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Sammanfattning: Med utgangspunkt i en svag produktivitetsutveckling i bygg- och anlagg-
ningsbranschen diskuterar rapporten méjligheten att problemen atminstone till en del beror pa
att man anvander en avtalsform — den sa kallade utforandeentreprenaden — som ger utforarna
svaga incitament och mojligheter att testa nya satt att genomfdra projekt. En beskrivning ges
av likheter och skillnader mellan hur byggande av fastigheter respektive vagar och jarnvagar
planeras och genomfors och av hur avtalen ar utformade. En slutsats &r att antalet aktorer ar
mycket storre pa bygg- an pa anlaggningssidan och att kombinationen fa bestallare och rigida
bestéllningar innebdr att man i realiteten har mycket begrénsat utrymmet for att testa nya 16s-
ningar. En omfattande diskussion fors om forutsattningarna for att med nya entreprenadfor-
mer komma till ratta med atminstone en del av branschens problem. Bristen pa empiriskt ma-
terial som skulle kunna belysa eventuella problem &r pafallande. | rapporten diskuteras darfor
ocksa vilken typ av information som skulle kunna samlas in for att skapa en battre empirisk
grund for att genomfdra en mera systematisk genomlysning av branschen.
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re sjalv for kvarstaende brister och felaktigheter.



Sammanfattning och slutsatser

| Sveriges offentliga sektor upphandlas arligen varor och tjanster for mangmiljardbelopp. Av
detta utgor infrastruktur, dvs. byggande av nya och underhall av existerande vagar och jarn-
vagar, en betydande del. Syftet med denna rapport ar att diskutera upphandlingar av i forsta
hand véagar med utgangspunkt fran de avtal som ingas mellan den offentlige bestéllaren och
den anbudsgivare som ld&mnat det basta anbudet. Den tanke som provas ar att det traditionella
upphandlingsforfarandet — den sa kallade utférandeentreprenaden — har brister av en art som
forklarar flera av de problem som branschen uppvisar i form av kostnadséverskridanden, for-
senade projekt och en svag produktivitetsutveckling.

De projekt som upphandlas har tre gemensamma egenskaper: De &r kostsamma, de har en
lang livslangd och dess kvalité paverkar inte bara framtida underhallskostnader utan ocksa
komforten for framtida trafikanter och for samhallet i 6vrigt. En bra vag ar sa bred att det inte
uppstar kéer och sa att det &r latta att kora om, den &r jamn sa att fordonen inte slits allt for
mycket och dess olycksrisker ar hanterliga.

En annan viktig utgangspunkt for analysen ar att infrastrukturprojekt ingar som en del av en
mera omfattande samhallsplanering. Samhallets dnskemal om att skydda omraden fran in-
trang, att avsatta viss mark for bostader, annan for industri och kontor, osv., liksom de estetis-
ka aspekter som laggs pa utformningen av vagar, broar och andra konstbyggnader lagger re-
striktioner pa hur véagen far byggas. Samhaéllet har dessutom tagit sig ratten att i vissa fall kora
over fastighetsagarnas intressen. Tvangsinlosen kan anvandas for att begransa risken for att
enstaka individer ska kunna blockera projekt som har stor samhéllsnytta. Priset samhallet be-
talar for att ta sig denna ratt ar en langdragen process dar rattighetsinnehavare har méjlighet
att 6verklaga projektforslag i flera instanser innan man kan pabdrja upphandlingen av ett pro-
jekt. Detta innebadr i sin tur att nér ett forslag tas fram till ett nytt projekt finns ett antal restrik-
tioner pa genomforandet.

| Sverige upphandlas idag flertalet vagprojekt med vad som kallas utférandeentreprenad. Det
forsta steget for den bestéllare som beslutat sig for att genomfora ett projekt &r att anlita en
projektér som detaljplanerar genomférandet, bland annat genom att ta fram ritningar, projekt-
beskrivningar och en méngdfdrteckning. Darmed bestalls en vag mellan A och B som ska se
ut pa ett visst satt. Bestallningen specificerar dessutom precis vilka arbetsmoment som ska
genomforas for att bygga vagen i termer av mangd grus, sten och betong liksom antalet ar-
betstimmar som bestéllaren berdknar att de enskilda arbetsmoment som ska utféras tar att
genomfora.

Denna detaljerade uppdragsbeskrivning utgor karnan i bestéllarens forfragningsunderlag. Var-
je budgivare beréknar sin egen kostnad for varje arbetsmoment i mangdférteckningen, och ett
projekt tilldelas i normalfallet den utférare som lamnat det totalt sett lagsta anbudet. Erséatt-
ningen utgdrs av anbudet multiplicerat med faktiskt utfort arbete upp till den takvolym som
framgar av forfragningsunderlaget.

