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0. Sammanfattning

For att sakerstalla att Trafikverket far maximalt utbyte av sina stora arliga anslag for att bygga
nya vagar och banor och for att underhalla de existerande vag- och bannaten kan man folja
verksamhetens produktivitet. Detta innebér att en matning gors av hur mycket som produceras
med de insatsvaror som forbrukas. | infrastrukturbranschen ger produktiviteten ett matt pa hur
mycket arbetskraft och maskiner (och andra insatsvaror) som anvands for att tillhandahalla en
viss mangd vagar eller banor.

Det finns en ndra koppling mellan métningar av produktivitet och méatning av kostnader for att
genomfdra en verksamhet eftersom kostnad per producerad enhet kan sagas vara ett omvant
uttryck for produktiviteten: Medan styckkostnad méter kostnaden per producerad meter etc.,
mater produktiviteten hur manga meter man far for pengarna. Produktivitets- och kostnads-
analyser ar darfor tva tillvagagangssatt som leder fram till samma slutsats om den verksamhet
som foljs upp.

I denna promemoria formuleras ett forslag om att analysera infrastruktursektorns produktivi-
tets- och kostnadsutveckling genom att utga fran de kontrakt som infrastrukturhallaren ingar
med kommersiella utforare. Trafikverkets avtal innebér att en uppdragstagare bygger ett antal
meter vag eller bana av viss kvalité eller ges ansvaret for att ta hand om vég- eller banunder-
hallet inom ett avgransat omrade mot en forutbestamd ersattning. Eftersom Trafikverket nu-
mera upphandlar all produktion i konkurrens ar det mojligt att pa ett heltdckande satt mata
produktiviteten i det samlade tillhandahallandet av infrastruktur via dessa kontrakt.

Sadana matningar kommer att resultera i ett antal nyckeltal i form av kostnader per kilometer
fardig vag, kostnaden for att underhalla ett vagnat etc. Narmare bestamt registreras kostnaden
for var och en av ett antal prestationer — byggande av motorvag, tva-plus-ett-vag, gang/cykel-
vag (GC-véag), belaggningar eller driftatgarder i vagnatet, byggd bana av olika typ, inldggning
av vaxlar eller driften av en del av bannatet — och hur mycket man far ut av varje prestation.
Pa sa satt far man arligen ett antal observationer av kostnaden per meter, per kvadratmeter
eller per ndgon annan mangd for att genomfora respektive typ av atgard. Detta gor det mojligt
att jamfora kostnaden for samma typ av atgard i olika regioner och for att observera om ut-
vecklingen Gver tiden gar i ratt riktning eller inte.

Nyckeltalen gor det mojligt att "méta temperaturen” i verksamheten och ger pa sa sétt mojlig-
heter att fanga upp negativa trender. Det ar daremot inte mojligt att med stod av endast detta
underlag “ge en diagnos”, dvs. att forklara varfor utvecklingen ser ut som den gor. | prome-
morian diskuteras darfor mojligheten att stalla sddana diagnoser med stod av en systematisk
analys av utvecklingen 6ver langre tidsperioder.

Ett problem i ett sadant arbete &r att &ven om man enbart jamfor exempelvis GC-vagar med
varandra kan enskilda projekt uppvisa betydande olikheter, exempelvis i form av béttre eller
samre geotekniska forutsattningar. Den upphandlingsprocess som leder fram till att ett avtal
ingas, den ersattningsmodell eller entreprenadform som anvands etc. kan ocksa skilja sig at
mellan projekten. Genom att for varje kontrakt koppla samman nyckeltalet med uppdragens
underliggande egenskaper, vilken typ av avtal och vilka avtalsvillkor som anvants liksom
andra tankbara forklaringar till kostnadsutfallet, blir det mojligt att identifiera vilka tillvaga-
gangssatt som genererar hogre eller lagre kostnader. Man far pa detta satt stod for att ”ge en
diagnos” av de ”’sjukdomssymptom” som observeras.



Kopplingen till de kontrakt som tecknas med utféraren av de olika arbetsuppgifterna innebar
dessutom att analyserna kan anvandas operationellt. Anledningen &r att bestallaren har full
kontroll éver utformningen av en upphandling och det kontrakt som tecknas. Genom att sys-
tematiskt folja upp kostnadsutfall for olika avtalsformer kan man fa underlag for att valja den
utformning som visar sig vara sérskilt kostnadseffektiv. Detta bidrar — allt annat lika — till en
forbattrad produktivitet.

Genomgangen visar ocksa att det endast kréavs en begransad resursinsats for att mata Trafik-
verkets produktivitet, atminstone for den del av verksamheten som avser vagbyggande och -
underhall. Ekonomiredovisningssystemet innehaller redan idag information om kostnadsutfal-
let pa projektniva med en sarskild kod som anger vilken typ av atgard — vilken prestation —
som utfors. Pa motsvarande satt innehaller det forfragningsunderlag som ligger till grund for
upphandlingen information om projektens omfattning (meter, kvadratmeter, kubikmeter etc.).
Det kompletterande arbete som behdver genomforas for att genomféra matningarna bestar
darfor i att fa de olika systemen — dvs. den diarieforda upphandlingen, inklusive utvéarderings-
protokollet for varje projekt, respektive ekonomiredovisningssystemet — att ”prata med var-
andra”. Vad som kravs &r darfor en rutin for ssmmanstélining av existerande information pa
ett satt som &r relevant for att registrera produktivitetsutvecklingen.

Pa traditionella marknader ger konkurrensen mellan olika producenter incitament for en kon-
tinuerlig produktivitetsutveckling. Matning av produktivitet och styckkostnader utgér en cen-
tral bestandsdel i stravan efter att ocksa i offentlig sektor sakerstélla en effektiv resursanvand-
ning. | franvaro av harda siffror som beskriver vad man far ut av en verksamhet ar det inte
mojligt med en kontinuerlig laroprocess dar en organisation pa ett systematiskt satt kan regi-
strera vad som fungerar val och mindre val. Med tanke pa att flera rapporter slagit fast att
produktivitetsutvecklingen i bygg- och anldggningsbranschen systematiskt slapar efter stora
delar av industrin &r det angelaget att nu paborja arbetet med att folja upp kostnader och pro-
duktion i den del av denna bransch som arbetar pa uppdrag av offentlig sektor/verksamhet.
Denna promemoria ger ett forslag till utformning av ett sadant arbete.

Den foreslagna uppfoljningen av kostnadsutfall och produktivitetsutveckling innebar dessut-
om att Trafikverket bygger upp ett system for att folja kostnaderna for den verksamhet som
bedrivs, fran det att projekt far en plats i en investeringsplan, till den kostnad som en upp-
dragstagare kontrakteras for och till det faktiska kostnadsutfallet. F6r nérvarande finns stora
brister generellt inom offentlig verksamhet nar det galler att félja upp om man verkligen far
det man bestéaller och vad kalaset kom att kosta i férhallande till vad man ursprungligen tankte

sig.



1. Inledning

Under hosten 2009 gav regeringen Statskontoret i uppdrag att utveckla modeller och metoder
for matning av produktivitet och innovationsgrad i anlaggningsbranschen. Man tillsatte ocksa
den sa kallade Produktivitetskommittén (N2009:10) med uppdrag att soka finna forklaringar
till den svaga produktivitetsutvecklingen i bygg- och anldggningsbranschen samt att évervdga
forandringar som kan bidra till att vanda trenden.

Statens vag- och transportforskningsinstitut (VTI), avdelningen for Transportekonomi, har
genom aren i olika former studerat fragor med koppling till drift och byggande i transportsek-
torn. VTI har darfor separat kontrakterats av Statskontoret for att belysa situationen vad avser
jarnvagsunderhall respektive av Produktivitetskommittén for att diskutera produktivitetsut-
vecklingen vad avser vag- och jarnvégsinvesteringar. Under arbetets gang har det visat sig att
de bada uppdragen har manga gemensamma komponenter. Efter diskussion med uppdragsgi-
varna utgor denna promemoria darfor en gemensam avrapportering av de bada uppdragen.

Syftet med rapporten ar ndrmare bestamt att ge ett forslag till hur man i framtiden kan méta
produktivitetsutvecklingen i Trafikverkets' byggande, drift och underhall av vag- och jarn-
vagsanlaggningar. Detta 6vergripande syfte innehaller tva delar. Den forsta delen avser att ge
en definition av vad som avses med produktivitet i branschen och ocksa att klargéra den nara
kopplingen mellan produktivitets- och kostnadsmatningar. Det andra delsyftet ar att klargéra
vilken information som behdvs for att belysa kostnads- och produktivitetsutvecklingen. Dar-
emot innehaller promemorian inga méatningar av vare sig produktivitets- eller kostnadsutveck-
ling.

I avsnitt 2 ges inledningsvis en kort beskrivning av de forskningsprojekt som ligger till grund
for denna promemoria. Avsnitt 3 preciserar vad som avses med produktivitets- och kostnads-
analys och hur detta kan appliceras inom infrastruktursektorn. I avsnitt 4 beskrivs hur byg-
gande, drift och underhall av infrastruktur planeras och sedermera genomfors. Avsnitt 5 preci-
serar behovet av, och tillgangen till den information som kommer att behévas for att méata
produktivitet. Slutligen ges i avsnitt 6 forslag till en strategi for den I6pande produktivitets-
maétningen och for analysen av den utveckling som observeras.

Rapporten innehaller tre bilagor. Bilaga A redovisar den information som samlas in om upp-
handlade véginvesteringar. Bilaga B utgdrs av en redovisning av de olika typer av information
som for andra andamal samlas in av Banverket och som skulle kunna bidra till att forklara
kostnadsutvecklingen. Bilaga C redovisar en dnskelista avseende vilken information som
skulle vara vardefull for att analysera drift, underhall och reinvesteringar i jarnvagssektorn.

De tre bilagorna baseras pa det arbete som genomforts i de underliggande forskningsprojekten
och &r inte heltdckande. Exempelvis fokuseras i Bilaga A vaginvesteringar samtidigt som lo-
giken kan overforas ocksa pa baninvesteringar. Med motsvarande resonemang skulle den de-
taljerade beskrivningen av Banverkets informationssystem i Bilaga B kunna kompletteras
med en beskrivning av de system som Végverket anvander. Samtidigt som det inom ramen for
detta uppdrag inte varit mojligt att ge en heltdckande beskrivning av dessa olika delar menar
vi att logiken i de bakomliggande resonemangen ar generell.

! Fortsattningsvis anvands de tidigare myndighetsnamnen Banverket och VVagverket eftersom all faktainsamling
baseras pa den tid som foregick sammanslagningen i april 2010.



2. De bakomliggande forskningsprojekten

Tva olika forskningsprogram ligger till grund for det arbete som gjort det mojligt for VTI att
skriva denna promemoria; ett som avser upphandlingar och kostnader och ett annat som beror
analyser av jarnvégens samhallsekonomiska marginalkostnader.

Bakgrunden till det forsta forskningsprogrammet ar att Sveriges offentliga upphandlingar om-
fattar mycket stora belopp och uppgar till cirka 17 procent av landets BNP. Mot denna bak-
grund bifoll Konkurrensverket under 2009 en anstkan som lamnats av VVag- och Transport-
forskningsinstitutet (Jan-Eric Nilsson) och Sddertérns hogskola (Mats Bergman) om forsk-
ningsmedel for att belysa utformningen av, och erfarenheterna fran upphandlingar i Sverige.
Under 2009 och 2010 har foljande information samlats in inom ramen for detta projektet:

e Ett slumpmaéssigt urval fran samtliga upphandlingar genomférda av statliga myndighe-
ter, kommuner och 1&n under 2007 och 2008

e Entreprenadupphandlingar som Véagverket genomfort fran ar 2000 och fram till mitten
av 2009 (ca 1600 upphandlingar).

e Entreprenadupphandlingar som Banverket genomfort fran ar 2000 och fram till mitten
av 2009 (ca 550 upphandlingar).

e Upphandlingar av buss- och jarnvagstrafik som genomforts av landets trafikhuvudmaén
mellan ar 2000 och 2009.

Ett syfte med projektet ar att sla fast hur offentlig upphandling i allméanhet genomfors, exem-
pelvis vad avser det typiska antalet budgivare, spridningen i buden, storleken pa de enskilda
upphandlingarna, osv. Ett andra syfte ar att belysa om det finns samband mellan det sétt pa
vilken upphandlingen genomfors, varans eller tjdnstens egenskaper och bestéllarens kostnad
for verksamheten. Betydelsen av kontraktslangd, konsekvenserna av att anvanda ramavtal i
stéllet for traditionell upphandling, den metod som anvands for att vérdera anbuden (lagsta
pris eller ekonomiskt mest fordelaktigt anbud) och upphandlingens storlek ar exempel pa fra-
gor som kommer att behandlas.

Ett tredje syfte &r att prova ett antal mer preciserade hypoteser rorande effektiviteten vid of-
fentlig upphandling. Bland annat jamfors kostnaderna for ett projekt vid kontraktstillfallet
med det faktiska kostnadsutfallet och olika hypoteser som kan forklara kostnadsavvikelser
kommer att prévas. | denna del ligger fokus pa djupstudierna av i férsta hand Vagverkets och
Banverkets upphandlingar.

