 17,8 13,3 13,4 4,5 65,4 374 

    MASAB Asfalt  23 15,4 15,2 10,1 2,7 60,6 354 

    Skanska  29 12,2 10,6 8,8 1,1 45,8 353,5 

    Asfaltbeläggningar i Boden  10 16,5 6,7 18 3,7 25,3 165 

    BDX-företagen  5 18,9 7,7 18,8 11,9 30,9 94,3 

    Totalt  185 15,1 11,6 12,5 1,1 65,4 2 820,4

3.3. Vad påverkar kostnaden för varma beläggningar?9 
Avsikten är att i detta avsnitt visa hur en ekonometrisk analys kan användas för att belysa förhållanden 
som har eller inte har betydelse för att förklara kostnadsvariationer och som därmed är betydelsefulla 
för en förståelse av kontraktskostnaden. Avsnitt 3.3.1 och 3.3.2 behandlar två aspekter av denna 
övergripande fråga; vilka förhållanden påverkar antalet anbud som lämnas respektive vilka 
förhållanden som påverkar slutpriset. 

3.3.1. Vad påverkar benägenheten att lämna anbud? 

Ett begränsat antal företag har tillgång till asfaltverk. Inte alla av dessa lämnar anbud på alla upphand-
lingar av varma underhållsbeläggningar. Ett skäl kan vara att man redan utnyttjar sina resurser fullt ut, 
dvs. 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. 

Företag som saknar tillgång till eget asfaltverk eller som har fullt utnyttjad kapacitet i sina egna verk 
kan delta i upphandlingar genom att köpa kapacitet av konkurrenter. Eftersom det inte finns 
information om sådana köp har betydelsen av denna aspekt för budgivningsbeteende inte kunnat 
analyseras explicit. Om det är vanligt att entreprenörer köper kapacitet av konkurrenter bör detta dock 
begränsa betydelsen av avstånd till eget asfaltverk, och denna aspekt kan på så vis ingå i diskussionen 
om analysens resultat.    

Totalt har något mer än 2 000 anbud lämnats i upphandlingen av de 293 kontrakt som ingår i 
materialet. Tabell 10 redovisar resultaten av den statistiska analys som belyser förhållanden som 
påverkar som påverkar sannolikheten för en potentiell anbudsgivare, en entreprenör på marknaden, att 
lämna ett anbud. Syftet med denna analys är att identifiera vilka förhållanden som påverkar antalen 
                                                      
9 Detta avsnitt baseras på Ivan Ridderstedt, Jan-Eric Nilsson och Daniel Wikström (2018). Participation and 
bidding effects of contract bundling in procurement auctions - When spatiality matters. Working Paper. 
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inkomna anbud, och på så vis konkurrensen. Genom att utgå från varje entreprenörs beslut går det att 
skatta effekter av entreprenörernas avstånd, och skillnader i avstånd, från asfaltverk till objekten. 
Därutöver undersöks effekter av förhållanden i kontraktet som är samma för alla. 

Koefficienten för antal m² asfalt har det (det statistiskt signifikanta) värdet 0,111 vilket visar att om 
kontraktet skulle bli större så ökar sannolikheten för att lämna anbud. Av tabell 5 framgick att ett 
genomsnittskontrakt omfattar 192 000 m² beläggning. Genom att göra kontraktet dubbelt så stort, dvs. 
öka storleken med 100 procent, skulle en entreprenör i genomsnitt bli (1×0,111=) 11,1 procent mer 
benägen att lämna ett anbud.  

Tabell 10. Förhållanden som förklarar sannolikheten för att en entreprenör lämnar ett anbud. Probit-
modell skattat på 2051 observationer av lämnade anbud. Också betydelsen av region och identiteten 
på budgivare ingår i analysen med redovisas inte här. AV=asfaltverk. 

Variabel Marginaleffekt Variabel Marginaleffekt 

Avstånd AV entreprenör, km -0,003***    Antal aktiviteter -0,003       

Avstånd AV konkurrent, km 0,004***    Bitumenprisindex -0,003      

Kilometer mellan objekt -0,002**     Kontrakt>1 år, D -0,021  

Antal objekt i grupp/kontrakt 0,008  

log(m² asfalt) 0,111***      

DCC.11, D 0,159*     

DCC.12, D -0,079*    

DCC.13, D -0,024     

DCC.15, D -0,040       

DCC.16, D -0,126**    

Justerat R²-värde: 0,512    

* p<0,05; ** p<0,01, *** p<0,001 

Ytterligare ett förhållande som är av betydelse för benägenheten att delta i en upphandling är kopplat 
till spridningen mellan olika objekt i en grupp. Koefficienten på den tredje raden i tabell 10 anger att 
det är mer troligt att en entreprenör lämnar ett anbud ju kortare avståndet är mellan de olika delarna, 
dvs. ju närmare de objekt som ingår i respektive grupp ligger varandra.  

Också entreprenörens avstånd mellan asfaltverk och det område där arbetet ska genomföras är av 
betydelse för sannolikheten att ett anbud lämnas (första raden i tabellen); ju kortare avstånd mellan 
respektive budgivares asfaltverk och kontraktsområdet, desto mer troligt är det att anbud lämnas. Men 
inte nog med detta – den andra raden i tabellen visar att det blir mer troligt att ett företag lämnar anbud 
i en upphandling ju längre bort den konkurrent som har kortast avstånd mellan asfaltverk och kontrakt-
området ligger. Detta resultat indikerar att entreprenörernas beslut att lämna anbud (eller inte) i en 
upphandling påverkas av den information som finns om konkurrenternas närhet. Det är uppenbart lätt 
att (lokalt) veta var olika asfaltverk är belägna och entreprenörerna anpassar sig efter denna 
marknadskännedom. 

Resultaten indikerar att entreprenörerna utgår från kapaciteten vid sina egna asfaltverk när de lägger 
anbud, annars hade det inte spelat någon roll om det var en konkurrents eller ett eget asfaltverk som 
låg närmast. Därutöver indikerar resultaten att transportavstånd för asfaltmassor utgör en betydande 
kostnad, eller att det finns andra viktiga fördelar med att ha kortast avstånd, annars borde avstånd inte 
vara en förklaringsfaktor för beslut att lämna anbud. Om detta är fallet undersöks vidare i avsnitt 3.3.2. 

De värden som redovisas i tabell 10 som saknar stjärnmarkering indikerar förhållanden som inte 
påverkar antalet anbud. Detta ska inte nödvändigtvis tolkas som att de inte är intressanta. Antal objekt 
per kontrakt är en sådan aspekt som verkar vara möjlig för Trafikverket att justera utan effekt på 
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entreprenörers vilja att lämna anbud, om kontraktstorleken hålls konstant. En tänkbar förklaring är att 
det är storleken på en upphandling mätt som m², inte om upphandlingen är uppdelad i flera delar, som 
påverkar benägenheten att lämna anbud. Inte heller antalet aktiviteter (komplexiteten) i varje objekt 
har någon statistiskt säkerställd betydelse för benägenheten att lämna anbud. Skälet kan vara att den 
typ av upphandlingar det är frågan om är förhållandevis lika och att variationer i antalet delaktiviteter 
är av mindre betydelse för att påverka benägenheten att lämna anbud.10  

Tabellen redovisar också betydelsen av vilka typer av beläggningar i förfrågningsunderlaget för 
benägenheten att lämna anbud. I tabellen ingår inte DCC.14, vilket innebär att koefficientvärdet för 
DCC.11, .12, .13, .15, .16 anger om betydelsen av valet av att dessa beläggningstyper och -lager ingår 
i kontraktet, utöver DCC.14 som ingår i nästan samtliga. Resultatet anger att benägenheten att lämna 
anbud minskar om DCC.16 ingår i förfrågningsunderlaget medan övriga typer av beläggning inte har 
någon statistiskt säkerställd effekt.  