Standarden pa, och kostnaderna for projektet kommer i stor utstrackning att bero pa hur val
den konsult som bestéllaren anlitar for att genomfora projekteringen utfor sitt arbete. Detta
forfarande &r férenat med flera problem:

e Tillvagagangssattet for att genomfora projektet ar beskrivet i detalj. Detta lamnar be-
gransat utrymme for nytdnkande efter det att upphandlingen slutforts.



o Till detta kommer att den vinnande anbudsgivaren saknar incitament att utveckla nya
I6sningar som skulle géra det mojligt att spara pa utforandevolymerna. Eftersom
vinsten ligger inbakat i de ldmnade a-priserna har man i sjélva verket starka skal att
forsoka fa igenom stérre volymer &n beraknat.

e Utforaren har ansvar for de anbud som lamnas medan bestallaren tar ansvar for krav-
specifikation och méngdbeskrivning. Utforarens risktagande ar darmed i realiteten
starkt begransat och darmed ocksa incitamenten till kostnadseffektivitet i genomforan-
det.

e Den anbudsgivare som tror sig veta att det finns fel i handlingarna eller i mangdberak-
ningarna kan utnyttja detta till att Iamna strategiska anbud, och pa det sattet tjana extra
nér det visar sig hur stor arbetsinsatsen faktiskt blir. Detta skapar en risk for att upp-
handlingen inte resulterar i att den billigaste utféraren vinner; vinnaren ar i stallet den
som har bast formaga att bedoma faktiska uppdragsvolymer.

Sammantaget kan dessa problem bidra till att forklara de problem som branschen uppvisar.
Med tanke pa att utférandeentreprenaden ar sa vanligt forekommande, bade i Sverige och i
manga andra lander, finns det emellertid anledning att fraga sig vilka positiva egenskaper som
ar forenade med avtalsformen.

En hypotes &r att utforandeentreprenaden under arens lopp har utvecklats for att garantera att
bestéllaren far den hoga standard som kravs for ett mangarigt anvandande av den fardiga an-
laggningen. Ju mer frihet som utféraren ges, desto storre ar risken att projekt byggs for att
spara pengar men att detta straffar sig i form av hoga framtida underhallskostnader och genom
att trafikanterna tvingas kora pa en vag med otillracklig standard. Ett detaljerat forfragnings-
underlag dr — med denna tolkning — ett tillvagagangssétt for att sékerstélla att bestallarens
samlade erfarenhet av vad som ska anses vara en bra vag omsatts sa att nya anlaggningar ges
en standard som haller under manga ar. De svaga incitament till kostnadseffektivitet som pa-
talats &r, med denna tolkning, priset man betalar for att ’veta vad man far”.

| rapporten redovisas ocksa erfarenheterna av anvandningen av sa kallade bruttokontrakt i

kollektivtrafiken. Lanshuvudmén upphandlar trafik som inte & kommersiellt motiverad, och
ett kontrakt tilldelas den utforare som atar sig genomfora trafiken till lagst erséttning. Bestal-
larens kostnad &r i slutanden denna utbetalning minus de intakter som kommer fran trafiken.

Ocksa i forfragningsunderlaget for dessa bruttoavtal finns en detaljerad beskrivning av det
uppdrag som ska genomforas. Linjenat och hallplatser, antal avgangar och andra tidtabelltek-
niska utgangspunkter ges av bestallaren. Man bestammer ocksa vilken typ av buss man vill ha
och — inte minst — de priser som resenérerna ska betala.

En konsekvens av att trafiken borjade upphandlas i konkurrens for 20-talet ar sedan var att
bestallaren kunde gora betydande kostnadsbesparingar jamfort med da man tidigare bedrev
trafiken i egen regi. Efter denna initiala besparing har kostnaderna emellertid 6kat samtidigt
som branschen tappar marknadsandelar och det kravs successivt okande subventioner fran
agarna. Den parallell som kan finnas anledning att gora &r att bruttoavtalet pa samma satt som
utférandeentreprenaden begrénsar utférarens handlingsfrihet. Det ar darfér mojligt att avtals-
formen &r en delforklaring ocksa till de problem som upptrader i kollektivtrafikbranschen.

Utférandeentreprenaden anvands inte bara i anlaggningsbranschen utan ocksa som for att
upphandla fastighetsbyggande. En skillnad ar att det finns manga fler kopare av nya bostader
och kontor &n av anlaggningar. Detta innebar att man kommer att efterfraga fastigheter med



olika kravspecifikationer, vilket i sig skapar ett utrymme for att prova alternativa losningar.
Aven om ocksa kommuner genomfor anlaggningsprojekt sa anvander man i stor omfattning
det bestallningskoncept som Végverket utvecklat.