Det andra forskningsprogrammet behandlar jarnvédgens samhallsekonomiska marginalkostna-
der och &r kopplat till den férandrade lagstiftning pa jarnvagsomradet som inférdes 2004.
Banverket fick da ansvaret for att faststalla vilka avgifter som ska tas ut for att trafikera sta-
tens jarnvagsnat. Syftet ar att avgifterna ska baseras pa trafikens samhallsekonomiska margi-
nalkostnader. Sedan 2007 driver VTI darfor ett brett forskningsarbete i syfte att ge ett under-
lag for att berdkna dessa marginalkostnader.

For att genomlysa Banverkets kostnader for drift, underhall och reinvesteringar har ett antal
informationssystem som forvaltas av Banverket (och Vagverket) inventerats. En databas som
innehaller information om kostnader, trafik, infrastrukturegenskaper och -kvalité har skapats
med uppgifter som i nuldget avser perioden 1999 — 2007; databasen kommer att kompletteras
for 2008 — 2009. Statistiska analyser har belyst sambandet mellan kostnader och trafikering,
nagot som kan ligga till grund for Banverkets uttag av slitageavgifter.



3. Produktivitets- och kostnadsmatning

Intresset for produktivitetsmatningar bygger pa att ett lands valfard eller ett foretags 1onsam-
het beror pa hur mycket resurser i form av manniskor, kunskap och teknik som kravs for att
producera varor och tjanster. Ju battre dessa insatsfaktorer utnyttjas, desto mer kan man fa ut
av en given mangd resurser. En central del av den ekonomiska tillvaxten kan darmed sparas
till forbattringar av produktiviteten, definierad pa detta 6vergripande sétt.

Produktivitet kan narmare bestamt méatas som kvoten mellan produktionsresultat och resursat-
gang. En kvot ar emellertid av begréansat intresse i sig och det kravs en jamforelse med nagot
for att klargéra om verksamheten fungerar “bra” eller ”daligt”. Uttryck (1) beskriver en sadan
jamforelse som kan goras pa tva olika sétt.

( produktionsresultat)*  (produktionsresultat)'
(resursinsatser)® (resursinsatser)*

produktivitet = 1)

e Om index representerar tid jamfors resultatet under en period med resultatet under en
tidigare period. En positiv produktivitetsforandring innebér att man far ut mer av sina
resurser vid tidpunkt 2 &n vid tidpunkt 1.

e Om index representerar tva olika anldggningar som producerar samma vara eller tjanst
genom att anvanda samma typ av resurser ges information om vilken anlédggning som
anvander resurserna pa basta sétt.

Ett satt att konkretisera produktivitetsbegreppet ges av den sa kallade arbetskraftsproduktivi-
teten. Uttryck (2) beskriver en verksamhet som tillverkar en enda vara eller tjanst i mangden
g, detta avser fanga produktionsresultaten som beskrivs i taljaren. Delta (A) representerar har
forandring, dvs. den differens som skrevs ut i uttryck (1); L & méngden arbetskraft som an-
vands matt som antal arbetade timmar, antal anstéllda etc. Resursinsatsen utgors alltsa av den
arbetsinsats som ger ett visst produktionsresultat. Av uttrycket framgar att en positiv produk-
tivitetsutveckling kénnetecknas av att ett bestamt antal anstéllda tillverkar fler enheter, att det
behdvs farre anstallda for att astadkomma ett givet produktionsresultat, eller en kombination
av dessa bada forandringar.

Arbetskraftsproduktivitet = % 2

Produktivitetsanalysen kan ocksa anpassas till verksamheter som anvander tva (eller fler) in-
satsprodukter, K och L, och som tillverkar tva (eller fler) varor (eller tjanster), g; och . Ef-
tersom man inte kan addera applen och bananer maste resursanvandningen i namnaren och
produktionsresultatet i taljaren pa nagot sétt vagas samman. Vanligtvis gors detta genom att
anvanda priser som vi hér kallar p; och p, respektive px och p.

A(P,0; + P,d,)
A(p K +pL)

Totalfaktorproduktivitet =

Som ett alternativ till méatningen av produktivitet kan man vélja att berdkna kostnaderna per

enhet som framstalls. For att konkretisera vad detta innebér vad galler infrastrukturbyggande
ar det viktigt att klargora att varje projekt — varje véag, bana eller driftatgard — ar unik. Bestal-
laren maste darfor bestamma sig for hur den fardiga anlaggningen ska se ut och vilka arbets-



uppgifter som ska utforas for att bygga den. Eftersom det inte finns nagot fardigt recept maste
uppdraget skraddarsys efter de specifika omstandigheterna pa varje byggplats.

Saval investeringar som drift och underhall upphandlas numera i konkurrens baserat pa ett
forfragningsunderlag dar uppdraget beskrivs. Tabell 1 ger ett exempel pa nagra av de tiotals
eller hundratals arbetsuppgifter som kan inga i det forfragningsunderlag som utgor startpunk-
ten for upphandlingsprocessen. Varje objekt beskrivs med stod av en sadan mangdforteck-
ning, atminstone de objekt som upphandlas som utférandeentreprenader, ett begrepp som vi
kommer att dterkomma till.

Tabell 1: Exempel pa mangdbeskrivning i ett vaginvesteringsprojekt.

Ersattnings- Beskrivning och kvantifiering av aktivitet

form

R Forberedelse: Rensning/renspolning av 66 vagtrummor

OR Utsattning i terrdngen av avgransningar for arbetet for objektet i sin helhet

R Flyttning av 27 vagmarken

R Flyttning av 30 postlador; arbetet ska goras i samrad med bestéllaren

R Rivning av hel rérledning; 630 m vagtrummor och 117 st sidotrummor

R Tréadféllning; 50 trdd med diameter 100-300 mm, och 25 trad med diameter
storre an 300 mm

R Borttagning av trad, buskar, sly och ris fran avverkning, inklusive borttransport

pd en yta av 70 000 m?
R 47 180 m? jordschakt och 3 500 m® kantskarning
R 21 608 m? jordschakt for borttagning av existerande material som medfér
problem vid tjallossning
1 000 m2 sten- och blockrensning
Kostnad per block fér 100 block med volymen 0,2m*-1,2 m*
Tillagg for bergets dveryta — 100 m? med bergschaktdjup mindre &n 1 m

Fyllning med 220 m® osorterad sprangsten for vég, plan o.dyl.

Fyllning med 34 222 m° bland- och finkornig jord for bankfyllnad

R
R
R
R Tillagg for bergets dveryta — 100 m* med bergschaktdjup storre &n 1 m
R
R
R

— atgarder med reglerbar (volymberoende) erséttning; OR — atgéarder med fast ersittning.

Varje projekt innebéar saledes att man anvander resurser for att genomfora ett antal aktiviteter,
A, dar i ar ett index som anger de olika aktiviteter som maste genomforas for att fardigstalla
vagen eller banan. Det anbud som lamnas nar man upphandlar en utférandeentreprenad bestar
av ett pris for varje aktivitet, a;. Genom att multiplicera priser med kvantiteter berdknas total-
kostnaden for ett projekt s (TC®) pa det satt som framgar av uttryck (4). Olika foretag lamnar
anbud i form av ett styckpris for varje aktivitet och ett kontrakt tecknas med den utférare som
lamnat det anbud som kostar minst nar man multiplicerat priser och mangder.

TCS:ai*A1+a2*A2+...+an*An:Zn:aiAi (4)

Kontraktskostnaden for ett projekt beréknas saledes pa det sitt som anges av uttryck (4). Det
ar ocksa mojligt att kvantifiera byggets eller driftatgardens omfattning; motorvagen eller ba-
nan &r x kilometer 1&ng, hallplatsen omfattar en yta om y m* medan en ny véxel kanske &r av



viss typ, t ex en kryssvaxel med en viss langd. Genom att registrera kostnaden for att genom-
fora projekt av olika typer, och genom att for varje projekt ange vilken typ av atgard som av-
ses och dess storlek i ovanstaende bemarkelse ar det mojligt att berdkna kostnaden per meter,
per kvadratmeter etc.

Det finns uppenbarligen en nara koppling mellan matningar av produktivitet och av kostnad.
Produktivitet mater hur manga meter man far levererad for en viss kostnad medan styckkost-
naden mater kostnad per levererad meter. Det ena mattet ar darfor omvandningen av det
andra. Aven om en analys genomfors i termer av verksamhetens produktivitet sa innebar detta
ocksa att man behandlar kostnadsutvecklingen, och vice versa.

Produktivitetsmatningar ger moéjlighet att observera utvecklingen i en verksamhet och man
kan pa sa sétt "mata temperaturen” for att bedéma om vissa aktiviteter uppvisar ”sjukdoms-
symptom”, dvs. att produktiviteten forsamras eller att den utvecklas langsammare an i andra,
jamforbara verksamheter. Resultaten av produktivitetsmétningarna kan daremot inte anvandas
for att stéalla diagnos” eller for att skriva ut medicin”. Mattet ar deskriptivt och ger inte stod
for att forsta varfor situationen ser ut som den gor.

Det ar emellertid mojligt att komplettera produktivitetsmatningen med en statistisk analys.
Genom att registrera egenskaper hos de olika produktionsenheterna etc. kan det vara mojligt
att etablera ett statistiskt samband mellan & ena sidan en mer eller mindre god produktivitets-
utveckling och a andra sidan dessa bakgrundsvariabler.

4. Planering och genomfoérande av byggande, drift och underhall

Produktivitets- och kostnadsmaétning syftar alltsa till att klargora hur resursatgangen for byg-
gande och underhall utvecklas. En svarighet i dessa matningar kan vara att fa information om
omfattningen av den produktion som genomférs. For att ge en bakgrund till denna del av ana-
lysen beskrivs i det hdr avsnittet den process som leder fram till att ett antal investeringar
genomfors och att existerande infrastruktur halls i acceptabelt skick.

Innan en spade satts i jorden for att bygga en ny vag eller bana har projektet genomgar ett
antal planerings- och beslutssteg. Med utgangspunkt fran figur 1 framgar att planeringen in-
leds med en forstudie.? Utifran befintligt kunskapsunderlag beskrivs vilka problem som fére-
ligger i det existerande vag- eller jarnvagsnatet och olika tankbara atgarder for att komma at
problemen analyseras. Forstudien ger underlag for att ta stallning till om projektet ska drivas
vidare eller inte.

Nar forstudien paborijas registreras ett objektnummer som féljer med det aktuella projektet i
dess samtliga faser. Samtliga kostnader for de dokument som beskrivs nedan, inklusive kost-
naderna for genomforandet av entreprenaden, kopplas till detta objektnummer som pa sa satt
blir a;/ central betydelse for att genomféra de matningar av produktiviteten som man vill
gora.

Né&r man har beslutat sig for att driva ett projekt vidare genomfors en vagutredning. Dér be-
doms lampligheten av alternativa véagkorridorer liksom olika alternativ for végens standard.

2 Vi exemplifierar med fallet vaginvestering. P& motsvarande sétt genomférs en jarnvagsinvestering, men de
ingdende faserna har da delvis annorlunda benamningar.

® Banverket har inte anvant ndgon motsvarighet till objektnummer. Det &r av denna anledning svérare att genom-
fora systematiska analyser av kostnaderna for att bygga jarnvagar.
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De olika alternativens for- och nackdelar ur olika aspekter analyseras. Sarskilda inventeringar
och utredningar gors for att ge tekniskt och miljomaéssigt underlag for valet av vagkorridor.

Végutredningen avslutas med ett beslut om vilket alternativ man véljer att ta fram en arbets-
plan for. I arbetsplanens miljokonsekvensbeskrivning klargérs miljokonsekvenserna mer i
detalj. Beskrivningen gors av vilka atgarder som kravs for att forebygga skador och for att pa
olika satt kompensera de som drabbas av ett vagbygge. En faststélld arbetsplan pekar ut vil-
ken mark som kravs for projektet och &r det dokument som ger Vagverket tillgang till marken.

Forstudie Arbetsplan Entreprenad

0|

v

Tid
Végutredning Bygghandling Underhall

Figur 1: Principskiss for ett objekts genomférande.

Bygghandlingen &r en samling tekniska dokument som redovisar alla detaljer i anldggningen
och vilka vagmarkeringar, skyltar och trafiksignaler och annan utrustning som ska finnas
inom det faststallda vagomradet. Bygghandlingar for utférandeentreprenader innehaller ocksa
en mangdfdrteckning av den typ som beskrevs i avsnitt 3.2, dvs. en detaljerad beskrivning av
varje arbetsmoment som ska utforas och i vilken mangd (langdmeter, m?, m?, antal trad som
ska fallas, etc.) detta ska goras. H&r anvénds beteckningen projektering som beteckning av det
arbete som resulterar i en bygghandling. Projekteringen upphandlas i konkurrens da man an-
vander en sa kallad utférandeentreprenad medan den ingar i uppdraget da man upphandlar en
totalentreprenad.

Bygghandlingen utgor en central del av det forfragningsunderlag som skickas ut i samband
med att arbetet med projektet ska genomforas. Den anbudsgivare som l&mnar det for bestélla-
ren ekonomiskt mest tillfredsstallande anbudet véljs ut for att genomfdra projektet eller entre-
prenaden som &r den beteckning som anvénds i figuren.