Vissa kontrakt sträcker sig över mer än ett år, vilket inte påverkar sannolikheten för att lämna bud. Inte 
heller finns några skillnader mellan de olika åren, dvs. de resultat som redovisas förändras inte över 
perioden och likaså saknar förekomsten av bitumenprisindex i förfrågningsunderlaget betydelse. 

Med tillgång till de förklaringsvariabler som beskrivs är det möjligt att förklara ungefär hälften av den 
variation som finns i kostnaden per kontrakt. Ett av de förhållanden som inte är möjligt att analysera är 
entreprenörernas beläggningsgrad.11 

3.3.2. Vad förklarar kostnaden? 

Genom att använda en multipel regressionsmodell är det möjligt att få en samlad bild av vad som 
påverkar beställarens kostnad för underhållsbeläggningar. Analysen kan baseras på samtliga 1145 
lämnade anbud eller på de 292 vinnande anbuden; detta är modell I respektive modell II i tabell 11. 
Eftersom skillnaden i resultat är liten kommenteras fortsättningsvis enbart resultaten av modell II. 

Av tabellen framgår att kontraktens storlek är av stor betydelse för att förklara slutkostnaden: 
Koefficientvärdet är 0,728 och har tre stjärnor, något som anger att den statistiska tillförlitligheten hos 
skattningen är mycket hög. Eftersom antalet m² logaritmerats kan man direkt tolka detta värde som en 
elasticitet. Det betyder att om kontraktets storlek (antalet m²) ökar med 10 procent så ökar kostnaden 
med 7,3 procent. Ju större projekt, desto lägre kostnad per m², dvs. det finns stordriftsfördelar i 
projekten. Detta innebär exempelvis att om storleken på ett genomsnittsprojekt skulle öka från 
192 000 m² till 200 000 m² (med 4,1 procent) skulle kostnaden öka från ca 14,2 till ca 14,6 miljoner kr 
(ca 2,8 procent).  

                                                      
10 Det finns också en viss osäkerhet kring upphandlarnas sätt att beskriva den verksamhet som ska utföras. 
Medan vissa mängdförteckningar räknar upp de aktiviteter som ska utföras innehåller andra några rader text som 
anger att uppdraget förutsätter vissa aktiviteter som inte specificeras i uppräkningen.  

11 I en analys av ca 800 beläggningskontrakt som upphandlats i Kalifornien under åren 1999–2005 finns bland 
annat information om anbudsgivarnas beläggningsgrad, och därmed också en möjlighet att bedöma relevansen 
av denna aspekt för sannolikheten att lämna anbud; jfr. Bajari, P., S. Houghton, S. Tadelis (2014). Bidding for 
Incomplete Contracts: An Empirical Analysis of Adaptation Costs. American Economic Review vol. 104, no. 4, 
April 2014 (pp. 1288-1319) 
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Tabell 11: Förhållanden som påverkar beställarens kostnad (logaritmerad anbudssumma) för varma 
underhållsbeläggningar. Alla anbud (modell I) samt endast vinnande anbud (modell II). AV – 
asfaltverk. † Dummy-variabel, § loggad variabel. 

 Modell I Modell II 

Avstånd AV entreprenör, km§ 0,017 0,006 

Avstånd AV konkurrent, km§ -0,016 0,007 

Spridning mellan projekt§ -0,016 0,000 

Antal delprojekt 0,014*** 0,014*** 

m² asfalt§ 0,717*** 0,728*** 

DCC.11† 0,064 0,044 

DCC.12† 0,057 0,059 

DCC.13† -0,135*** -0,136*** 

DCC.15† -0,379 -0,400 

DCC.16† 0,121*** 0,108*** 

Antal unika koder i MF§ 0,153*** 0,162*** 

Kontrakt > 1 År† 0,119** 0,110* 

Region I† 0,349*** 0,326*** 

Region II† 0,297*** 0,291*** 

Region III† 0,097 0,026 

Region IV† 0,038 0,030 

Region V† 0,191*** 0,164** 

År 2013† -0,092** -0,084* 

År 2014† -0,017 -0,020 

År 2015† -0,093** -0,099** 

Företag D† 0,010 -0,028 

Företag E† -0,002 0,083 

Företag H† -0,001 0,053 

Företag I† -0,282** -0,201 

Företag J† 0,001 0,103 

Företag K† 0,016 -0,008 

Konstant 7,285*** 6,979*** 

Observationer 975 248 

R² 0,860 0,880 

Just. R² 0,856 0,866 

 *** p<0.01, ** p<0.05, * p<0.1 

 

Figur 13 ger en grafisk illustration av hur kostnaden per kvadratmeter asfalt beror på storleken på 
kontraktet, dvs. hur stora ytor som upphandlas: Kostnaden per kvadratmeter minskar ju större objekt 
eller ju fler objekt som ingår i varje grupp som upphandlas.  
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Figur 13. Kostnad per kvadratmeter och asfaltmängd. 

Också koefficientvärdet för antalet objekt i en upphandlad grupp är statistiskt signifikant och nivån 
ligger på 0,014. Genom att öka antalet objekt med en, från fem – dvs. dagens genomsnitt – till sex, 
skulle genomsnittskostnaden öka med knappt 40 000 (1,4 procent). Innebörden är att det finns 
nackdelar med att gruppera samman flera objekt i ett kontrakt, men att effekten är liten.  

Föga förvånande blir beställarens kostnad större ju fler aktiviteter (ju fler rader) ett uppdrag innebär. 
Den statistiskt signifikanta koefficienten är 0,162. Om ett projekt med ett genomsnittligt antal 
aktiviteter (11 rader i MF) skulle öka med 20 procent dvs. till 13 rader, skulle kostnaden öka med 3,2 
procent (460 000 kr), trots att mängden beläggning inte ändrats. 

I en kostnadsjämförelse sticker region I och II ut jämfört med den region som inte redovisas, dvs. 
region VI: Kostnadsnivån är 34 procent högre i region I och 29 procent högre i region II jämfört med 
region VI.12 Den högre kostnadsnivån kan inte förklaras med några av de aspekter som ingår i 
analysen. Kostnadsnivån år 2015 är (signifikant) närmare 10 procent lägre än år 2012. 

Också i denna analys finns ett antal förhållanden som inte ger upphov till en statistiskt säkerställd 
effekt för beställarens slutkostnad. 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. Det framgår därtill av den föregående analysen att både det egna avståndet och 
konkurrenters avstånd påverkar en entreprenörs benägenhet att lämna anbud. 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 en arbetshypotes 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. 

                                                      
12 Eftersom kostnaden i analysen är logaritmerad måste koefficientvärdet för denna dummyvariabel (som inte är 
logaritmerad) räknas om. För Region II görs detta med uttrycket e0,291 vilket avrundat är lika med 1,34, dvs. 34 
procent högre kostnad, och motsvarande formel gäller även för omräkningar av övriga dummyvariabler. 
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Inte heller avståndet mellan objekt i kontrakten eller vilken typ av asfalt som används påverkar 
slutkostnaden. Det saknas också systematiska skillnader mellan entreprenörer med betydelse för 
slutkostnaden. Detta kan eventuellt vara ett uttryck för att konkurrenstrycket är tillfredsställande. 