Det finns ingen statistik som bel&gger att det finns farre problem med kostnadsoverskridanden
och svag produktivitetsutveckling inom bygg- an i anlaggningsbranschen. Byggkostnadsdele-
gationen menade emellertid att sddana skillnader existerar. Forekomsten av konstruktionstek-
niska problem ger, paradoxalt nog, ocksa uttryck for att branschen testar nya I6sningar. NCC
har exempelvis haft problem med en ny teknik for att bygga fasader som visat sig ge upphov
till problem med fuktskador. Sadana svarigheter illustrerar att man trots allt genomfor forsok
med nya losningar.

Inom anlaggningsbranschen pagar idag en utveckling for att komma till ratta med de problem
och svagheter man lever med. Knepet for att sakerstalla tillracklig langsiktig standard hos en
ny anldggning ar att ga bort fran att definiera arbetsinsatser och byggteknisk standard. I stallet
forsoker man kopa en tjanst eller funktion. Ett forsta steg i denna riktning &r den sa kallade
totalentreprenaden som innebdr att bestéllaren inte svarar for detaljprojekteringen utan den
utfors av utforaren ofta med hjélp av en konsult. Detta ger utrymme for att i ndra samarbete
mellan entreprendr och projekterare anpassa genomforandeprocessen till kombinationen av
forutsattningar pa byggplatsen och hos utforaren.

De avtal som tecknas ér till ett fast pris och lagger huvuddelen av risken pa utféraren. Detta
skapar incitament till kostnadseffektivitet som saknas i den traditionella utférandeentreprena-
den. Det finns ocksa exempel pa att man anvant incitamentsavtal for att begransa de risker
som utforaren pa detta sétt tar pa sig, men for att behalla atminstone en del av drivkraften for
kostnadsbesparingar. Med utgangspunkt fran ett riktpris for en riskabel del av projektet — ex-
empelvis tunnelarbeten — reglerar avtalet hur stor del av kostnadsoverdraget respektive -
besparingen som ska baras av bestéllare respektive utforare.

Funktionsentreprenader gar ett steg langre &n totalentreprenaden och innefattar inte bara ny-
byggnad utan ocksa underhall av det fardiga projektet under ett antal ar. Bestallaren dvergar
darmed fran att kopa input till att kopa resultat eller funktion for att pa sa sétt ge utrymme for
nytdnkande. | vetskap om att man har ett 6kat handlingsutrymme kan utférarna utnyttja tek-
niska l6sningar som bestallaren inte hade tankt pa. Sarskilt betydelsefullt torde detta vara dér-
for att forutsattningarna for det faktiska projektet kan avvika fran den genomsnittliga situation
som styr de normer som anvands. Utférarens handlingsfrihet kan darfér anvandas med ett
annorlunda forfarande an vad bestéllaren fran borjan trodde utan att man behover ta till helt
nya lésningar.

Ocksa funktionsentreprenaden innebar att utforaren tar pa sig storre risker an med ett traditio-
nellt upphandlingsférfarande. Den hogre risken kravs for att ge incitament att gora nagot an-
nat &n man fran borjan tankte sig. Baksidan ar att utforaren i sitt anbud kan ldgga in en risk-
premie for att forsakra sig mot olyckliga utfall, vilket i sa fall atminstone delvis ater upp de
besparingar som annars gors. Balansgangen mellan hur stor del av risken som ska ligga pa
bestéallare respektive utforare maste vara standigt levande och anpassas till forutsattningarna i
varje ny upphandling.

En del av nytankandet har koppling till utférarens frihet att balansera stora eller sma invester-
ingskostnader mot sma eller stora framtida kostnader for underhall och for resenarer. For att
detta ska kunna goras pa ett fungerande satt maste forfragningsunderlaget innehalla vél for-



mulerade funktionella krav pa den anlaggning som tillhandahalls. Utforaren far darefter sin
arliga ersattning villkorad pa att dessa krav tillgodoses.

Runt om i Europa finns nu ett antal exempel pa vad som i Sverige kallas Offentlig-Privat
Samarbete; det enda inhemska exemplet ar Arlandabanan. OPS &r en funktionsentreprenad
som ocksa ger utféraren ansvar for att finansiera en investering, varefter denne far betalt un-
der projektets livslangd. En nackdel med detta forfarande &r att privata foretag normalt betalar
en nagot hogre ranta an staten.