Nar ett projekt fardigstallts Gvergar det till att bli en del av det vag- respektive jarnvagsnat
som ska bibehallas i acceptabel standard via underhallsatgarder. For detta andamal tecknas
avtal for drift och underhall for sammanhallande omraden. Inom Vagverket har detta gatt un-
der beteckningen driftomraden och inom Banverket underhallsentreprenader. Varje sadant
kontrakt preciserar det antal kilometer vég eller bana som ska underhallas och det anges ocksa
vilka kvalitetskrav som anlédggningarna ska tillgodose.

5. Behov av, och tillgang till information

Végverket och Banverket anvénder en mangd olika system for registrering av information om
projekt, kostnader och om verksamheten i stort. Systemen har utvecklats for att tillgodose de
formella krav som stalls pa myndigheterna. Exempelvis ska ekonomiredovisningen sakerstélla
att man tillfredsstaller legala krav pa hanteringen av resurser i offentlig sektor. P4 motsvaran-
de satt stalls krav pa de dokument som anvénds for att genomfora upphandlingar (forfrag-
ningsunderlag) och for att identifiera vinnande anbudsgivare (utvéarderingsprotokoll). Ett tred-
je system ar det diarium som varje offentlig myndighet a-jourhaller for att tillgodose kravet pa
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offentlighet. Det finns ocksa ett stort antal informationssystem som tillkommit for att under-
latta den interna styrningen av verksamheten i bade vag- och jarnvagssektorn.

I det har avsnittet diskuteras mojligheterna att anvanda existerande datainsamling for produk-
tivitetsanalyser. Avsnitt 5.1 beskriver informationsinsamlingen om investeringsprojekt och
avsnitt 5.2 avseende upphandlade drift- och underhallskontrakt.

5.1 Investeringar

For tva specifika investeringar redovisar tabell 2 (delar av) den information som finns i Vég-
verkets version av ekonomiredovisningssystemet Agresso for entreprenadprojekt.” Tabellen
avser kostnader for tva geografiskt narliggande projekt® som bada syftar till att bygga gang-
och cykelvégar i Vagverkets region Mitt. Kostnadsutfallet for entreprenaddelen av projekten
blev (avrundat) 2,1 respektive 3,2 miljoner kronor. | en annan del av Agresso som inte redovi-
sas har framgar att utbetalningar gjorts mellan 2004-02 och 2005-06 (projekt 255 691) respek-
tive mellan 2004-03 och 2006-05 (255 692). Detta ger en bild av projektens tidsutdrakt, dvs.
hur lang tid det tagit fran forsta till sista utbetalning.

Skanska har varit huvudentreprendor for bada projekten, och har for detta fatt 1,9 respektive
2,7 miljoner kr. For flera poster saknas information i kolumnen reskontranummer, dvs. om
vem som ar mottagare av betalningarna. Enligt uppgift beror detta pa att kostnader flyttats till
eller fran ett objekt och att man vid flytten inte registrerar mottagare pa det objekt som belop-
pet flyttas till. Sa lange som det ar fraga om kostnader som (i slutanden) bokfors pa korrekt
objekt paverkar detta inte bedomningen av hur stora kostnader Vagverket lagt ner pa varje
objekt.

De for kostnadsuppféljningen centrala begreppen ar objekt och prestation. Exemplen i tabel-
len avser tva GC-objekt som bada har prestationsnummer 2233. Tabell 3 aterger samtliga de
olika prestationer som kan anvandas for att koda de projekt som genomforts inom ramen for
den statliga vaghallningen. Tabellen visar ocksa de kostnader som bokfordes pa varje presta-
tion under 2009. Prestationer med nummer fran 2221 till och med 2235 avser nybyggnation,
2241 till 2243 avser forbattringsatgarder i befintligt vagnat medan prestationerna 2211 — 2216
med en gemensam beteckning avser produktionsstéd, dvs. de resurser som forbrukas innan
”spaden satts i jorden”. Av detta produktionsstdd utgors prestation 2216 av de kostnader som
Vagverket har for att administrera objektet fran forstudie till dess slutforande.

* Vi & mycket tacksamma mot Torsten Holmberg vid det som tidigare var Vagverkets huvudkontor i Borlange
som tagit fram uttag ur Agresso och som ocksa varit behjalplig i forstaelsen av systemet.

® Objekt &r allts& det begrepp som Vagverket i férsta hand anvander i sitt ekonomisystem. Har anvands ocksa
begreppet projekt som synonym.
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Tabell 2: Information ur Agresso om objekten 255691 (GC-vag Ramsas) och 255692 (GC-
vag Nassland).

Konto
5244
5244
5461
54641
54641
5793
5793

5244
5244
5249
5461
5461
54641
54641
5531
5534
5781
5781
5781
5781
5786
5786
5793
57991

Konto (T)
Entreprenadkostnader
Entreprenadkostnader
Marklésen & ombudskostn
Lantmateriavgift
Lantmateriavgift

Flyttn. el.tele, VA etc
Flyttn. el,tele, VA etc

Entreprenadkostnader
Entreprenadkostnader
Ovriga kostnr, Uh & Inv
Marklosen & ombudskostn
Marklésen & ombudskostn
Lantmateriavgift
Lantmateriavgift
Annonsering

Kurser och konf utomstaend
Konsultarv. kompetensforst.
Konsultarv. kompetensforst.
Konsultarv. kompetensforst.
Konsultarv. kompetensforst.
Konsulttjanster-byggledning
Konsulttjanster-byggledning
Flyttn. el.tele, VA etc

Ovr frammande arbeten

Objekt
255691
255691
255691
255691
255691
255691
255691
255691
255692
255692
255692
255692
255692
255692
255692
255692
255692
255692
255692
255692
255692
255692
255692
255692
255692
255692

Prest
2233
2233
2233
2233
2233
2233
2233

2233
2233
2233
2233
2233
2233
2233
2233
2233
2233
2233
2233
2233
2233
2233
2233
2233
2233

Belopp
1933 379,00
63 462,00
30 000,00
375,00
28 470,00
24 562,00
76 768,00
2 157 016,00
2 344,80
2 667 088,00
8 187,00
120 000,00
380,00
14 606,50
1 790,00
1812,00
88,00
-53 905,00
37 135,00
16 770,00
22 806,50
-2 140,00
2 140,00
328 673,00
630,00
3168 405,80

Resk.nr (T)
SKANSKA SVERIGE AB

LANTMATERIVERKET
LANTMATERIVERKET
HARNOSAND ENERGI & MILJO
TELIASONERA AB NETWORKS

HARNOSAND ENERGI & MILIO
SKANSKA SVERIGE AB
HARNOSAND ENERGI & MILIO
LENNART ANDERSSON
LANTMATERIVERKET
MEDIACOMM. SERVICES AB
LST | VASTERNORRLAND
METRON MATTEKNIK AB
HARNOSANDS SOTN.DISTR.
Sparenergi i Kramfors AB

VAGVERKET KONSULT

VAGVERKET KONSULT

Det finns anledning att notera att man for bada exempelprojekten registrerat kostnader for
exempelvis markldsen (konto 5461) som en del av kostnaderna for entreprenaden. Enligt de-
finitionen av produktionsstdd utgor detta emellertid en del av det arbete som ligger utanfor
sjalva entreprenaden och borde i sa fall registreras under prestation 2215. | det pagaende
forskningsprojektet kommer sadana kostnader att flyttas och karaktériseras som produktions-

stod.
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Tabell 3: VVaginvesteringar per prestation 2009.

Prestation Belopp, kr 2246 Belaggn. av grusvag 66,9
2211 Forstudie 42,9 2247 BK-hdjning 9,4
2212 Vagutredning 22,0 2248 Riskreduktion 105,7
2213 Arbetsplan 281,8 2251 Planskild korsning 138,0
2214 Bygghandling 458,3 2252 Korsning i plan 123,7
2215 Markldsen 39,4 2253 Forbattrad bro 2,0
2216 Bestélln., uppfdljning 677,9 2255 Avkorningsskydd 198,6
2221 Motorvég 3840,6 2256 Belysningsanordning 15
2222 Fyrfaltsvég landsbygd 615,6 2257 Ovr. skyddsanordn. 21,5
2223 Flerféltsvég tatort 669,7 2261 Bullerskydd 34,0
2224 Motortrafikled 0,5 2262 Vattenskydd 74,6
22251 Motesfri landsv. typ 1 779,1 2263 Gestaltningsatg. 15,2
22252 Motesfri landsv. typ 2 3291 2264 Natur o kulturatg. 47,3
22311 Landsvag typ 1 132,6 2265 Ovriga atgérder 0,9
22312 Landsvag typ 2 70,2 2271 Busshallplats 78,5
22313 Landsvdg typ 3 87,3 2272 Rastplats 11,1
22314 Landsvdg typ 4 11,8 2273 Parkeringsplats 2,6
2232 Gata i tatort 65,3 2274 Ovrig anlaggning 10,6
2233 GC-vég 146,5 2281 Trafikinformation 92,0
2234 Kollektivtrafikled 15,5 2282 Trafiksignaler 0,6
2235 Farjeled - 2283 Ovrig anordning 1,3
2241 Tjélsékring/BK1 904,6 SUMMA 10 733,5
2242 Tjalsakring/4 ton 9,2

2243 Broforstarkning 64,4

2244 Anpassningsatgarder 357,4

2245 Rekonstruktion 75,7

Arligen redovisas kostnader mot ett mycket stort antal objektnummer och prestationer i
Agresso, och genom att summera dessa kostnader fas den totala belastningen pa varje objekt.
Beskrivningen ovan reser vissa fragor avseende vad som ska innefattas i ett objekt, framfor
allt om man ska réakna in saval produktionsstod som sjélva entreprenadkostnaden. Det som
torde vara mest betydelsefullt for att genomféra produktivitetsmatningar ar emellertid att folja
en enhetlig definition.

Medan Végverkets satt att anvanda Agresso ger god grund for att folja upp kostnader for varje
produkt som levereras ger ekonomiredovisningen inte utrymme for att berakna den prestation
som utforts. For detta andamal maste man i stéllet utnyttja andra system for informationsin-
samling, och da narmare bestamt den information som ingar som en del i de upphandlingar
som genomfors.

Upphandlingar av entreprenadatgérder baseras pa ett forfragningsunderlag som beskriver den
verksamhet som ska utféras. For de upphandlingar som genomfors som utférandeentreprena-
der utgor en mangdbeskrivning av den typ som beskrevs i tabell 1 en central komponent. Déar
framgar ocksa implicit eller explicit omfattningen av det uppdrag som ska utféras. Detta kan
exempelvis vara kvadratmeter eller |6pmeter vag for de prestationer som avser vagbyggnad i
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tabell 3, kvadratmeter cirkulationsplats eller parkeringsficka etc. For varje prestation maste
man darfor sla fast vilket kvantitetsmatt som &r relevant.

Det ar ocksa mojligt att koppla samman Vagverkets upphandlingar med kostnadsutfallet fran
Agresso. Detta gors via objektnumret. Samtliga upphandlingar ska saledes diarieféras och av
diariet framgar vilket objekt som en upphandling avser. Pa detta satt ar det alltsa mojligt att
skapa en specifikation av prestationen som darefter kan kopplas till kostnaderna for att
genomfora projektet.

Det finns atminstone tva principproblem att ta stallning till i detta arbete. Det forsta ar att det
projekt som slutligen kommer att genomforas inte fullt ut 6verensstimmer med den beskriv-
ning som gors i samband med upphandlingen. Allt som oftast bestalls saledes fler arbetsupp-
gifter &n vad som framgar av det ursprungliga forfragningsunderlaget. En vag som ursprung-
ligen skulle vara sex kilometer kanske efter en tillaggsbestallning i stallet blir sju kilometer
lang. Det leder da fel att i berdkningen av produktivitet ta en kvot mellan hela objektkostna-
den och den ursprungliga kvantiteten.

Vagverket anvander sig emellertid av ett projektledningssystem dar sadana forandringar 16-
pande registreras. Det ar darfor mojligt att inom ramen for arbetet med att samla information
om objekten registrera ocksa de forandringar som gors av omfattningen av de arbetsuppgifter
som slutligt kommer att genomforas.

Ett andra principproblem har att géra med att tva projekt som tillhér samma prestationskate-
gori anda kan skilja sig at. Tva lika langa motesfria landsvagar av typ 1 (prestation 22251) —
dvs. sa kallad tva-plus-ett-vagar av den typ som numera byggs mycket ofta — kan exempelvis
skilja sig &t med avseende pa antalet trafikplatser eller beroende pa i vilken typ av terrang de
byggs. Kostnaden for de tva lika langa motesfria landsvéagarna kan ocksa skilja sig at beroen-
de pa nar och hur de upphandlades. For att pa ett rattvisande sétt kunna folja produktivitetsut-
vecklingen, och framfor allt for att undvika att man observerar en positiv eller negativ utveck-
ling som egentligen beror pa slumpmassiga variationer i dessa avseenden, finns det ett behov
av att kunna registrera egenskaper av denna art.

Det gar emellertid for langt for att har klargora pa vilken ambitionsniva man ska lagga sig i
dessa avseenden. Mycket talar ocksa for att kostnadsuppféljningar inom ramen for de presta-
tioner som Vagverket anvander utgor en god utgangspunkt for produktivitetsmatningen.