Förklaringsgraden i modellen är mycket hög, ca 87 procent. Förklaringsgraden är endast marginellt 
lägre om analysen avser det större materialet, dvs. samtliga lämnade anbud. Några enskilda variabler 
är signifikanta med den ena men inte med den andra modellen, men huvudslutsatsen är ändå att 
skillnaderna är mycket begränsade. Detta är inte orimligt med tanke på att alla anbudsgivare lägger ner 
kraft på att räkna på sina kostnader, och eftersom tillvägagångssättet för att genomföra uppdragen inte 
skiljer sig åt. 

3.4. Vad påverkar kostnaden för halvvarma beläggningar och 
tankbeläggningar?13 

Figur 14 visar hur kostnaden per kvadratmeter beror av det totala antalet kvadratmeter halvvarm och 
tankbeläggning som ingår i respektive grupp, dvs. samma typ av samband som figur 13 gör för varma 
beläggningar. 

I figuren är det tydligt att det finns en viss förekomst av skalfördelar, det vill säga att stora projekt med 
mycket asfalt tenderar att ha en lägre kvadratmeterkostnad än mindre projekt. Detta är speciellt tydligt 
för de halvvarma beläggningarna. Varför effekten inte är lika tydlig inom tankbeläggningarna är inte 
helt tydligt. En möjlig förklaring skulle kunna vara att denna beläggningsmetod utförs med tankbil och 
är associerad med relativt låga fasta kostnader. Med låga fasta kostnader finns inte samma 
förutsättningar för att kunna åtnjuta skalfördelar som inom en verksamhet med stora fasta kostnader. 

Också koefficientvärdet för antalet objekt i en upphandlad grupp är statistiskt signifikant och nivån 
ligger på 0,014. Genom att öka antalet objekt med en, från fem – dvs. dagens genomsnitt – till sex, 
skulle genomsnittskostnaden öka med knappt 40 000 (1,4 procent). Innebörden är att det finns 
nackdelar med att gruppera samman flera objekt i ett kontrakt, men att effekten är liten.  

Föga förvånande blir beställarens kostnad större ju fler aktiviteter (ju fler rader) ett uppdrag innebär. 
Den statistiskt signifikanta koefficienten är 0,162. Om ett projekt med ett genomsnittligt antal 
aktiviteter (11 rader i MF) skulle öka med 20 procent dvs. till 13 rader, skulle kostnaden öka med 3,2 
procent (460 000 kr), även fast mängden beläggning inte ändrats. 

Också koefficientvärdet för antalet objekt i en upphandlad grupp är statistiskt signifikant och nivån 
ligger på 0,014. Genom att öka antalet objekt med en, från fem – dvs. dagens genomsnitt – till sex, 
skulle genomsnittskostnaden öka med knappt 40 000 (1,4 procent). Innebörden är att det finns 
nackdelar med att gruppera samman flera objekt i ett kontrakt, men att effekten är liten.  

Föga förvånande blir beställarens kostnad större ju fler aktiviteter (ju fler rader) ett uppdrag innebär. 
Den statistiskt signifikanta koefficienten är 0,162. Om ett projekt med ett genomsnittligt antal 
aktiviteter (11 rader i MF) skulle öka med 20 procent dvs. till 13 rader, skulle kostnaden öka med 3,2 
procent (460 000 kr), även fast mängden beläggning inte ändrats. 

I en kostnadsjämförelse sticker region I och II ut jämfört med den region som inte redovisas, dvs. 
region VI: Kostnadsnivån är 34 procent högre i region I och 29 procent högre i region II jämfört med 

                                                      
13 Detta avsnitt baseras på Johansson, Oskar, Jan-Eric Nilsson och Johan Nyström (2018). Does Tendering of 
Asphalt Projects Exhibit Economies of Scale? Utkast till Working Paper. 
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region VI.14 Den högre kostnadsnivån kan inte förklaras med några av de aspekter som ingår i 
analysen. Kostnadsnivån år 2015 är (signifikant) närmare 10 procent lägre än år 2012. 

 

 

Figur 14. Kostnad per kvadratmeter och asfaltsmängd. 

Eftersom att datamaterialet för de kallare beläggningstyperna inte innehåller GPS-koordinater, vare sig 
för spridning av projekt inom samma kontrakt eller för avstånd till asfaltverk, kommer föreliggande 
analys endast att behandla vinnande anbudssumma. Detta eftersom att det inte finns några variabler i 
datamaterialet som varierar mellan olika anbudsgivare inom samma projekt. 

Tabell 12 presenterar resultatet av en regression där (logaritmen av) kontraktssumman förklaras av ett 
antal förklarande variabler. Tre varianter av regressionen presenteras. I den första modellen ingår såväl 
tankbeläggningar som halvvarma beläggningar. För att hantera den genomsnittliga kostnadsskillnaden 
mellan de båda beläggningstyperna används en dummy-variabel. I kolumn 2 och 3 skattas istället 
samma regression separat för halvvarma respektive tankbeläggningar. 

Koefficienten för antal kvadratmeter ger ett mått på omfattningen av de skalfördelar som framgick av 
figur 14. Koefficientvärdet för halvvarma beläggningar (0,367) bekräftar bilden av att skalfördelarna 
är mycket stora jämfört inte bara med tankbeläggningar utan också med varma beläggningar där värdet 
är 0,728. I genomsnitt medför en ökning av mängden halvvarm beläggning med 10 % att kostnaderna 
ökar med 3,7 %.  

Resultaten visar också att vissa regioner tenderar att ha högre kostnader, vilket också gäller för några 
av företagen. Modellen kan inte i detalj hantera alla aktiviteter som är specificerade i mängdförteck-
ningen, utan endast asfaltlagren. I viss mån fångas omfattningen av ytterligare aktiviteter med att 
antalet unika koder i mängdförteckningen, vilket ingår i modellen, men det kan finnas specifika 
aktiviteter som kostar mycket och i större utsträckning förekommer i vissa regioner eller i typer av 
kontrakt som vissa företag tenderar att vinna. Då kommer det i modellen att se ut som att dessa 
regioner/företag drar på sig högre kostnader, även om detta kan ha en naturlig underliggande 

                                                      
14 Eftersom kostnaden i analysen är logaritmerad måste koefficientvärdet för denna dummyvariabel (som inte är 
logaritmerad) räknas om. För Region II görs detta med uttrycket e0,291 vilket avrundat är lika med 1,34, dvs. 34 
procent högre kostnad, och motsvarande formel gäller även för omräkningar av övriga dummyvariabler. 
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förklaring. Betydande kostnadsdrivande kringaktiviteter av detta slag har inte upptäckts när 
datamaterialet har genomsökts, men kan ändå förekomma. Överlag har modellerna en hög 
förklaringsgrad och vi lyckas identifiera ett antal signifikanta resultat.  

Tabell 12. Förhållanden som påverkar beställarens kostnad för halvvarma underhållsbeläggningar 
samt tankbeläggningar. † Dummy-variabel, § loggad variabel. 