I bilaga A beskrivs det arbete som utfors i ett av VTI:s bakomliggande forskningsprojekt,
specifikt vad avser vaginvesteringar. Ett syfte &r att i detta arbete forsoka koppla samman den
kostnad som kontrakteras i samband med en upphandling med det faktiska kostnadsutfallet.
Objektnumret ar da — pa det satt som nu beskrivits — det instrument som anvands for att kopp-
la samman de olika observationerna. Av bilagan framgar ocksa den information som registre-
ras om de upphandlade projekten och om de anbud som lamnas. Med stdd av denna informa-
tion ar avsikten bland annat att forséka finna forklaringar till de skillnader som kan visa sig
uppsta mellan kontrakterad erséttning och faktisk utbetalning.

Det har inom ramen for detta projekt inte funnits utrymme for att detaljstudera det satt pa vil-
ket Banverket registrerar kostnader for byggentreprenader. Ocksa Banverket anvander sig
emellertid av ekonomisystemet Agresso. Aven om kodningen gors pa ett annorlunda satt talar
darmed det mesta for att principresonemangen &r 6verforbara fran vad som nu sagts om Véag-
verkets olika system.
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| arbetet med det bakomliggande projektet har det emellertid visat sig att Banverket inte an-
vants sig av nagon motsvarighet till Vagverkets objektnummer. Det tycks darfor inte i dagsla-
get vara mojligt att koppla samman Banverkets kostnader med de prestationer som utfors.
Detta forhindrar givetvis inte att man pa ett férhallandevis smidigt sétt kan utveckla en sadan
informationsinsamling om detta befinns lampligt.

5.2 Drift- och underhallsatgarder

| ett annat av de bakomliggande forskningsprojekten har Banverkets anvandning av Agresso
for att analysera kostnadsutfall for drift och underhall studerats ingaende. Detta gors mot bak-
grund av den konkurrensutsattning av drift och underhall som pabdérjades i borjan av 2000-
talet. Huvudsyftet med konkurrensutséttningen var att effektivisera utforandet och fram till
idag har ett femtiotal entreprenader handlats upp i konkurrens. For att fa en rimlig struktur pa
verksamheten ar dessa kontrakt s stora att utforarna kan tillgodogora sig stordriftsfordelar i
verksamheten och likasa stracker sig kontrakten over flera ar for att skapa stabilitet.

Upphandlingsformerna och konkurrenstrycket varierar i tid och rum, vilket formodligen pa-
verkar de kostnader som Banverket far betala for utférandet. Pa det satt som behandlas i av-
snitt 4 ovan finns ocksa en uppdelning mellan reglerbara (R) och oreglerbara (OR) méngder
som paverkar kostnadsanalysen. R- och OR-méangder ar i princip rorliga respektive fasta delar
i ett kontrakt. OR-méangderna &ar kopplade till funktion och &r en fast ersattning som betalas ut
oberoende av utfort arbete. Tillaggsbestéallningar forekommer och hanteras i sérskild ordning.

Fran diskussioner med Banverkets handlaggare framgar att den fasta kostnaden (OR-delen)
schablonmassigt har fordelats ut pa bandelsniva, utan direkt koppling till utfort arbete. Princi-
pen i konkurrensutséttningens inledande skede var att man i borjan av ett kontrakt gjorde en
bedémning av vilket arbete som forvantades pa olika delar och sedan fordelade kostnaderna
efter den bedomningen alternativt efter antal sparmeter per bandel. Sedan 2008 har den prin-
cipen forandrats och nu sker fordelningen i slutet av aret i stallet. Man tar ocksa entreprendren
till hjalp pa den punkten vilket bor ge en mer korrekt fordelning av OR-méangderna. Bedém-
ningen &r att perioden fore 2007 kan innehalla regionspecifika allokeringsldsningar. Totalt
omfattar OR-delen ca 1/3 av hela budgeten for drift, underhall och reinvestering som alloke-
ras till bandelsniva.

En forandring gjordes 2008 som innebar att Banverkets redovisning konsoliderades till att
avse ett enda foretag. Tidigare var det en uppdelning i fem regioner och ett huvudkontor som
sedan grupperades till en koncern. Allt som inte ar funktionsstyrt ar ratt redovisat pa bandels-
niva fran 2008, men det ar en annan forandring som paverkar nivan pa redovisade kostnader.
Fran 2008 redovisas bara rena entreprenadkostnader. Tidigare fanns aven en del av forvalta-
rens interna kostnader med i redovisningen (enligt uppgift med varierande omfattning och
totalt 110 miljoner kronor per ar). Séaledes &r det en generell nivasankning fran 2008. En vik-
tig detalj ar att man fran 2008 kan identifiera underhallskontrakten direkt i Agresso, vilket
forenklar ett eventuellt kostnadsuttag pa kontraktsniva.

En ytterligare komplikation som vi har noterat &r att kontraktsomraden kan ha andrats mellan
tva upphandlingar, d v s bandelar har lagts till och dragits ifran. Kontrakten l6per dven 6ver
perioder som inte sammanfaller med kalenderaret, vilket gor att arsvis information blir svarare
att anvénda. Lagg dartill en ny kontoplan som féljde med forandringen 2008 och ytterligare
svarigheter kan skonjas.
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Den samlade bilden &r att det ar relativt enkelt att ta fram kostnadsdata pa bandelsniva ur
Agresso. VTI har gjort detta for ett antal ar omkring 2000-talets bérjan, d v s innan konkur-
rensutsattningen. VT har dven data for efterféljande ar, men dessa ar inte nyttjade annu. Pro-
blemet forefaller inte vara tillgangen, utan den bristande konsistensen i data dar man under det
senaste decenniet gatt fran eget utférande till upphandling av utforande, schablonmassigt al-
lokerat kostnader ut i natet och bytt redovisningsprinciper. Fram till 2007 &r det inga problem
att kora ut kostnadsdata baserat pa olika verksamhets- och finansieringskoder, men da kvar-
star problemen med upphandlingarna. Efter 2008 ar det andra indelningar som galler och vi
har inte lyckats reda ut hur jamférbarheten ver tiden ska kunna sakerstallas.

| forskningsprojektet studeras for narvarande mojligheten att hamta ut manadsvis information
for att matcha den mot de kontraktstider som galler. Alternativt ska analyserna bedrivas pa
kontraktets hela omfattning, men da ar antalet observationer begransade till ett femtiotal upp-
handlingar som genomforts sedan konkurrensutsattningen. Det finns m a o en stor statistisk
fordel om kontraktsinformationen kan kopplas till bandelsnivan for efterfoljande analyser.

For att kartlagga tillgangen pa information som direkt eller indirekt kan ha betydelse for kost-
nads- och prestationsmétningar har ett antal datasystem inventerats med fokus pa innehall och
tidsfonster. Den beskrivning som finns i bilaga B syftar inte till att vara heltdckande, men de
olika systemen utnyttjas inom sektorn mer eller mindre regelbundet i det vardaglig arbetet.
Egna reflektioner gors i anslutning till respektive system. Foljande system beskrivs: Trafikda-
ta B1, infrastrukturdata B2, sparlages- och kontaktledningsdata B3, besiktningsanmarkningar
B4, felrapportering B5, forseningsdata B6, ett analyssystem for drift och underhall dar data
fran olika system forts samman i B7 och avslutningsvis méjligheten att koppla vaderinforma-
tion fran Véagverket till den information som Banverket har B8.

6. Strategi for produktivitets- och kostnadsuppféljningar

En utgangspunkt for arbetet med att méta produktivitet och att gora kostnadsanalyser ar att
man sa langt som majligt bor anvanda den information som redan samlas in. Ett uppenbart
skal &r att detta sparar (administrations-) kostnader. V&l fungerande rutiner innebar dessutom
att man slipper stélla nya krav pa verksamhetsutvarna att registrera uppgifter. Ett fortsatt
arbete med I6pande méta produktivitetsutvecklingen bér darfor inriktas mot att sékerstélla att
de olika systemen ska kunna ”prata med varandra”.

De inventeringar som genomforts pekar pa ett antal praktiska fragor som maste losas for att
utnyttja information ur de olika system for informationsinsamling som anvands i vag- och
banhallningen. Det ar emellertid uppenbart att Trafikverket har tillgang till en stor mangd
information som &r relevant for att folja upp verksamheten och for att mata produktivitet.
Vagverkets anvandning av objektnummer pekar ocksa pa de mojligheter som finns att koppla
samman kontrakterade kostnader med kostnadsutfall.

Som framgatt av den tidigare framstallningen ger produktivitetsméatningen inga indikationer
pa vad som kan forklara positiva eller negativa trender. Fortséttningsvis hanteras detta genom
att i avsnitt 6.1 behandla den I6pande registreringen av nyckeltal medan djupare analyser av
orsakssamband och atgardsanalyser, i synnerhet nér detta avser forandringar 6ver langre tids-
perioder, behandlas i avsnitt 6.2.
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6.1 Nyckeltal

Huvudslutsatsen av de tidigare resonemangen dr att styckkostnad kan anvandas som en indi-
kator pa produktivitet. Denna styckkostnad byggs upp av de grundlaggande byggstenarna i
Trafikverkets verksamhet, dvs. de kontrakt som reglerar de olika arbetsuppgifter som ska
genomforas. Arbetsuppgifternas natur varierar emellertid, varfor man ocksa maste gora en
atskillnad mellan styckkostnadens natur for respektive typ av uppdrag. Styckkostnaden for
investeringar respektive DoU byggs darfor stegvis upp enligt foljande principiella gang:

1. For varje kontrakt for en investering eller ett DoU-uppdrag registreras tre uppgifter:

a. Kostnad for kontraktet.

b. Vilken typ av atgard som uppdraget avser. Begreppet prestation har exempel-
vis av Vagverket anvants for att ange om det ar en motorvag, tva-plus-ett vag,
gang-och-cykelvag etc. som byggs.

c. Uppdragets omfattning. Mycket talar for att antal kvadratmeter beldggning
som laggs ut utgor en bra forsta approximation pa hur "stort” ett uppdrag ér,
men denna fraga bor studeras ytterligare.

d. Styckkostnaden utgors av kvoten mellan kostnad och kvantitet for varje presta-
tion.

2. FOor varje prestation viktas observationen fran de enskilda kontrakten samman, exem-
pelvis med kontraktets relativa storlek som vikt, till en enda styckkostnad for presta-
tionen. Pa detta satt far man en observation av den samlade produktiviteten/styck-
kostnaden for varje prestation.

3. Om man sa énskar kan man ocksa vikta samman styckkostnaden for samtliga presta-
tioner till en enda styckkostnad.

Steg 1 ovan resulterar alltsa i en kostnad per kvadratmeter® fér de olika kontrakt som har in-
gatts for att bygga gang-och-cykelvéagar. Denna kostnad kan anvandas for jamfarelser mellan
olika regioner. Pa motsvarande satt kan man studera hur styckkostnaden for samtliga kontrakt
av denna art utvecklas dver tiden. Principerna kan ocksa tillampas for uppféljningen av drift-
och underhallsatgarder. Ocksa i detta fall registreras den arliga kostnaden for varje kontrakt.
Kontraktet omfattar atgarder i ett vag- eller jarnvagsnat med nagon viss storlek. Man behéver
saledes bestamma sig for hur detta méts och eventuellt ocksa hur man ska kunna hantera kva-
litetsvariationer over tiden. P4 samma satt som tabell 4 gor en atskillnad mellan olika presta-
tioner kan det finnas anledning att halla isér drift- och underhallskontrakt som skiljer sig at i
substantiell bemérkelse.

Tabell 4 ger en principiell beskrivning av hur produktiviteten i infrastrukturhallningen kan
métas. Utgangspunkten 4r den sammanlagda kostnaden for varje objekt (K!) och den presta-

tion som arbetet inneburit (/). Detta ger sammantaget ett matt for produktiviteten eller kost-

nader per meter etc. for just detta objekt som genomforts som prestation j. FOr samtliga objekt
av typ j ar det mojligt att vaga samman de enskilda matten till en sammanvéagd produktivitet,
P'. I exemplet i tabellen har objekten vagts samman med den relativa storleken pé de kostna-
der som lagts ner (Ki/K). P& motsvarande satt kan samtliga projekt, adderade éver samtliga
prestationer, vdgas samman till ett enda varde for produktiviteten.

® Utgangspunkten hér &r att antalet kvadratmeter belaggning ger en rimlig approximation av hur ”stor” en an-
laggning ar. | det fortsatta utvecklingsarbetet finns det anledning att underséka om det finns andra kvantifiering-
ar som béttre fangar “storleken” pa de olika atgarderna. Man bor emellertid notera vérdet av att kunna anvanda
ett och samma kvantitetsmatt for samtliga typer av atgarder/prestationer; detta gér det mojligt att i den statistiska
resultatanalysen narma sig férklaringar till den utveckling som observeras.
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Tabell 4: Principbeskrivning av tillvagagangssattet for produktivitetsmatning.

Prestation Objekt 1 Objekt 2 Objekt Sammanvagd produk-
j [ tivitet

j j b _Kifql j j b _Kifql n
Ki G; R =K /qi Ki G; R =K, /qi Pj:ZPij*(Ki/Kj)
i=1
2221
2222
2223
2224
22251

P=> P *(K'/K)

Anm. K/ - kostnad for projekt i, prestation j; K’ = z K i — kostnad for samtliga projekt med

i=1
prestation j; K = Z,— K’ — kostnad for samtliga projekt; g/ — kvantiteten av varje projekt i for

prestation j, P’ - produktivitet fér projekt i som genomférs som prestation j; P! — genomsnitt-

lig produktivitet for samtliga projekt som genomforts med prestation j: P — genomsnittlig pro-
duktivitet for samtliga projekt.

6.2 Analyser av orsakssamband

Som tidigare framhallits ger produktivitetsanalysen ett underlag for att observera om utveck-
lingen gar i positiv eller negativ riktning. Det ar daremot inte méjligt att med enbart ett sadant
material forklara trender. De nyckeltal som skisserats ovan &r darfér den grundldggande in-
formation som behovs for att genomféra I6pande “temperaturmétningar” medan “diagnoser”
kraver mera systematiska analyser.

Ett forsta steg for den djupare analysen ar att l6pande, dvs. ar fran ar, uppdatera databasen
med nyckeltal. Man kommer pa sa satt att successivt fa allt fler observationer, nagot som gor
det mojligt att analysera materialet statistiskt. Forekomsten av allt fler projekt av delvis dispa-
rat natur innebar att mycket specifika forhallanden for enskilda projekt kommer att utgéra
endast en mindre del av helheten.

Ju fler observationer som finns, desto battre ar darfor forutsattningarna for att med ekonomet-
risk metod forsoka forsta om, och i sa fall hur olika bakomliggande variabler paverkar den
utveckling man observerar. En sadan analys bor ocksa utformas for att testa hypoteser av be-
tydelse for den framtida hanteringen av upphandlingar, avtals- och projektutformning och
andra variabler som Trafikverket i sin roll som kdpare av tjanster och produkter forfogar éver.

For att mojliggora sadana analyser &r det angelaget att systematiskt sammanstélla information
om projekten och dess egenskaper. Ju mer fullstdndig bild man kan ge av de olika projekten,
desto béattre mojlighet har man att i den statistiska analysen ”kontrollera for” dessa egenskaper
och pa sa satt avgora om sadana forklaringar paverkar kostnadsutfallet. En central mekanism
for att astadkomma detta &r att gora det maéjligt att lanka samman information om projekt mel-
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lan de olika system som anvénds. | bilaga C presenteras en "énskelista” pa information som ar
vardefull for att analysera kostnaderna for vidmakthallande av jarnvag.

Det ar inte mojligt eller ens 1ampligt att har detaljredovisa vilka analyser av nu angiven art
som bor genomforas. Utformningen av analyserna bor i stéllet utga fran de problem man note-
rar i den lopande uppfdljningen. Det visar sig dessutom ofta att nar arbetet med en analys pa-
borjas sa vaxer tankbara problemstéllningar och l6sningsansatser fram sa att sdga av sig sjalv.
Det ar emellertid mojligt att peka pa nagra olika typer av fragestéllningar som kan besvaras i
den djupare analysen.

e Hur paverkas kostnaderna for att genomfora en verksamhet av olika yttre omstandig-
heter? Som redan framhallits ar det angeléget att registrera sa mycket information om
projekten som majligt for att kunna avgora hur sadana forhallanden paverkar kostna-
derna. Forutom att ha matt pa projektens omfattning kan ocksa de geotekniska forut-
sattningarna — dvs. om projekt byggs pa berg, sand eller ver sankmarker — paverka
kostnadsutfallet. Likasa torde mangden konstbyggnader (broar, kulvertar etc.) och tra-
fikplatser pa storre investeringar paverka kostnadsutfallet. Den statistiska analysen kan
avsloja om sadana variabler paverkar kostnaderna pa ett systematiskt satt och, om sva-
ret ar jakande, hur betydelsefull paverkan ar.

e Hur paverkas kostnaderna av olika sétt att utforma upphandlingarna? Det & mojligt att
anvanda sex olika upphandlingsformer i LOU’s bemarkelse och man kan upphandla
over eller under troskelvérdet; ar detta nadgot som paverkar kostnadsutfallet?

e Ar det mgjligt att se ndgot samband mellan antalet anbudsgivare i upphandlingen och
kostnadsutfallet? Om svaret &r jakande, ar det mojligt att identifiera under vilka om-
standigheter det inkommer fler eller farre anbud och pa sa satt dra slutsatser om hur
upphandlingen bor genomforas for att paverka kostnaderna for framtida upphandling-
ar?

e Hur paverkas kostnaderna av valet mellan olika entreprenadformer? For att testa hypo-
teser om entreprenadformens betydelse behéver man jamfora projekt som upphandlas
som total- och utférandeentreprenad liksom andra avtalsformer som prévas. | en sadan
jamforelse ar det ocksa angelaget att registrera kostnaderna for den projektering som
foregar utforandeentreprenaden eftersom projekteringskostnaden ingar som en del av
totalentreprenaden.

En komplementar analys, som egentligen foljer naturligt fran den informationsinsamling som
diskuterats i avsnitt 5, &r att jamfora kostnadsutfallet med det avtal som ursprungligen teckna-
des for ett projekt. Tabell 2 innehaller tva objekt som bada genomforts av Skanska till en
kostnad av 1,9 respektive 2,7 miljoner kr. Det kan vara intressant att jamfora detta med de
avtal som ursprungligen tecknades for att bedéma om utfallet skiljer sig fran den ursprungliga
tanken.” Det ar sjalvfallet viktigt att i sddana jamforelser endast jamfdra den delen av objekt-
kostnaden som avser entreprendrens ersattning med det avtal som ursprungligen tecknades.

En forklaring till betydande kostnadsoverskridanden kan vara att bestéllaren gjort tilldggsbe-
stallningar, dvs. att man kopt fler tjanster an vad som var tanken da avtalet ursprungligen
skrevs under. Vagverket har sedan en tid anvént ett projektledningssystem som bland annat
redovisar sadana avvikelser. Genom att folja upp ett storre antal projekt som slutférts och

" | arbetet med det underliggande forskningsprojektet framgér att de avtal som tecknats var pa 2,43 respektive
2,55 miljoner kronor. For det forsta projektet tycks man darfor ha gjort en betydande besparing medan man i det
andra fallet har 6verskridit kostnaden jamfort avtal.
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jamfora detta med den ursprungliga projektkostnaden ar det mojligt att férdjupa analysen av
de avvikelser som forekommer mellan kostnader ex ante och ex post.
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Bilaga A: Information som registreras om Vagverkets upphandling-
ar

Den information som beddmts relevant for att analysera genomférande av upphandlingarna
harror fran tva olika dokument. Det ena &r det protokoll som uppréttas i samband med att en
utvardering offentliggors, dvs. som pekar ut den vinnande anbudsgivaren. Det andra doku-
mentet &r den mangdforteckning som atfoljer huvuddelen av de projekt som upphandlas.

I den foljande beskrivningen av det insamlade materialet gors en distinktion mellan om in-
formationen harror fran Vagverkets protokoll (VV) eller om vi i projektet sjalva har gjort
klassificeringen (P). Flera ganger baseras klassificeringen pa material fran Vagverket som vi
sjalva har tolkat (VV/P). Inledningsvis beskrivs egenskaperna hos det projekt som upphandlas
varefter den registrerade informationen om lamnade anbud specificeras.

Al. Information om projekten

Upphandlings-1D; Region, Artal, Diarienummer (VV/P): Varje upphandling ges ett upphand-
lings-1D som bestar av region (1 Norr, 2 Mitt, 3 Stockholm, 4 Malardalen, 5 Vést, 6 Syddst, 7
Skane), artal (t ex ar 2000) och ett diarienummer (ett Ipnummer). 72000375 &r saledes en
specifik upphandlings-ID for ett projekt som genomforts i region Skane ar 2000 med 16p-
nummer 375. | det féljande anvénds denna upphandling som exempel.

Benamning (VV): Vagverket beskriver varje projekt med nagra enkla ord. Upphandlings-ID
72000375 avser "Vag E22 mellan Gardstanga — Hurva”.

Objektnummer (VV): Nér en entreprenad upphandlas utgor detta i princip slutet av en mer
eller mindre lang planerings- och beslutsprocess. Forsta gangen en projektidé formuleras och
en forstudie paborjas tar man ut ett objektnummer. Forstudien ges ett diarienummer men detta
och alla kommande analyser och upphandlingar av just denna fraga har ett och samma objekt-
nummer. Upphandlings-1D 72000375 har objektnummer 1088.

Ovriga noteringar (P): Har gors noteringar av forhallanden som avviker fran vad som i 6vrigt
sags. Framfor allt avser detta om valet av utforare har baserats pa annat an pris. | det specifika
exemplet har 40 procent av varderingen baserats pa nagon kvalitetsaspekt.

Typ av upphandling (VV): Enligt LOU finns sex olika upphandlingsformer; 6ppen, forenklad,
selektiv, direkt, forhandlad och urvalsupphandling. Upphandlings-1D 72000375 ar en selektiv
upphandling.

Typ av entreprenad (VV): Trafikverken kan anvénda sig av olika typer av entreprenader for
att upphandla projekt. Dessa skiljer sig at med avseende pa hur uppdraget definieras (om man
koper input/aktiviteter eller output/en fardig anlaggning), ersattningsform, (fast pris eller
styckpriskontrakt), och avtalsinnehall och -langd (projektering, byggande, drift och under-
hall). Féljande kategorier finns: Utférandeentreprenaden (UE, gick tidigare under benamning-
en generalentreprenad, GE) avser genomforande av ett byggprojekt och baseras pa ett pris for
varje aktivitet som utfors; fore det att man tecknar avtal med en byggare om en utférandeent-
reprenad har man upphandlat en projektering. Totalentreprenad (TE) avser bade genomféran-
de av projektering och byggnation och baseras pa ett fast pris. Funktionsentreprenad (FE)
bygger pa TE och innehaller ocksa drift och underhall av det fardiga projektet under ett antal
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ar. Upphandlings-1D 72000375 ar — i likhet med flertalet av VVagverkets och Banverkets pro-
jekt —en GE/UE.

Over/Under troskelvarde (VV): Anger om projektet ar storre eller mindre dn det troskelvarde
som gallt for respektive ar (for narvarande ar troskelvardet ...). Exempelprojektet upphandla-
des Over troskelvérdet.

Antal rader i MF (VV/P): En UE — men inte 6vriga entreprenadformer — foregas av att bestal-
laren i ett forfragningsunderlag definierar exakt vilka arbetsmoment som ska utforas. Detta
kodifieras i méngdfoérteckningen. Avsikten &r att anvénda antalet rader i MF som en approxi-
mation for hur komplext ett projekt &r, dvs. ju fler arbetsmoment, desto mer komplext antas
projektet vara. Vi har tillgang till kopior av samtliga MF som senare kan anvandas for att be-
lysa kompletterande fragor. MF for upphandlings-1D 72000375 innehaller 208 rader.

Antal rader i MF som &r OR (VV/P): Huvuddelen av de olika arbetsmoment som ska utféras
har mangdsatts, dvs. det finns angivet antal arbetstimmar, volymer av material som ska trans-
porteras, antal brevlador som ska flyttas eller kulvertar som ska byggas etc. Dessa arbetsupp-
gifter sags vara reglerbara eftersom man (i princip) far betalt for antalet faktiska utforda tim-
mar, m® etc. upp till det tak som anges i MF. Somliga aktiviteter i MF kan emellertid inte
kvantifieras och kallas darfor for oreglerbara (OR). Dessa delar av uppdraget ersatts darfor till
fast pris. Av 208 rader/aktiviteter som ska utforas i projektet med upphandlings-1D 72000375
ar 34 aktiviteter klassade som OR.

Kontraktstid (VV/P): Har anges antal manader som projektet ska paga. En underliggande tan-
ke dr att ett projekts tidsutdrakt ocksa ger en approximation pa dess omfattning och komplexi-
tet. | exempelprojektet saknas denna information.

Byggtyp (P): Med byggtyp avses om det ar fragan om en ny-, om- eller tillbyggnad. Exem-
pelprojektet &r en nybyggnad.

Objektstyp (P): Avsikten ar att under denna rubrik i preliminara termer definiera vilken av
féljande kategorier av anlaggning som uppdraget syftar till att fardigstalla: Arbetstunnel, be-
laggning, bergtunnel, betongtunnel, bro, cirkulationsplats, GC-bro, GC-vég, GC-tunnel, mo-
torvag, trafikplats, védg, vagtunnel. Upphandlings-1D 72000375 &r en vag.

Storlek (P): Ett forsok har ocksa gjorts att dversiktligt ange vilket huvudsakligt typ av matt
som kan anvéndas for att beskriva storleken pa ett projekt. Detta omfattar en beskrivande del,
en angivelse av volymenhet och av mangden. | projektet med upphandlings-1D 72000375
saknas dessa uppgifter, och det ar normalt svart att pa ett enkelt sétt beskriva projektets stor-
lek i denna bemarkelse.