 Log(Kontraktkostnad) 
 

Halvvarma + Tankbel Halvvarma Tankbeläggning 

  (1) (2) (3) 

Antal delprojekt 0,017* 0,05 -0,003 

m² asfalt§ 0,632*** 0,367*** 0,828*** 

DCC.11† 0,119* 0,124 0,305** 

DCC.12† 0,155 -0,03 
 

DCC.13† -0,017 -0,075 -0,047 

DCC.15† -0,311*** -0,449 -0,360*** 

DCC.16† -0,564** -0,428 

Antal unika koder i MF§ 0,194*** 0,207** 0,103 

Kontrakt >1 År† 0,039 0,245** -0,099 

Region I 0,522*** 0,188 0,445*** 

Region II 0,377*** 0,219 0,17 

Region III 0,371 0,639 

Region IV 0,012 -0,079 0,025 

Region V 0,255* 0,18 

År 2013† 0,065 -0,061 0,188* 

År 2014† 0,078 0,122 0,041 

År 2015† -0,215** -0,159 -0,174 

Företag B† 0,078 -0,016 

Företag D† 0,095 0,134 -0,041 

Företag E† 0,368** 0,149 
 

Företag F† 0,224 0,287 0,023 

Företag H† 0,101 0,018 0,006 

Företag J† 0,421*** 0,400** 

Företag L† 0,073 

Tankbeläggning† -0,522** 

Konstant 8,095*** 11,325*** 5,349*** 

Observationer 148 76 72 

R² 0,89 0,743 0,931 

Just. R² 0,867 0,643 0,908 

  *p<0,1; **p<0,05; ***p<0,01 

3.5. Kostnadseffektivitet i upphandling av varma beläggningar15 
Under förutsättning att projekt levereras med acceptabel kvalitet har Trafikverket till uppdrag att 
säkerställa kostnadseffektivitet; ju lägre kostnader, desto fler projekt kan genomföras. De problem som 

                                                      
15 Detta avsnitt baseras på Nilsson, Jan-Eric, Ivan Ridderstedt, Andrew Smith och Daniel Wikström (2018). 
Procurement auctions for road resurfacing projects – the efficiency of regional procurement engineers. VTI 
Working Paper. 
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finns med att säkerställa en tillräcklig kvalitet i verksamheten är åtminstone delvis hanterade genom 
att studien avgränsats till beläggningskontrakt med en uppdragsspecifikation som dokumenteras i en 
mängdförteckning: Under förutsättning att respektive entreprenör genomför det uppdrag man fått 
kontrakt för – dvs. faktiskt sprider ut den varma beläggningsmassa som specificeras i förfrågnings-
underlag och i kontrakt – uppstår inga skillnader i kvalitet mellan de projekt som jämförs.  

Syftet är att i detta avsnitt redovisa en metod för att bedöma om upphandlingar av varma underhålls-
beläggningar genomförs på ett kostnadseffektivt sätt. På motsvarande sätt som i den tidigare 
redovisningen ges inledningsvis en beskrivning av den information som används (avsnitt 3.5.1) 
varefter resultaten av analysen presenteras (3.5.2). 

3.5.1. Information för produktivitetsanalys 

Det första steget mot upphandling av underhållsbeläggningar innebär att de vägsträckor som är i störst 
behov av förbättring identifieras. I tillgänglig information saknas uppgifter om vilka projekt som inte 
valts, och därmed är det inte heller möjligt att bedöma om de projekt som upphandlas verkligen är de 
vägar som är i störst behov av förbättring.  

Operationellt ansvariga för att utforma förfrågningsunderlaget för de projekt som upphandlas är 
regionernas beläggningsingenjörer. Utgångspunkten för produktivitetsanalysen är att dessa ingenjörer 
måste anpassa sitt agerande till ett antal yttre förutsättningar. Förfrågningsunderlaget för varje 
upphandling, bland den mängdförteckning som ingår i materialet och som anger typ och omfattning av 
de arbetsinsatser som ska utföras, utformas av varje ingenjör med utgångspunkt från de förhållanden 
som är exogent givna. Tack vare att det finns information om vilka ingenjörer som utformat 
förfrågningsunderlagen är det möjligt att basera analysen av kostnadseffektivitet på att det sist och 
slutligen är beläggningsingenjörens kompetens som avgör hur kontrakten utformas. 

Tabell 13 redovisar den information som används. Av de 292 upphandlingar av varma beläggningar 
som behandlats i den tidigare analysen har det endast varit möjligt att sammanställa heltäckande 
information om 233 grupper i analysen av kostnadseffektivitet.  

Analysen baseras på information om vart och ett av dessa kontrakt hämtat från fyra olika källor. För 
tillfället bortser vi från källa 1 för att i stället fokusera innehållet i den information som hämtats från 
källa 2, den nationella vägdatabasen (NVDB). Syftet med att använda denna information är att minska 
risken för att handläggarna har att hantera åtgärder som skiljer sig åt med avseende på trafik, vägens 
hastighet liksom hur stor del av beläggningsarbetet som genomförs i respektive utanför tätbebyggda 
områden.  

Källa 3 avser uppgifter från Trafikverkets system för beläggningsunderhåll (PMS). Där lagras bland 
annat uppgifter om vägbanans jämnhet, både i vägens längst-riktning (där man använder International 
Roughness Index, IRI) och i tvärsnittet (spårdjup). Denna information utgör en del av underlaget för 
att bedöma vilka sträckor som ska få ny underhållsbeläggning det (de) närmaste året(-n). Eftersom 
mätningarna görs olika långt före det att ett beläggningsprojekt påbörjas har också en korrigering 
gjorts för att hantera risken för att detta påverkar utfallet av analysen. Också denna information 
används för att minska risken för att de projekt som upphandlas har olika yttre förutsättningar, dvs. att 
vissa regioner eller beläggningsingenjörer har att hantera vägar som – allt annat lika – är sämre än 
andra. Slutligen har samma information som tidigare använts om avståndet mellan projekt och 
asfaltverk (källa 4). 
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Tabell 13. Variabler i analysen av kostnadseffektivitet. 

Variabel Beskrivning Källa 

Kostnad Vinnande anbud för varje grupp 1 

m2 Totalt antal kvadratmeter för slitlager 1 

ADT Summa av ADT_F och ADT_L. 2 

Prioritetsklass Underhållsprioritering av vägar från 1 (högst) till 5 (lägst prioritet)  2 

Hastighet Gällande hastighetsgräns 2 

Urban Kod 2 anger att projektet genomförs i tätort; 1 landsbygd. 2 

IRI§ International Roughness Index (IRI) (Longitudinell jämnhet) 3 

Spår§ Spårdjup (vertikal jämnhet) 3 

APS150 Antal asfaltverk inom en radie av 150 km från projektet. 4  

Distance Avstånd mellan den vinnande budgivarens asfaltverk och projektet. 4 

Not: Källa 1; kontraktsspecifik information om varje upphandling. Källa 2; uppgifter om trafik etc. från NVDB. Källa 3; 
information från Trafikverkets Pavement Management System, bland annat avseende vägytans standard. Källa 4; information 
om lokalisering av asfaltverk i förhållande till varje upphandling. 

§ Variabeln har transformerats för att ta hänsyn till hur lång tid före projektstart som vägytan mätts 

En central utmaning för studien har varit att det i nuläget saknas koppling mellan Trafikverkets 
dokumentation om kontrakt respektive de vägdelar som ligger till grund för både PMS och NVDB. 
För att överhuvudtaget kunna sammanföra kontraktsinformation med information om hastighet och 
trafik från NVDB, eller vägens skick (IRI och spårdjup), krävs idag både kreativitet och tidskrävande 
arbetsinsatser. För denna studie har GIS-program använts för att beräkna den kortaste vägen längs med 
det statliga vägnätet mellan kontraktens start- och slutpunkt, vilket på något sätt framgår i de flesta 
mängdförteckningarna. Information från NVDB och PMS har sedan inhämtats för de vägdelar som 
geografiskt överlappas av de beräknade vägsträckorna för kontrakten i studiens övriga datamaterial. 
Det finns därför flera källor till felaktig matchning, bland annat vilken körriktning och körfält som 
ingick i beläggningsarbetet.  