A2. Information om lamnade anbud

For varje upphandling har ett eller flera foretag lamnat anbud. 1 sammanstéliningen av de
lamnade buden &r utgangspunkten det projekt med det upphandlings-1D som definierades
ovan. For varje sadant 1D finns en uppgift dels om hur manga anbudsgivare som fatt mojlig-
het att lamna anbud, dels hur manga som faktiskt lamnat anbud. I projektet med upphand-
lings-1D 72000375 saknas information om hur manga som fatt forfragningsunderlaget; sju
anbud har kommit in.
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Loépnummer (P): FOr varje upphandlingsnummer finns en separat rad for varje anbud som
inkommit, ett I6Gpnummer.

Foretagsnamn (VV): Varje anbudsgivare finns utskriven och ett organisationsnummer finns
angivet.

Lamnat anbud (VV): Det anbud som lamnats finns ocksa angivet. For UE avser detta produk-
ten av i MF angivna kvantiteter och lamnade bud medan det fér TE och FE avser ett fastpris-
anbud.

Sidoanbud (VV): Med sidoanbud menas att anbudsgivaren, férutom att lamna anbud pa den
projektutformning som bestéllaren angivit (vilket ar huvudanbudet), ocksa har lamnat ett al-
ternativt anbud. Anbudsgivaren anser att sidoanbudet i nagot avseende ar béttre — billigare
och/eller innebar hogre kvalité — &n huvudanbudet.

Av tabell Al framgar att Skanska Sverige har vunnit upphandlingen av just detta projekt. | det
hér fallet saknas information om budgivarnas organisationsnummer. Samtliga budgivare utom
nummer 1 har lamnat ett sidoanbud och den sista kolumnen anger att sidoanbudet inte har
antagits.

An- Org. Antal Sido-
buds- Num- Offererat  Vin-  sido- anbud
givare Foretagsnamn mer  Pris (SEK) nare anbud  vinnare
1 Ho6jgaard & Schultz A/S, Charlottenlund 81 610 000 nej

2 PNB Entreprenad AB, Malmo 84 767 000 nej 1 Nej

3 Véagverket Produktion, Malmé 75833 000 nej 1 Nej

4 NCC Anlaggning Region Syd, Malmé 81 250 000 nej 1 Nej

5 MT-Tullberg AB, Horby 83 381 000 nej 1 Nej

6 Skanska Sverige AB, Division vag - syd, Lund 73700000 ja 1 Nej

7 PEAB Sverige AB, Forslov 86 710 000 nej 1 Nej
Tabell Al: Exempel pa lamnade anbud.

Man kan notera att det normalt endast ar ett sidoanbud fran den som lamnas lagst anbud pa
huvudanbudet som kan accepteras. Skalet &r att det endast ar huvudanbuden som & homogena
och som darfor kan jamforas med varandra. Om vinnaren pa ett huvudanbud ocksa lamnat ett
sidoanbud som bestéallaren uppfattar som béttre 4n huvudanbudet sa ar det mojligt att anta
detta bud.
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Bilaga B

Banverkets olika informationssystem

Jarnvagsnatet bestar av trafikplatser som kopplas ihop med lankar. Ett (varierande) antal lan-
kar bildar bandelar som historiskt har tillhort sexton olika banomraden dar underhallsbeslut
fattats; dessa har i sin tur ingatt fem banregioner. Under 2000-talet infordes begreppet strak
som ocksa bestar av flera bandelar, men utifran ett trafik- snarare dn underhallsperspektiv. |
och med konkurrensutsattningen av jarnvagsunderhallet har dven begreppet kontrakt blivit
betydelsefullt. Ett kontrakt omfattar ocksa flera bandelar och &r den omfattning som upphand-
lats av (eller tilldelats) en entreprendr i forvaltningssyfte for en given tidsperiod. Det finns
ocksa databaser som innehaller matpunktsinformation, men de ar fa till antalet.

B1 BANSTAT — Trafikdatasystemet

BANSTAT samlar majoriteten av all tagtrafik som trafikerar statens sparanlaggning som for-
valtas av Banverket. Systemet etablerades for nagra ar sedan och &r en viktig kélla i allt ana-
lysarbete inom sektorn. Tidigare har Banverket varit beroende av den trafikinformation som
framforallt Green Cargo (GC) och SJ sjalva rapporterat in i ett eget trafikdatasystem
(TRAKK). GC upphtrde med inrapporteringen i det systemet i borjan av 2001. Huruvida SJ
fortsatt ar oklart. Banverket har dock inte haft fri tillgang till dessa data, utan bara i undan-
tagsfall har man kunnat utnyttja informationen under stark sekretess.

Det nuvarande systemet sj0sattes i mitten av 2000-talet och efter en inledande period med
begransade data & omfattningen och kvaliteten sadan att det nu gar att uttala sig om den totala
trafikvolymen i natet. Data finns fran 2007 och framat. Systemet innehaller uppgifter om per-
sontag, godstag, tjanstetag, vagnuttagningar och véxlingsrorelser pa trafikplatsniva. Det finns
aven "individdata” i systemet, information om enskilda tag, men en sadan detaljinformation ar
knappast relevant for de flesta analyser. Data innehaller dven banlangden mellan trafikplats-
mittpunkter och dess bandelstillhdrighet, vilket mojliggor en koppling till natverket. Eftersom
det via trafikdata ges mojlighet att identifiera enskilda jarnvagsforetags transportvolymer ar
informationen sekretessklassad med hanvisning till affarssekretess. VTI har 10st sekretessfra-
gan med Banverket genom s k sekundar sekretess mellan myndigheter.

Aven tidigare trafikdata (fram till 2002) har VT tillgang till, men dessa far inte anvindas for
detta andamal p g a sekretessavtal med jarnvagsforetag. Det skulle krava en fornyad diskus-
sion med de berdrda foretagen.

Det finns en liten 6ppning nar det galler trafikdata, och den gar via forseningsrapporteringssy-
stemet TFOR (se avsnitt 2.7) som innehéller uppgifter om tagrorelser pa bandelsniva tillbaka
till 2002. TFOR har dock inga uppgifter om tonnage. De nya uppgifterna fran 2007 och fram-
at gar dock att anvanda som kalibreringsunderlag for historiska tagvikter vilket skulle ge ton-
nage for tidigare ar. Det ar en nagot osaker metod, men i brist pa annat det basta vi kan gora.
Detaljnivan ar densamma som i BANSTAT, trafikplatser, men bara person- och godstag. Var
erfarenhet ar dock att trafikplatser byter namn, upphor och flyttas 6ver tiden. Att skapa en
historisk trafikdatabas innebér darfér mycket manuellt arbete. Historiken &r med andra ord ett
stort bekymmer nar det galler trafikuppgifter, men framtiden ser relativt ljus ut. En annan er-
farenhet ar att Banverket &r relativt sarbara pa den har positionen. En enskild handlaggare
arbetar med att sammanstalla materialet och ska samtidigt forse organisationen med trafikun-
derlag i olika former.
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B2 BIS - Baninformationssystemet

Baninformationssystemet (BIS) innehaller en nulagesbeskrivning av information kopplat till
bannatet. Systemet har varit i drift under en lang tid, men fram till slutet pa 1990-talet inne-
holl det en del bristfallig och felaktig information. Det gjordes en kraftsamling 1999 for att
hoja kvaliteten och sedan dess har dven anvandningen av information fran BIS ¢kat. Manga
system som utvecklats det senaste decenniet hamtar nodvandiga indata fran BIS vilket stéller
krav pa kvaliteten i BIS.

| ett storre perspektiv har BIS en egenskap som gor det svart att nyttja informationen for upp-

foljning och analys, namligen att BIS hela tiden ar en nulagesbild av sparnatet. Det finns ing-

en funktion, som i t ex VVagverkets vagdatabank, d&r man kan valja betraktelsetidpunkt. Om vi
vill veta hur sparnatet sag ut vid en viss tidpunkt maste det finnas en sarskild kopia gjord just

da. Alla (nastan) forandringar i natet innebér att tidigare information skrivs over.

VTI har av denna anledning under lang tid samlat in data kring banéverbyggnaden och har i
nuldget en tidsserie som stracker sig fran 1999 och framat. De uppgifter som VTI har &r ban-
Overbyggnadens egenskaper i form av réler, slipers, ballast och beféstningar. Vi har &ven kun-
skap om sparvaxlar, tunnlar, broar, kurvatur, ralsforhojningar, lutningar, skarvar och frost-
skydd. Dessa data har anvants som kontrollvariabler i kostnadsanalyser for att forklara hur
kostnader varierar med trafikmangder. Uppgifterna byggs upp fran homogena segment och
har tidigare aggregerats till bandelar.

I samband med att \VTIs bestéllning om arliga uttag gjordes, diskuterades det internt i Banver-
ket om att gora heltackande kopior av BIS under 2000-talet, men efterforskningar pa senare
tid visar att det inte har genomforts. Skalet &r en organisatorisk miss nar bestallningen gjordes
i borjan av 2000-talet och fragan hamnade mellan ett antal stolar.

Det finns dock en del BIS-historik i bl a besiktningssystemet BESSY (se avsnitt 2.5) som gar
att komma at. Vi har med hjalp av systemutvecklare for BESSY lyckats komma at t ex plan-
korsningar for perioden 2002-2008. En forutsattning for att man ska kunna komma at infor-
mationen ar alltsa att anlaggningsdelarna har besiktats under perioden. En anlaggningsdel som
besiktas vartannat ar kommer darmed inte med varje ar.

De historiska infrastrukturdata som finns &r med andra ord de som VTI har, om det inte finns
data som gar att hamta ut ur andra system som nyttjar BIS-data. En heltackande bild av hur
den mojligheten ser ut har vi inte i nulaget.

En del av informationen som finns i BIS fors &ven dver i det underlag som en lokférare har
for att kora taget, Linjeboken. Den finns dock inte i digitalt format, annat &n i prototypversion.
Det finns nu istallet atta olika linjeboksparmar for de olika driftledningscentralerna runt om i
landet. Né&r den digitala versionen av Linjeboken tas i drift har vi i nulaget inte nagra uppgifter
om.
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B3 STRIX/Optram — Spar- och kontaktledningsinformation och —
analyssystem.

En viktig del i kvalitetsinformationen som ligger till grund for underhallsbeslut ar den s k pe-
riodiska matningen av sparet med méatvagnen STRIX baserad pa sakerhetsbesiktningsfore-
skriften BVF 807. Trafikeringen styr de olika underhallsklasserna och méatningarna gors upp
till 6 ganger per ar. Den information som samlas in berér

sparlaget
kontaktledningen
rélsprofilen

rafflor och vagor pa rélen

Sparlaget méts i olika dimensioner med hjélp av lasermatare och det beraknas standardavvi-
kelser fran ett medelvarde for samtliga méatvarden i en matserie (6ver 200 eller 1000 meter).
Matvagnen STRIX levererar fyra matvéarden per meter. Det finns dven ett sammanvagt matt
som benamns Q-tal och ytterligare ett benamnt K-tal. Matningar &r gjorda under lang tid, men
ett problem med historiska data ar att koppla matdata till infrastrukturen. Férandringar i infra-
strukturen som skett éver tiden ar sarskilt problematiska da de inte lagras i BIS. Da gar histo-
risk information till spillo. Det finns dock bandelsgenomsnittsberédkningar av Q-tal som har
anvants i Banverkets arsredovisning sedan 2002 och &r allmant tillgangliga.

STRIX-métvagnen ger sparlagesdata som sedan analyseras och stalls i relation till de grans-
varden som finns angivna for sikerhet och kvalitet. Overskridanden leder till underhallsatgar-
der eller hastighetsnedséattningar. Det finns tre olika grénser eller feltyper som man arbetar
med. A-, B- och C-fel. A-fel ar sadana som man tillater i nybyggd infrastruktur av god kvali-
tet. B-fel indikerar underhallsbehov, medan éverskridanden av C-gransen ar direkt sakerhets-
relaterade och kraver omedelbar atgard. Observera att dessa gransvarden inte sasmmanfaller
med de klassificeringar som gors vid besiktning och som finns i BESSY (se 2.5).

Tidigare har sparlagesinformationen varit statisk, d v s matdata har levererats och samman-
stallts i grafer som underhallsingenjorer har analyserat. Eventuell historik har funnits i andra
sammanstallningar, men inte i gemensamma diagram. For att rada bot pa detta har Banverket
handlat upp ett analyssystem av foretaget Bentley Systems som kallas Optram. Optram har
sitt ursprung hos en grupp forskare i Massachusetts, USA men forvarvades av Bentley under
2005.

Optram har en visualiseringsmodul (ORIM) som anvants under lang tid av bl a amerikanska
jarnvégsholag. Banverkets tillampning innehaller dock mer och mycket tid har lagts pa ut-
vecklingen av ett analysverktyg som gar att tillampa pa bandelsniva. Systemet kommer att
innehalla ca 3-5 ar med historik. Implementeringen blev forsenad, p g a av Bentley underskat-
tade komplexiteten i utvecklingsarbetet med analysmodulen. Systemet togs i drift under hos-
ten 2009. En testversion inneholl matdata fran 2007 och 2008. Data fran 2006 var i princip
klart att lagga in. Vi har inte detaljgranskat systemets innehall, men en spontan kansla &r att
detaljnivan &r i finaste laget i det har systemet for produktivitetsanalyser.

| botten &r det en SQL-databas som gor det mgjligt att exportera i princip all information som
finns. Systemet lagger inte nagra import- och exportrestriktioner och lagger en grund for
framtida dataanalys for underhallsbeslut.
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B4 BESSY - BESiktningsSYstemet

BESSY innehaller resultaten av de regelbundna besiktningar som gors i sparet. Besiktningar-
na syftar till att identifiera brister som i sin tur ligger till grund for atgarder som kan planeras
eller maste genomforas omedelbart. Allvarlighetsgraden i bristerna styr om det kravs akuta
atgarder eller om de kan planeras in i mer dvergripande och sammanhallna insatser pa banan.
Varje ar genomfors ca 700 000 besiktningar och dessa genererar omkring 90 000 anmaérk-
ningar. Det ar vanligt att man genomfor s k underhallsveckor i sparet nar en stor del besikt-
ningsanmarkningar atgardas pa en gang.