I ett första steg matchades de i studien beräknade vägsträckorna med GIS-skikt från Trafikverket över 
beläggningsåtgärder, baserat på år och geografiska avstånd; resultatet av denna sammanfogning har 
därefter kopplats till NVDB och PMS. Troligtvis ökar detta precisionen, men det extra steget visade 
sig för omfattande för att rymmas i projektets ramar. En visuell jämförelse med Trafikverkets GIS-
skikt har dock gjorts, och där framgår att den enklare metoden ändå i hög grad matchar beläggnings-
åtgärden till rätt väg och ungefär rätt sträckning. Således bör variabler hämtade för NVDB fångas på 
ett acceptabelt sätt för denna analys. Information om vägytans kvalitet är mer beroende på att även rätt 
körfält kopplas samman, och därför finns en större osäkerhet kring variabler från PMS. 

Syftet med analysen är, som tidigare noterats, att jämföra kostnaden för olika kontrakt med syfte att 
klargöra om någon beläggningsingenjör genomgående utformar upphandlingarna på ett sätt som 
medför lägre kostnader än de kontrakt som tecknas av kollegorna. Det är emellertid inte möjligt att 
direkt jämföra kostnaden för varje grupp, framför allt till följd av de stora skillnaderna i uppdragens 
storlek. Analysen baseras därför på kostnaden per kvadratmeter för de olika grupperna. Eftersom 
ingenjören bland annat beslutar om hur stora de olika upphandlingarna ska vara så strider detta mot 
avsikten att separera beställarens överväganden från de förhållanden som är exogena för analysen. Det 
har emellertid inte varit möjligt att normera jämförelsen på något annat sätt. 

Tabell 14 summerar informationen om de variabler som definierades i tabell 13. Där framgår bland 
annat att det minsta beläggningsprojektet omfattar ca. 11 000 m² beläggning och kostar knappt en 
miljon kronor medan det största projektet är 672 000 m² stort och kostar nästan 49 miljoner kronor. 
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Tabell 14: Beskrivande information om 234 kontrakt avseende varm beläggningsmassa 

 Medelvärde Std. Av. Min Max 

Kostnad, mkr 12,1 8,7 1 48,9 

m2 177,770 130,941 11,208 672,622 

Trafik, 
årsdygnstrafik 

6,075 8,176 455 54,675 

IRI (indexvärde) 2.97 2.47 0.05 13.42 

Spårdjup (mm/m) 9.23 4.70 0.51 29.04 

Tätort 1.09 0.15 1.00 2.00 

Avstånd till AV, km 47 57 2 278 

Antal entrep. med 
AV inom 150 km 

5.39 1.31 2 7 

Hastighet, km/h 80 12 40 110 

Dagar mellan 
ytmätning och 
åtgärd 

446 206 26 1,070 

 

I genomsnitt genomförs 9 procent av det arbete som beställts på vägar som passerar genom tätorts-
miljöer medan övriga projekt avser beläggningar på landsbygd. I genomsnitt går det nästan 450 dagar 
mellan en mätning av vägens kvalitet (IRI och spårdjup) fram till det att beläggningsarbetet påbörjas. 
Vidare har fem olika entreprenörer minst ett asfaltverk inom en radie av 15 mil från mittpunkten av det 
område som ska beläggas.  

Tabell 15 innehåller kompletterande administrativa uppgifter om de kontrakt som ingår i analysen, 
dels fördelningen per år och per region, dels en angivelse av hur många kontrakt som tilldelats vart 
och ett av de sju företag som vunnit två eller flera upphandlingar. Det finns också information om 
vilken av 27 olika beläggningsingenjörer som hanterat vart och ett av kontrakten.  

 

Tabell 15: Projektens administrativa egenskaper 

År 2012 2013 2014 2015
Antal observationer 57 71 62 44 
Region I II II IV V VI
Antal observationer 27 10 26 45 56 70 
Företag A B C D E F G
Antal observationer 2 7 48 41 14 74 48 

3.5.2. Resultat 

Tabell 16 redovisar resultaten av tre olika modellskattningar. Detta är ett förfarande som syftar till att 
diskutera den relativa styrkan och svagheten hos de tre ansatserna för att bedöma vilken modell som är 
bäst lämpad för att ge en tillförlitlig bedömning av resultaten. Medan många ekonometriska analyser 
använder sig av linjära skattningar, baseras analysen här på en trans-log-modell. Där ingår också ett 
kvadrerat värde för varje variabel liksom samverkanseffekter mellan olika förklaringsvariabler. 
Genom att använda denna typ av modell är det möjligt att förutsättningslöst pröva ett större antal 
frågeställningar som kan påverka resultaten. Tabell 3.11 redovisar enbart den första ordningens (den 
linjära delens) resultat, men en fullständig redovisning finns också tillgänglig. 

De variabler som inkluderats i analysen är, förutom mängden beläggning i varje kontrakt: Avstånd till 
närmsta asfaltverk mätt i km (Avstånd); trafikmängden mätt som ÅDT (årsdyngstrafik) på sträckan; 
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IRI (International Roughness Index); om vägsträckan ligger i en tätort eller inte (Tätort) samt 
maximalt tillåtna hastighet i km/h (Hastighet). 

Modellen skattas i tre olika varianter. Alla modeller använder samma typ av förklaringsvariabler och 
försöker att förklara samma grundläggande samband. De skiljer sig dock åt i hur de hanterar effekten 
av enskilda beläggningsingenjörer. I kontrakten som ingår i analysen förekommer 23 olika belägg-
ningsingenjörer som har varit handläggare i två eller fler kontrakt. Förutsatt att varje enskild ingenjör 
har sina personliga arbetsmetoder, som påverkar kontraktskostnaden, är det teoretiskt möjligt att 
analysera skillnaden mellan två kontrakt som utförts av samma ingenjör och undersöka hur avvikelsen 
mellan dem kan ha påverkat kontraktssumman. På så vis fångas en ”personlig effekt” av varje ingenjör 
i modellen. Viktigt att poängtera är att detta gäller avvikelser som inte redan förklarats av de variabler 
som ingår i analysen. En skillnad i exempelvis antalet kvadratmeter asfalt ingår alltså inte den nämnda 
personliga effekten.  

De tre modellerna skiljer sig åt gällande vilket antagande de gör om den statistiska fördelningen av 
dessa personliga effekter. Medan modell 1 inte kräver någon särskild fördelning utgår modell 2 från att 
den personliga effekten är normalfördelad med medelvärde 0. Under förutsättning att detta antagande 
är korrekt gör detta att den statistiska noggrannheten ökar i modell 2 jämfört med modell 1. Modell 3 
påminner om modell 2 i att den kräver att de personliga egenskaperna är normalfördelade. Däremot 
krävs, i modell 3, inte att normalfördelningen har medelvärde 0. Detta sker på bekostnad av att den 
statistiska noggrannheten är något lägre i modell 3 jämfört med modell 2. Vilken modell som är mest 
tillförlitlig beror på vilken fördelning de personliga egenskaperna verkligen har.  

Eftersom att detta inte går att säga med full säkerhet är det inte heller möjligt att säga att någon modell 
är att föredra framför någon annan. En utförlig diskussion av resultaten finns i det bakgrundsdokument 
som refererats. Det finns emellertid skäl att peka på att förklaringsgraden (justerat R2) ligger mycket 
högt för samtliga tre modeller. Innebörden är att de förklaringsvariabler som används fångar upp 
huvuddelen av de förhållanden som påverkar kostnaden för underhållsbeläggningar. 

Med stöd av dessa resultat redovisas i Figur 15 en jämförelse av effektiviteten mellan de 23 belägg-
ningsingenjörerna för modell 3. Den horisontella linjen representera den genomsnittliga effektiviteten 
som är 0,84. Det innebär att den genomsnittlige beställaren upphandlas samma typ av projekt som den 
eller de mest effektiva ingenjörerna (nr. 4 och 13 som har värdet nästan 1) till en (100–84=) 16 procent 
högre kostnad. Eftersom genomsnittskostnaden är ca 12 miljoner kronor vore möjligt att spara nästan 
2 miljoner kronor om samma tillvägagångssätt kunde överföras till den genomsnittlige ingenjören.  
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Tabell 16: Resultat av tre olika modeller för att belysa hur kostnaden för upphandlade 
underhållsbeläggningar beror av olika förklaringsvariabler. 

Beroende variabel: logaritmen av Kontraktssumma

Logaritmen av… 
Modell 1 (FE) Modell 2 (RE) Modell 3 (Mundlak) 

m2 
1,240 0,869 0,835 

 
(1,595) (1,432) (1,545) 

Avstånd 
0,229 0,524 0,574 

 
(0,917) (0,941) (0,926) 

ÅDT 
1,818 1,863 1,948 

 
(1,073) (0,984) (1,054) 

IRI 
-1,636 -1,547 -1,543 

 
(1,279) (1,212) (1,236) 

Tätort 
-8,084 -11,163 -10,259 

 
(12,341) (10,838) (11,122) 

Hastighet 
-5,741 -8,862 -7,760 

 
(15,756) (14,916) (15,064) 

Konstant 
9,053 18,202 16,744 

 
(32,628) (31,096) (30,979) 

 
   

Ingenjör FE 
X   

Region FE 
 X X 

Mundlak  
  X 

Observationer 
233 233 233 

R2 
0,900 0,881 0,883 

Justerat R2 
0,873 0,862 0,860 

Residual Std, Error 
0,237 (df = 183) 0,247 (df = 200) 0,248 (df = 194) 

F Statistic 
33,430*** (df = 49;183) 46,263*** (df = 32;200) 38,625*** (df =38;194) 

 
*p<0,05; **p<0,01; ***p<0,001 

 
Ingenjörs-klustrade standardfel 

 

Av avgörande betydelse för att tolka innebörden av detta resultat är att skillnaderna i effektivitet inte 
kan förklaras av de egenskaper hos projekten som beskrivs i tabell 15 och som ingår i de resultat som 
redovisas i tabell 16. Samtliga regioner och deras respektive beläggningsingenjörer utgår från ett för 
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Trafikverket gemensamt regelverk för upphandling av varma beläggningar. Detta medverkar till att 
skapa en gemensam intern kultur i dessa frågor, något som bland annat avspeglar sig i den begränsade 
effektivitetsskillnader mellan de olika personerna.  

 

Figur 15. Effektivitetsskillnader mellan 23 beläggningsingenjörer som upphandlat 234 
underhållsbeläggningar av varma massor åren 2012–2015. 

 

3.6. Slutsatser och rekommendationer 

3.6.1. Resultatens tillförlitlighet 

Eftersom fler kontrakt och mer detaljerad information om kontrakten ingått i datamaterialet för de 
analyser som redogjorts för i kapitel 3, jämfört med de i kapitel 2, är resultaten tillräckligt tillförlitliga 
för att göra det möjligt att lämna i rekommendationer. Detta gäller främst om kontraktstorlek och hur 
Trafikverket kan påverka detta, bland annat genom gruppering av objekt.  

Effektivitetsanalysen är mer av en förstudie. Tillförlitligheten begränsas av att det finns förhållandevis 
få kontrakt per handläggare. Det har inte heller varit möjligt att koppla samman information om 
kontrakt och information om vägens grundläggande egenskaper och skick på ett tillfredställande sätt.  

3.6.2. Effekter av stora kontrakt 

Analysen av närmare 300 beläggningsupphandlingar påvisar betydande stordriftsfördelar. Ju större 
(antal m² beläggning) varje upphandlat projekt är, desto lägre är kostnaden per kvadratmeter. Detta 
gäller både varma och halvvarma beläggningar. Trafikverket styr kontraktsstorleken bland annat 
genom att gruppera flera objekt i samma kontrakt.  

I bedömningen av eventuella bieffekter av att på så sätt nå kostnadsbesparingar av stordriftsfördelar 
framgår att entreprenörerna i genomsnitt lägger för Trafikverket sämre anbud ju fler objekt som 
grupperats ihop, men denna effekt är av en i sammanhanget obetydlig storleksordning. Den 
geografiska spridningen inom kontraktet som följer av gruppering av objekt påverkar inte anbuden 
alls, enligt resultaten. Det finns snarare stöd för att gruppering av objekt kan leda till bättre anbud för 
Trafikverket, utöver effekten från stordriftsfördelar, då entreprenörerna lägger bättre anbud om 
skillnaden i deras transportavstånd jämnas ut.  
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Resultaten talar entydigt för att Trafikverket har gott empiriskt stöd för att successivt öka antalet stora 
kontrakt, bland annat genom att fortsätta med den hantering som redan används i form av att låta varje 
kontrakt bestå av flera objekt. En rekommendation är att undersöka hur fler objekt kan grupperas i 
kontrakten, exempelvis om beläggningsåtgärder som annars hade fått vänta ett år kan tidigareläggas 
och på motsvarande sätt senarelägga och gruppera behandling av vägavsnitt som är mera avlägsna. 

En vanlig invändning mot att upphandla allt för stora projekt är att det blir svårt för mindre företag att 
lämna anbud. Analysen baseras naturligen på observationer av de entreprenörer som är aktiva på 
marknaden idag, och på så vis klarar av den kontraktstorlek som idag förekommer. Det är möjligt att 
Trafikverket kan attrahera mindre entreprenörer att delta genom att minska kontraktstorleken, 
exempelvis genom att inte gruppera objekt. Vad resultaten visar på är dock att effekten av att små- och 
medelstora företag på kostnad, kvalitet och konkurrenstryck måste vara betydande för att väga upp den 
för uteblivna stordriftsfördelar. Om så är fallet kvarstår för framtida studier att undersöka, men givet 
den forskning som nu står till buds kvarstår rekommendationen att upphandla stora kontrakt för varm- 
och halvvarm beläggning. 

3.6.3. Effektivitetsskillnader 

En analys har också genomförts av kostnadseffektiviteten i upphandlingen av varma beläggningar. 
Begreppet kostnadseffektivitet kopplas till de beläggningsingenjörer i regionerna som är ansvariga för 
att utforma förfrågningsunderlag och kontrakt. Analysen visar att den genomsnittliga effektiviteten i 
materialet är 0,84. Eftersom genomsnittskostnaden för ett kontrakt är ca 12 miljoner kronor vore det 
möjligt att spara nästan 2 miljoner kronor per kontrakt om samma tillvägagångssätt kunde överföras 
till hela beställarkollektivet.  

Denna typ av effektivitetsanalys är en användbar del i en organisatorisk lärandeprocess för att 
identifiera framgångsrika exempel. Det krävs också information om fler kontrakt för att säkerställa en 
hög tillförlitlighet. Än viktigare är att kunna koppla samman information om kontrakt, vilket vi i stor 
utsträckning har, med grundläggande information om vägens egenskaper och skick. Sådan information 
har Trafikverket i väl utbyggda och lättanvända system, bland annat NVDB och PMS, men det saknas 
möjlighet att på ett enkelt och korrekt sätt koppla ihop information från de olika datakällorna. Mer 
konkret saknas det i dokumentationen av kontrakt information om vilka vägdelar, eller 
vägdelsintervall, som ingår i respektive kontrakt.  