Syftet med BESSY ér att stodja Banverkets foreskrift Sdkerhetsbesiktning for fasta anldgg-
ningar (BVF 587.02). Fram till och med 2004 Iag saval underhalls- som sékerhetsbesiktning i
foreskriften, men fran 1 januari 2005 &r det bara en sakerhetsbesiktning. Sékerhetsgranserna
ar desamma for alla banor oavsett hastigheter och trafik, men det som varierar & med vilken
frekvens som besiktningarna genomfors. Hogtrafikerade banor med snabba tag besiktas oftast.
Frekvensen varierar dven for vilken del av anlaggningen som ska besiktas. En sparvéxel t ex
besiktas mellan en (lagsta klassen) och sex (hogsta klassen) ganger per ar beroende pa den
miljo den ligger i. Besiktningar sker antingen genom bedémningar eller genom métningar.

Idag finns det bra information om besiktningsanmarkningar tillbaka till 1998. Dessa anmark-
ningar ligger pa méatpunktsniva i anlaggningen d v s ar positionsbestamda. Vill man aggregera
upp till t ex bandelsniva ar det mojligt.

Kopplat till de anmarkningar som rapporterats finns aven information om vilka atgarder som
har gjorts for att komma tillratta med problemet. Ett nytt system ar under utveckling (RUFUS)
som ska fanga upp besiktningsrelaterade atgarder som vidtas i anlaggningen. Tydligen finns
det idag krav pa entreprendren att rapportera in atgarder, men dessa rapporteringar klaras av
pa en valdigt 1ag niva i organisationen (entreprendr <—> kontraktsansvarig banférvaltare).
Nagot datasystem for att sasmmanstalla informationen finns inte. Detta ska atgardas, men for-
andringstakten ar beroende av de kontrakt som Banverket har skrivit med entreprenérerna.

Foljande fyra prioriteringsalternativ skall anvéndas for klassificering av besiktningsanmark-
ningarna:

A (akut) = anmaérkning av sadan art att den medfor en omedelbar risk for olycka eller tag-
storning. For dessa anmarkningar skall erforderliga atgarder vidtas omedelbart (in-
klusive eventuell avstangning av spar) och besked om detta ofordrgjligen lamnas till
ansvarig enhet.

\% = anmarkning av sadan art att den skall atgardas inom tva veckor fran besiktnings-
datum.

M = anmarkning av sadan art att den skall atgardas inom tre manader fran besiktnings-
datum, alternativt skall anlaggningsansvarige félja upp anmarkningen pa erforderligt
satt.

B = anmarkning av sadan art att den skall atgardas innan nasta besiktningstillfélle al-

ternativt skall anlaggningsansvarige félja upp anméarkningen pa erforderligt satt.

(Kalla; BVF 587.02)
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Via dagens underhallskontrakt ska entreprendren atgarda A- och V-anmarkningar inom ramen
for sin fasta ersattning. M och B hanteras som tillaggsbestéllningar.

Oforstérande provning (OFP; t ex ultraljudsundersdkning av réler) handlas upp i sérskild ord-
ning av ett undersokningsforetag (SPERRY) som kor ett OFP-tag dver natet och identifierar
potentiella brister. Dessa verifieras sedan med en handburen enhet for att se om det finns t ex
sprickbildning och halrum i ralerna som riskerar att ge ralsbrott. Denna information gar att fa
fram via BESSY.

BESSY har sedan det introducerades 1998 kontinuerligt vidareutvecklats och resultatet &r att
Bessy idag dr ett "lapptécke” byggt med flera olika programmeringstekniker. Besiktnings-
verksamheten ar sedan nagra ar tillbaka delvis konkurrensupphandlad vilket medfér att det
idag ar anvandare som till storsta delen kommer fran BV Produktion, men dven ett antal
”nya” externa entreprendrer. BV Produktion som &r den storsta anvandaren av systemet och
har ocksa delvis varit inspirator/kravstéllare till denna uppdragsspecifikation.

| ett nytt projekt, "Bessy Mobile”, skall BESSY foryngras och byggas om med nyare tek-
nik/I6sningar. Behovet fran anvandarna att kunna arbeta mer flexibelt, rationellt och mobilt
skall vara en ledstjarna i projektet.

Datatillgangen forefaller sammanfattningsvis vara god och omfattande i tid och rum. Vi har
ingen praktisk erfarenhet av att hdmta ut information direkt ur BESSY, men via analyssyste-
met DUVAN (se 2.8) ar det relativt enkelt att hamta data 6ver den senaste 5-arsperioden.

B5 OFELIA — 0 FEL | Anlaggningen

OFELIA samlar felrapporteringen inom Banverket, men daven hastighetsnedsattningar sedan
nagra ar. Vi kommer att beskriva hastighetsnedsattningarna inledningsvis och sedan felrap-
porteringen. Fel ar sadana fel som uppmarksammats i andra sammanhang &n vid besiktning.

Systemet HANNES har anvants for att dokumentera hastighetsnedséttningar. Systemet ut-
vecklades ursprungligen av Banregion Vast for ca 10 ar sedan och efterfragades efter en tid av
allt fler regioner. Da tog Banverkets huvudkontor dver systemet och utvecklade det vidare.
Rutiner for insamling av uppgifter fungerade dock daligt och kvaliteten blev darefter. Syste-
met lades darfor ned omkring 2004/2005. Daremot finns informationen kvar, men hamtas fran
ett annat system som heter Kororder som kopplades mot OFELIA.

| samband med att HANNES avvecklades hamtades hastighetsnedsattningar in i OFELIA fran
systemet Kdrorder. Tanken var att de olika bandriftledningscentralerna skulle koda in orsaken
(infrastruktur/banarbete/specialtransport) och typen (planerade/oplanerade) av nedséttningar
samt initial hastighet. Dessvérre har inte rutinerna med att kvalitetssékra materialet fungerat
som Onskat vilket gor att det finns en stor mangd nedsattningar som inte &r kompletterade
enligt de rutiner som finns. Av de rapporter som ligger i systemet fran 1/1 2005 ar 3500 av
12000 inte kompletterade med ovanstaende information. For de rapporter som kompletterats
har nyckeltal beraknats for hur nedséttningen paverkar trafiken. Berékningen ar schablonmas-
sig pa hur tidsforlusten ser ut for passerande tag. Den skiljer dock inte pa olika tagtypers verk-
liga hastighet, utan utgar fran att alla gér samma forlust, oavsett om det ar ett X2000 eller ett
godstag. Aktiva hastighetsnedsattningar ligger kvar, men efter avslut forsvinner de efter 3
manader.
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Det finns en grazon nar det géller hastighetsnedsattningar som permanentas och da hamnar i
Linjeboken (lokférarens “bibel”). Permanenta nedsattningar tas hansyn till i tidtabellen och
kommer inte langre upp som nedsattningar, &ven om det handlar om att inte utnyttja systemets
kapacitet fullt ut.

Felrapporteringen i Ofelia har pagatt sedan 1998/99, men bra data finns fran 2000 och framat.
All data &r tillganglig via Banportalen, men det enklaste sattet att komma at statistiken fran
Ofelia &r att ga via analyssystemet DUVAN (se 2.8). Systemet har varit relativt stabilt och
utvecklingsbehovet lagt fran 2004 och fram till senaste omorganisationen. D4 andrades an-
svarsforhallandena for statistikinsamlingen vilket ledde till ett 6kat inflytande fran de grupper
som &r ansvariga for olika delar av anldggningen. Det ar deras uppgift att definiera vilka upp-
gifter som ska samlas in och i vilken form. Det finns grupper inom huvudgrupperna Bana
(spér, vaxlar mm), Kraftforsorjning (El m m), Styrning (Signalsystem m m) och Overvakning
(tagledning, detektorer m m).

Ofelia bygger pa att nagon upptackt ett fel. Det kan vara fjarrtagklarerare, lokforare, entrepre-
nor eller tredje person. Felet rapporteras till bandriftledningen som beslutar om man ska vida-
reanmala till entreprendr for omedelbar utredning eller om man ska vanta till en lamplig tid-
punkt. Ett fel ska undersokas och den som far ansvaret for att utreda felet meddelar Banverket
om att felet &r mottaget, ankomst till platsen for felet, nar det ar klart och atgardat. Avslut-
ningsvis aterrapporterar man verkligt fel och vilka atgarder som vidtagits. Det kan noteras att
ett fel betraktas som atgardat om man kan sléppa pa trafik i 40 km/h, aven om det &r reduce-
rad hastighet. Da 6vergar det till en hastighetsnedséattning. En del fel rapporteras pa individni-
va (t ex en enskild véxel eller bro, plankorsningar dnskas), medan annat finns att fa pa trafik-
platsniva. Feldata har historiskt sett varit relativt generisk, men blir mer individuellt anpassad.

Data gar att soka ut pa geografiska koder som trafikplatser och bandelar, men det ar lite bo-
kigt att halla ordning pa vilka trafikplatser som tillhor vilka bandelar som ingar i vilka banom-
raden Over tiden. Da dr det lattare att ga via anlaggningsomradesrapporter i analyssystemet
DUVAN som redovisas under 2.8.

B6 TFOR — Tagforingssystemet

TFOR innehaller uppgifter om férseningar som kanske &r den mest publika indikatorn pa
sparnatets tillstand (att doma av arets vinter i alla fall...). Forseningar drabbar resenarer och
godskunder och paverkar dess bild av systemets tillforlitlighet.

Den information som TFOR innehéller ar registrerade jamforelser mellan den verkliga tagfo-
ringen i realtid och den géllande tidtabellen. Informationen finns pa méatpunktsniva som kan
vara stationer, knutpunkter, véxlar, motesplatser m m. En forutsattning for att systemet ska
registrera en forsening &r att avvikelsen vid en matpunkt 6verstiger 5 minuter i forhallande till
gallande tidtabell. Det innebér att ett tdg kan vara mer an 5 minuter forsenat till slutdestinatio-
nen, men att den forseningen bestar av ett flertal mindre forseningar mellan de olika matpunk-
terna som inte registrerats.

Forseningar kopplas till handelser som kan vara relaterade till saval infrastruktur som jarn-
vagsforetag. En handelse mellan tva punkter knyts geografiskt till den matpunkt som ligger
nérmast efter den intrdffade handelsen. Exempelvis kopplas ett kontaktledningsfel i X till
punkten B nedan nar taget ror sig fran A till B.
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TFOR innehaller forseningsstatistik fran 1992 och framat, men det ar enormt stora datamang-
der som da maste behandlas for att fa ett heltdckande material. De ligger dessutom i olika mil-
joer och pa olika forvaringsmedia, vilket ger ett omfattande manuellt arbete for att skapa en
tidsserie med forseningsdata.

Om man vill koppla informationen till omraden (bandelar, regioner, strak m m) ar det vésent-
ligt svarare da den enda kopplingen som finns ar en matpunkt i forhallande till nuvarande ban-
information fran BIS. Om en matpunkt tidigare har tillhért en annan bandel an den som idag
géller syns inte det eftersom BIS inte hanterar historik.

Vill man gora langsiktiga analyser rekommenderas i stéllet systemen TFOR-MAPS eller
DUVAN (se 2.8). TFOR-MAPS innehaller ca 10 &r av trafik med de mest betydelsefulla té-
gen (exkluderar vissa tjanstetag, vagnuttagningar och extratag). Det finns en tydlig definition
pa vilka tagnummer som omfattas som systemforvaltaren har. DUVAN har en omfattning pa
ca 5 ar tillbaka och dr da aven kopplat till information om besiktningsanmarkningar och fel i
anlaggningen.

TFOR-MAPS innehaller ett antal matt pa forsening, vilken station det rér, datum, orsak och
specifikt tag. Det gar t ex att hitta information om en viss bandel for ett givet ar som har en
viss orsak, men man kan dven ga in mer i detalj. Det sker en uppdelning i priméara och sekun-
dara forseningar (som exempel pa matt). Primara forseningar ar sadana som ar direkt koppla-
de till en viss handelse (exempelvis ett vaxelfel), medan sekundara férseningar till exempel
uppstar for ett tdg p g a att ett annat tag ar forsenat till en tdgmotespunkt. For harledda forse-
ningar har man lankat ihop férseningen med en héndelse.

Det gar att skapa en tradstruktur for hur informationen kan tas fram, men det kraver att man
sitter med systemet och tittar pa vilka alternativ som ges i detalj.