3.6.4. Systematisk uppföljning 

Det är möjligt att, baserat på den analys som genomförts, lämna ytterligare kommentarer och 
rekommendationer kring vad som kan göras för att sänka verksamhetens kostnader. Huvudbudskapet 
är emellertid att den analys som genomförts kan användas som en förlaga för att övergå till en 
systematisk uppföljning av beläggningsupphandlingar liksom av andra typer av upphandlingar av 
sinsemellan likartade åtgärder som Trafikverket genomför. Detta kan göras baserat på följande 
stegvisa förfarande: 

1. De resultat som sammanfattas i kapitel 3 presenteras för den personal på Trafikverket som 
arbetar med denna verksamhet. Huvudsyftet är att fånga upp invändningar och brister med de 
resultat som framkommit. Särskilt betydelsefullt är att identifiera information om förutsätt-
ningarna för verksamheten som idag saknas men som kan vara av betydelse för att bättre 
förklara de kostnadsvariationer som föreligger. 

2. En ny databas tas fram som innehåller uppgifter om samtliga beläggningsupphandlingar som 
genomförts under 2016 och 2017 samt information för att koppla kontrakt till NVDB och 
PMS. Baserat på slutsatserna från steg 1 innefattar detta arbete också den information som 
hittills saknas. 
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3. Den nya informationen analyseras med den typ av modeller som nu presenterats. Resultaten 
presenteras för organisationen i avkodat skick för att inleda en kommunikation kring de 
resultat som framkommer. Avsikten är därvid att fånga upp kommentarer till, och 
invändningar mot de slutsatser som dras beträffande kostnadseffektiviteten hos olika regioner 
och personer. Diskussionen bör också identifiera förfarande som används i delar av 
organisationen och som tycks leda till an bättre kostnadseffektivitet än i organisationens andra 
delar. Därmed används resultaten för att successivt stärka organisationens sätt att arbeta. 

4. Baserat på erfarenheterna av de tre första stegen i processen blir det möjligt att ta ställning till 
om denna typ av analys bör göras till ett permanent inslag i det löpande arbetet. 

Genomgången i kapitlet har pekat på några förhållanden som bör hanteras i ett fortsatt arbete. En 
sådan observation är att det finns exempel på beläggningsupphandlingar som avser åtgärder under mer 
än ett enda år. Trafikverket har också inlett försök med att upphandla funktionella kontrakt där den 
vinnande anbudsgivaren har i uppgift att under ca 15 år upprätthålla en viss standard på vägytan. Det 
är angeläget att dels säkerställa att den fortsatta informationsinsamlingen fångar upp också dessa 
projekt och dessutom att hitta former för att utvärdera sådana avtalsutformningar mot andra, mera 
traditionella utformningar. 

Under arbetet med att sammanställa information om de olika upphandlingarna har det visat sig att de 
olika regionerna och deras beläggningsingenjörer tenderar att utforma förfrågningsunderlagen på olika 
sätt. Exempelvis finns skillnader i dokumentationen av objekt och grupper. Vissa mängdförteckningar 
– som ofta är i Excel-format – har en enskild flik för varje objekt i en grupp. Andra gånger 
dokumenteras varje objekt i en egen Excel-fil, och slutligen finns exempel på att en Excel-flik 
innehåller flera rader på ett sätt som antyder att det egentligen handlar om den upphandling av flera 
objekt. Samtidigt som det är angeläget att säkerställa tillgång till ett underlag som är jämförbart finns 
inte behov av att tvinga fram förändringar i faktiska utformningar av förfarandet, annat än om 
analysen identifierar sådana slutsatser. I själva verket finns ett värde i att använda och utvärdera olika 
förfaranden eftersom detta ökar sannolikheten för att identifiera lösningar som fungerar bättre, dvs. 
som i slutänden resulterar i lägre kostnader än andra. 

Analysen i kapitel 3 har använt sig av uppgifter om kostnader i tecknade kontrakt. Den för 
Trafikverket viktigaste parametern är emellertid kontraktens slutkostnad. En naturlig rekommendation 
för det fortsatta arbetet är därför att kombinera insamlingen av avtalsinformation med en redovisning 
av kontraktens slutkostnad. Det blir på detta sätt också naturligt att kombinera rekommendationerna 
från kapitel 2 med det fortsatta arbetet med uppföljning av beläggningsprojekt.  
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4. Fortsatt arbete 

Denna rapport baseras på information som hämtats från Trafikverkets olika databaser. Till följd av 
betydande problem med att ställa samman och koppla ihop sådan information är delar av materialet 
ofullständigt. Samtidigt som det varit möjligt att dra vissa tydliga slutsatser från analysen av 
underhållsbeläggningar illustrerar rapporten hur den aktuella typen av information kan användas för 
att fördjupa förståelsen av den verksamhet som bedrivs, dvs. rapporten har ett framåtriktat 
metodfokus.  

De slutsatser som redovisats vad avser informationsinsamling och -jämförelse är tydliga: 

 varje kontrakt måste identifieras på ett sätt som gör det möjligt att med automatik följa upp 
kostnaderna för genomförande som detta registreras i ekonomiredovisningssystemet 

 för varje kontrakt ska information för koppling till Trafikverkets databaser om anläggningens 
egenskaper och skick, förslagsvis information om berörda ban- och vägdelar, finnas lätt 
tillgängligt 

 all information som är relevant för uppföljning måste sparas i digitalt läsbar form16 

 regioner och projektledare måste följa en modell för utformning av förfrågningsunderlag och 
kontrakt som gör det möjligt att utan betydande merarbete redovisa en nationellt enhetlig 
sammanställning av verksamheten. 

Med dessa observationer som utgångspunkt finns det anledning att också diskutera ett antal 
kompletterande aspekter för det framtida arbetet. 

Vilka värden ska jämföras? 

Analysen i kapitel 2 jämför kostnad i kontrakt med slutkostnad. Trafikverket har emellertid rutiner för 
att begränsa risken för systematiska kostnadsöverskridanden i den totala budgeten. För varje projekt 
används till exempel en budgeteringsreserv som bidrar till att minska risken för anslagsöverskridanden 
eller för att andra projekt måste senareläggas. Det finns också information om Trafikverkets 
egenkalkyl, dvs. den bedömning som görs innan upphandlingen påbörjas av hur stor kostnaden 
kommer att bli. Frågan är vilken eller vilka av dessa kostnadsuppskattningar som slutkostnaden ska 
jämföras med. Frågan bör besvaras med utgångspunkt från vilka resultat som är mest användbara för 
att systematiskt vidareutveckla projektens och kontraktens utformning för att bidra till verksamhetens 
fortsatta utveckling. 

Mängdavvikelser och/eller ÄTA 

Skillnader mellan avtalad och slutgiltig kostnad kan hänföras till avvikelser i de kvantiteter som anges 
i projektens mängdförteckning eller till att beställaren gjort mer betydande ändringar i, eller tillägg till 
det ursprungliga avtalet. En systematisk separation av dessa förklaringar kan resultera i olika slutsatser 
om eventuella åtgärder för att förändra sannolikheten för framtida sådana avvikelser. För att detta ska 
vara möjligt krävs en separat redovisning av orsaken till en avvikelse. 

Total- eller utförandeentreprenader? 

De analyser som genomförts avser utförandeentreprenader. En annan fråga är vilka konsekvenser valet 
mellan utförande- och totalentreprenader får för en kostnadsjämförelse. Av metodskäl är detta redan 
nu möjligt i den utsträckning analysen syftar till att belysa kostnadsavvikelser, medan jämförelser av 

                                                      
16 Denna punkt ingår för övrigt också i den version av LOU som gäller sedan 1/1 2017; jfr. 
http://www.upphandlingsmyndigheten.se/upphandla/ny-lagstiftning/nya-lagarna---en-overblick/nya-lagen-om-
offentlig-upphandling-nya-lou/elektroniska-tjanster/  
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kostnadsnivån för projekt av en viss typ som upphandlas på totalentreprenad förutsätter tillgången till 
något sätt att kvantifiera aktiviteten.  

Följande exempel illustrerar denna utmaning. Underhållsbeläggningar är en typ av aktivitet som har ett 
förhållandevis likartat innehåll. Anta att det finns exempel på sådana projekt som upphandlats som en 
totalentreprenad medan andra kontrakteras som en utförandeentreprenad. Genom att jämföra 
slutkostnad med kontraktkostnad – dvs. en differens – är det möjligt att belysa betydelsen av 
entreprenadform för resultatet.  

Men det är också möjligt att direkt jämföra kostnadsnivån för olika utförandeentreprenader med 
varandra. Skälet är att utförandeentreprenaden innehåller en mängdförteckning som bland annat anger 
hur många m² asfalt som ska läggas ut; därmed jämförs kostnaden per m² för ett antal utförandeentre-
prenader. Eftersom en totalentreprenad inte baseras på en mängdförteckning finns inte med automatik 
motsvarande information om projektens storlek. Detta försvårar en fördjupad analys av total-
entreprenader. Alternativt krävs en särskild arbetsinsats för att systematiskt samla in information om 
storleken – på något sätt mätt – på totalentreprenader. 

Utförande- och totalentreprenader skiljer sig emellertid åt också i ett annat avseende. En total-
entreprenad förutsätter att anbudsgivarna själva genomför en tillräckligt detaljerad projektering för att 
kunna lämna ett anbud. När utförandeentreprenaden upphandlas har beställaren använt en konsult för 
att genomföra den analys som bland annat resulterar i en mängförteckning som ligger till grund för 
utlysningen. En rättvisande jämförelse förutsätter därför att kostnaden för att projektera 
utförandeentreprenaden kan identifieras och kopplas till respektive kontrakt. 

Beställarens kostnader kan också skilja sig åt mellan de två entreprenadformerna. Det innebär att 
systematiska jämförelser förutsätter tillgång till information om beställarkostnaden för de kontrakt 
som analyseras. 

Blue book prices 

I den analys som redovisats jämförs kostnader för projekt i början och slutet av perioden. Som redan 
noterats är det också möjligt att systematiskt analysera projektens kostnader i sig. Detta kan vara 
särskilt betydelsefullt för att få ett underlag för bedömningar av kostnaderna för framtida projekt av 
likartad natur, exempelvis underhållsbeläggningar eller spårbyten. 

I förlängningen av en systematisk analys av den prisinformation som finns i mängdförteckningar 
ligger också det som i amerikansk litteratur kallas blue book prices. Grunden för detta är att alla MF 
baseras på en enhetlig nomenklatur för att beteckna de olika aktiviteter som ska utföras. Allmän 
Material och Arbetsservice (AMA) är en handboksserie från Svensk Byggtjänst som representerar 
varje aktivitet med en kod av typen AAA.00.  

Genom att löpande spara de anbud som lämnas är det möjligt att aggregera kunskapen om priser. Detta 
ger exempelvis stöd för de förhandsbedömning som Trafikverket gör av projektens kostnader. Genom 
att jämföra mängdförteckningar i tecknade avtal med faktiskt förbrukade mängder blir det också 
möjligt att belysa förekomsten av så kallad strategisk prissättning, dvs. av att anbudsgivarna 
systematiskt spekulerar i att ursprungliga mängder inte är korrekta. Förekomsten av ett sådant 
beteende – som är allmänt omtalat men sällan klart belagt – riskerar att snedvrida valet av utförare av 
projekt och att öka beställarens kostnader. 

Betydelsen av konkurrens 

I det material som samlas in finns information om hur många budgivare som deltagit i en upphandling 
och vilka anbud dessa lämnat. Däremot redovisas inga säkra slutsatser vad gäller betydelsen av 
konkurrens för kostnadsavvikelsen. Detta beror på en metodologisk fråga som ännu saknar lösning.  
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Metodfrågan kan beskrivas på följande sätt. För att klargöra betydelsen av antalet budgivare för 
slutkostnaden, måste två delfrågor hanteras: 

 Sannolikheten för att potentiella anbudsgivare faktiskt lägger ner resurser på att ta fram ett 
anbud. 

 Hur beror slutkostnaden på antalet lämnade anbud? 

Det finns ännu inte konsensus i forskningslitteraturen om hur denna samlade analys ska utformas för 
att besvara betydelsen av konkurrens för slutkostnaden. Det är också oklart om de ansatser som 
diskuteras i litteraturen kan tillämpas på det material som finns tillgängligt, dvs. om tillgänglig 
information om projekten räcker för att kunna hantera denna fråga. 
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Bilaga 1: Regressionsresultat 

De jämförelser som görs utgår från modell 1. Modell 2–4 använder i huvudsak samma variabler som 
modell 1 men testar var för sig effekten på utfallskvot av mängden beläggning antal anbud respektive 
andel fast pris. 

 

Tabell A.1 Resultat av fyra modeller som förklarar kvoten mellan slut- och kontraktkostnad. 

MODELL (1) (2) (3) (4) 

Företag A 0,230  0,218 0,208 

Företag B 0,109 0,0549 0,0842 0,0925 

Företag C 0,262** 0,395** 0,301** 0,242* 

Företag D -0,0155 -0,0764 -0,00707 -0,0556 

Företag E -0,156* -0,163 -0,143 -0,138 

Företag F 0,0890 -0,0252 0,109 0,0411 

Företag G -0,169 -0,0781 -0,162 -0,169 

Företag H -0,00464 -0,261 0,00326 -0,110 

Region I -0,152 -0,111 -0,162 -0,146 

Region II -0,0326 -0,0331 -0,0363 0,0577 

Region III 0,108 0,0888 0,106 0,135 

Region IV -0,0812 0,0305 -0,0741 -0,0184 

Region V -0,0114 -0,0799 -0,0255 -0,00535 

Väg -0,0779 -0,0782 -0,0644 -0,0777 

Ekon. mest förd. -0,0525 0,00688 -0,0550 -0,00671 

Kontraktssumma (Mkr) -0,00415 -0,0103 -0,00418 -0,00789 

Kontraktsumma² (Mkr) 3,63e-05 8,77e-05 3,52e-05 7,78e-05 

Antal AMA-koder 0,000526 -0,00111 0,000489 1,27e-05 

Antal AMA-koder² -9,60e-07 3,14e-06 -9,21e-07 2,94e-07 

BEB.11 0,00817 -0,00820 0,0466 0,00929 

BFE.22 0,0940 0,222* 0,0698 0,0609 

CBC.11 0,0817 0,0259 0,121 0,120 

DCB.21 0,0437 -0,0674 0,0463 0,161 

DCL.11 0,0110 0,122 0,0178 -0,00656 

DEF.13 0,138 0,0917 0,135 0,0432 

BFF 0,0931 0,156* 0,0972 0,174 

DBC -0,0474 0,298 -0,0712 -0,216 

DCH -0,112 -0,233 -0,0993 0,0640 

DCK -0,163* -0,157 -0,160* -0,131 

DEC -0,0564 -0,162 -0,0716 -0,0723 

PCE -0,0464 -0,118 -0,0480 -0,0474 

Beläggning  -0,0605   

Andel fast pris   -0,00117  

Antal anbud    -0,0244 

Konstant 1,261*** 1,495*** 1,254*** 1,405*** 

     

Observationer 94 56 89 69 

R² 0,476 0,735 0,489 0,566 

Just. R² 0,215 0,392 0,198 0,181 

*** p<0,01; ** p<0,05; * p<0,1 
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