Ett nytt system som ersitter TFOR har utvecklats under flera &r och togs i drift i november
2009. Systemet heter HarN (star for Har och Nu) och omfattar den operativa delen av trafik-
ledningen och aven uppfoljning av trafiken. Allt baseras pa handelser som sedan ger olika
effekter som fel, banarbeten, forseningar och hastighetsnedséttningar. Det blir en tydligare
koppling mot verklig trafik samt en automatisering av indatagenerering. Kopplat till HarN
finns systemet LUPP som &r ett analysverktyg for att folja upp tagtrafikens forseningar.

Vi har ingen direkt erfarenhet av att ta ut information ur TFOR eller LUPP, men inledande
diskussioner med berord personal indikerar att det ar en stor utmaning att plocka fram histori-
ken ur TFOR och tillhérande undersystem.

B7 DUVAN — Drift och UnderhallsVerktyg for ANalys

DUVAN etablerades som ett analysverktyg i borjan av 2000-talet och innehaller uppgifter om
fel och forseningar fran OFELIA, besiktningsanméarkningar fran BESSY och tagférseningar
fran TFOR-MAPS. Tidigare har aven data fran STRIX och Agresso funnits, men dessa har
tagits bort. Skalet till detta finns att finna i de beskrivningar vi i 2.2 och 2.4. Systemet innehal-
ler inte nagon information om genomforda arbeten, men det haller pa att atgéardas via systemet
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RUFUS (se avsnitt 2.5 om BESSY). DUVAN har dven en funktion som gor att man koppla
ett visst underhallskontrakt till rapportgeneratorn. Da kan man definiera vilka bandelar som
ingar i kontraktet och sedan félja upp utvecklingen pa kontraktsniva. Alla kontraktsforvaltare
har dock inte utnyttjat den mojligheten, vilket gor att dessa rapporter maste skapas innan en
fullstandig kontraktsanalys kan goras. Gér man en rapport pa anlaggningsomrade kan man
bryta ned informationen pa bandelsniva. Data finns fran 2000 och framat. DUVAN ger till-
gang till BESSY-data tillbaka till 2006, men det gar att fa ut mer om man inte gar via BESSY
direkt.

DUVAN dr ett lattillgangligt system och det finns ett antal forberedda standardrapporter. Des-
sa ar dock i flera fall pa en 6vergripande "managementniva” och svara att anvanda i en mer
disaggregerad analys. For att fa ut detaljerade data maste egna rapporter skapas, nagot som vi
inte har direkt erfarenhet av.

DUVAN ger en mojlighet att bilda sig en uppfattning om informationen fran nagra individuel-
la system, men det finns mer detaljerad information att hdmta i de enskilda systemen om det
behdvs, men da dven med en 6kad grad av komplexitet.

B8 VVIiS — Vagverkets vaderinformationssystem

En detalj i sammanhanget &r att en del av drift- och underhallsatgarderna och darmed total-
kostnaderna ar vaderberoende. Vader och klimat paverkar saledes infrastrukturens formaga
och kapacitet. Vagverket har sedan lang tid véaderstationer som samlar in vaderdata. Dessa kan
eventuellt kopplas till bannatet om man gar igenom och hittar narliggande véderstationer.

Vagverket har en sasongsbetonad insamling, fran 1/10 — 30/4 eftersom det i huvudsak styr
vintervaghallningen. For jarnvagens del ar det dven viktigt att observera langa perioder av hog
varme da det kan paverka forekomsten av solkurvor. Om produktiviteten ska betingas pa va-
derforhdllanden behdver man konsultera jarnvagstekniker for att fa en bakgrund till hur var-
me, kyla och nederbord paverkar jarnvagsnatets funktion.

Vagverket har 770 matstationer 6ver hela landet, varav 125 ar igang under sommaren. Upp-
gifter finns om luft, nederbord och vindforhallanden. De samlas in i s k Mesanrutor som &r
22*22 km. Det finns 1000 sadana rutor i landet och inom ramen for rutnatsystemet gar det att
koppla till bannétet istallet for vagnéatet som ligger kodat idag.

Det finns ocksa mer aggregerade data for Vagverkets driftomraden, regioner och nationellt.
Det gar i dessa fall att ta fram ett VVaderindex i forhallande till normalvinter som idag anvéands
for att reglera ersattningar kring vintervaghallningen.

Data finns fran 1998/99 och framat, men vissa delar bara fran 2001/02.
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Bilaga C

Information for analys av jarnvagens drift, underhall och reinvester-
ing

Syftet har &r att presentera en dnskelista med information som ar nddvéndig for att vi ska
kunna tillampa ekonometri pa kostnadsdata kring drift, underhall och reinvestering inom jarn-
véagen med avsikten att studera produktiviteten och faktorer som paverkar kostnadseffektivite-
ten. Vilka variabler behdvs och vilken niva ska de samlas in pa? Hur gors de allmant tillgang-
liga?

C1l. Basinformation

Varje kontrakt innehaller inledningsvis ett antal bandelar. Dessa bandelar gar att koppla sam-
man med kontraktets egenskaper. Vi kan darmed skapa indikationsvariabler (dummyvariab-
ler) som beskriver kontraktets grundlaggande egenskaper och ocksa visar vilka bandelar som
hor till vilket kontrakt vid en given tidpunkt. Det vi behdver veta om varje kontrakt ar atmin-
stone foljande:

Upphandlingsegenskaper (direktupphandling, konkurrens, funktionsupphandling mm)
Alla anbudslamnare (aven vinnaren) inklusive belopp

Upphandlande region

Tidsperiod for kontraktets giltighet

Eventuella optionsar

Kontraktets geografiska omfattning (bandelar)

Incitamentsstruktur

Fordelning av kontraktsbelopp pa R och OR-mangder

Matt pa uppdragets komplexitet

Diarienummer (for att eventuellt soka kompletterande information i Trafikverkets dia-
rium)

Anbudsvinnarens MF

o Kvalitetsparametrar (vid funktionsupphandling)

Komplexiteten &r det svara och en tanke &r att titta pa hur manga rader av den standardiserade
mangdforteckning (MF) som anbudet har utnyttjat. Méangdforteckningen innehaller alla tank-
bara moment som behover genomforas pa ett jarnvagsspar. Ju fler moment som behdver nytt-
jas, desto mer komplext uppdrag. Problemet & om det ar en renodlad funktionsupphandling.
Da handlar det inte om att beskriva mangder, utan att uppfylla en funktion. Funktionen brukar
dock beskrivas i flera dimensioner och en tdnkbar 16sning ar att vaga in dessa dimensioner i
de fall nér vi identifierar en funktionsupphandling.

Det ger oss det mest grundldggande som vi behdver for kontraktet. Den hér informationen
finns tillganglig, men innebdr idag ett stort manuellt arbete att ta fram. En framtida I6sning ar
att nar en upphandling &r genomford laggs informationen in i en gemensam databas dar egen-
skaper for alla upphandlingar samlas.
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C2 Trafikinformation
Den trafikinformation som behdvs &r féljande och ska vara pa bandelsniva:

Tag

Tagkilometer
Bruttoton
Bruttotonkilometer

Den informationen ska vara uppdelad pa resandetag, godstdg och évriga tag.
Ett 6nskemal har varit att dven kunna fa ut data om

e Genomsnittliga hastigheter
o Axellaster

Den informationen har vi dock till idag inte lyckats fa fram, men bor noteras pa en utveck-
lingslista eftersom inte bara trafikvolymen paverkar kostnaderna, utan aven de krafter som
hastighet och axellast innebar.

C3. Infrastrukturinformation

VTI har som ndmnts ovan gjort systematiska uttag ur Trafikverkets (Banverkets) baninforma-
tionssystem. Dessa uttag finns framme och ar allmant tillgédngliga. Vi har dessutom bearbetat

materialet fran 1999 — 2007 till bandelsniva. Det ar grundlaggande information om infrastruk-
turen som

Sparlangd

Raler (alder, vikt)
Slipers (alder, typ)
Ballast (alder, typ)
Beféstningar (typ)
Vaxlar (antal, typ)
Tunnlar (langd, antal)
Broar (langd, antal)
Kurvatur (klassindelad)
Ralsforhéjning
Lutning

Skarvar (antal, typ)
Frostskydd (langd)

Det man kan fundera pa ar om det finns behov av att d4ven beskriva el-, signal- och teleinfra-
strukturen. Vi har resonerat utifran att de variabler som vi har ovan i viss man far anses vara
starkt korrelerade med kvaliteten pa el, signal och tele. Att dven fora in fler variabler i uttaget
ar inte sakert att det skulle 6ka kvaliteten pa de modeller som vi kan estimera i framtiden. Vi
ser darfor i nulaget inga behov av att oka pa informationsmangden kring infrastrukturen.
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C4 Kvalitetsinformation

Den allmédnna beskrivningen av infrastrukturen i 4.3 behévs for att identifiera vilka forutsatt-
ningar som rader for en entreprendr. Infrastrukturen kan dock skotas mer eller mindre bra,
vilket ger variation i den observerade kvaliteten. Det finns ett antal centrala kvalitetsmatt som
anvands i de underhallskontrakt som skrivs och ofta ingar i kontraktets incitamentsstruktur.
Dessa ar

Fel (fran Ofelia)
Besiktningsanmarkningar (fran BESSY)
Q-tal (fran STRIX)

Forseningar (fran TFOR/LUPP)

Med den informationen tacker vi behovet av kvalitetsinformation.

C5. Kostnadsdata

Kostnadsdata hdamtas direkt ur Agresso och det enklaste ar att gora ett totaluttag med de defi-
nitioner som Banverket tidigare nyttjat sig av i sina arsredovisningar.

e Drift
e Underhall
e Reinvestering

Trafikverket har en standardiserad uttagsmall for kostnader som anvénds som underlag for
arsredovisningen dar aven olika kostnadsgrupper med. Uttagen ar redan gjorda fram till 2009
och data finns idag framme pa totalnivaer, men behdver brytas ned i kostnadsgrupper. Infor-
mationen kan tas fram pa bandelsniva, men den informationen kan “nycklas” till kontrakten
som galler for en viss bandel och viss tidsperiod. Med basinformationen i 4.1 &r det enkelt.
Fran 2008 &r kontrakten sokbara och det ar enkelt att soka direkt pa kontrakten.
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Arbetet med att samla information om Vagverkets och Banverkets upphandlingar inleddes i
borjan av hosten 2009 med att fran regionernas diarier begéra in en lista 6ver samtliga upp-
handlingar som genomforts aren 2000-2009. Fran dessa listor valdes darefter huvuddelen av
alla entreprenadupphandlingar ut, dvs. de upphandlingar som atminstone till en del innehaller
en aktivitet som innebdr att en utforare “satter en spade i jorden”. Upphandlingar av konsult-
tjanster och andra typer av tjansteupphandlingar ingar darfor inte i urvalet. Vissa typer av ent-
reprenader, exempelvis vad galler det som av Vagverket benamns grundpaket drift, har ocksa
valts bort.

Av tabell 2 framgar att 2 113 av Vagverkets upphandlingar identifierades som relevanta for
informationsinsamlingen. Av dessa har det visat sig att 54 projekt hade avbrutits, dvs. den
ursprungliga upphandlingen har inte fullfoljts. Ytterligare 228 projekt har bedémts som irre-
levanta for projektets syfte, framfor allt da det visat sig att de inte innehaller nagon entrepre-
nad.

1831 projekt har alltsa bedomts vara relevanta for informationsinsamlingen. Av dessa finns nu
komplett information om 1 354 projekt medan nagon del av informationen saknas for 142
projekt. FOr 217 projekt saknas information, alternativt saknas information om huvuddoku-
mentet for upphandlingen, det sa kallade upphandlingsprotokollet.

I de forsta kontakterna med trafikverken angavs att projektanstélida studenter kunde bestka
kontoren for att under nagon eller nagra dagar kopiera det efterfragade materialet. Nagot mer
an hélften av materialet har emellertid kopierats av regionerna och skickats in till projektet.

Region Totalt antal Déarav Déarav Projekt med Projekt dar  Projekt dar
utvalda avbrutna irrelevanta fullstdndiga vissinfor- all informa-

upphandlingar uppgifter mation tion saknas

saknas

Mitt 352 11 13 208 8 112
Malardalen 163 6 33 87 19 18
Norr 568 - 13 399 90 66
Skane 180 15 28 131 0 0
Stockholm 159 16 26 67 20 30
Sydost 192 5 66 92 3 26
Vast 499 1 49 370 2 77
Summa 2113 54 228 1354 142 217

Tabell 2: Samlad redovisning av informationsinsamling om Vagverkets upphandlingar.
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Fran bruttolistan 6ver samtliga upphandlingar identifierades 1 662 upphandlingar genomforda
av Banverket som relevanta for projektet. Av dessa finns fullstandiga uppgifter om nagot mer

an 500 projekt.
Region Totalt antal Déarav Projekt med Projekt dar viss  Projekt dér all
utvalda irrelevanta fullstandiga information information

upphandlingar uppgifter saknas saknas

Gavle 388 102 107 13

Goteborg 441 100 139 93

Lulea 113 13 57 23

Malmo 369 132 87 136

Stockholm 351 88 138 26

Summa 1662 435 528 139 49

Tabell 2: Samlad redovisning av informationsinsamling om Banverkets upphandlingar.
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