Det finns emellertid atminstone tva principiella fordelar med forfarandet. Den ena &r att det
projektbolag som vill 1ana pengar av kommersiella banker kommer att granskas for att mini-
mera risken for konkurs. Rantedifferensen blir pa sa satt delvis en ersattning for en extra
tjanst. Det andra argumentet &r att ett finansiellt engagemang okar sannolikheten for att utfo-
raren verkligen star for sina ataganden under hela avtalsperioden. Man skapar vad som kallas
commitment tack vare att utféraren har en fordran pa bestéllaren under hela avtalstiden, vilket
paverkar forhandlingsstyrkan vid eventuella omforhandlingar av ett projekt. Detta ar sarskilt
betydelsefullt eftersom forutsattningarna for ett projekt kan forandras radikalt under de langa
avtalstider som anvands. | franvaro fran sadana finansiella ataganden — dvs. med en total-
eller funktionsentreprenad — finns en risk for att bestallaren tvingas till dyrbara omférhand-
lingar och att skattebetalarna far betala dyrt for ogenomtéankta experiment under ett projekts
nybyggnadsfas.

De nya avtalsformer som &r under utveckling innebar en grundlaggande férandring av parter-
nas roller. Bestallaren har traditionellt kopt tjanster pa grundval av ett gediget ingenjorskun-
nande om hur vag- och byggprojekt ska genomfdras. De nya avtalsformerna kraver i stéllet en
forskjutning av fokus i riktning mot kraven pa den fardiga anlaggningen. Bestallaren maste
darfor kanna till hur viktigt det ar for trafikanter och for samhéllet i dvrigt med en bra anlagg-
ning. Kunskaperna om hur sadana krav pa basta majliga satt infogas i ett kontrakt, och i andra
kontraktstekniska avseenden, blir i framtiden en stérre utmaning &n med dagens avtalskon-
struktioner.

Rapporten innehaller alltsa en principiell genomgang av de entreprenadformer som i dagslaget
anvands och den utveckling som pagar. Tillgangen pa data ar emellertid bristféllig vilket far
som konsekvens att det inte & mojligt att sakerstalla hur stora problemen inom branschen i
realiteten &r. Som en del av slutkapitlet finns déarfor en diskussion av vilken typ av informa-
tion som skulle behdvas for att kartlagga dagslaget. Mycket talar for att denna typ av uppfolj-
ning skulle behdva genomforas pa ett systematiskt satt for de upphandlingar som genomfors
pa lokal, regional och central niva inom offentlig sektor. Bristen pa empirisk kunskap om ef-
fektiviteten i den upphandlade verksamheten innebar att det ar svart att faststélla var extra
anstrangningar bor goras for att sakerstélla att offentliga medel anvénds pa ratt satt.
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Summary

Public sector procurement annually adds up to large sums of money, in total perhaps up to-
wards 20 percent of GDP. The present report focuses procurement of complex products such
as new roads. More specifically, the projects have three characteristics in common: They are
costly to build; they have a long expected service life; and the quality of the resulting road has
consequences for the costs for future users as well as society at large.

A datum for the report it the problems of the construction industry with respect to cost over-
draws, late delivery and poor productivity growth. The hypothesis under discussion in the
report is that this at least partly may be explained by the standard way of contracting in the
industry, often referred to as Design-Bid-Build (DBB). It is argued that this contract format is
excessively rigid, giving entrepreneurs little leeway for cost savings.

This traditional way to contract is contrasted against the current development in the industry
to test more flexible contracting formats. While the public sector principal uses a consultant
for the detailed planning under the traditional DBB format, Design-Build (DB) contracts gives
the contractor control of both planning and construction. This is a first step to hand over con-
trol to the entrepreneur.

Performance contracts enhance DB by extending the contract period to include a number of
years where the builder also is made responsible for the facility’s maintenance. This bundling
of construction and maintenance generates further scope for considering alternative tradeoffs
between the costs expended on investment and maintenance, respectively. This would be wel-
fare enhancing if the procurer is able to specify quality to be delivered in a way which cap-
tures consequences for users and society at large in an appropriate way.

Finally, Public Private Partnerships is here defined to be a performance contract where the
contractor is also made responsible for funding the construction. Costs can be repaid in differ-
ent ways, for instance by way of down payments from the public sector principal during the
contract period. It is argued that this first and foremost is a way to increase the builder’s
commitment to the long-term contract which is being signed.
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1. Inledning

| runda tal halften av Sveriges BNP kanaliseras via offentlig sektor. En betydande andel av
resurserna anvands for transfereringar, en annan del bekostar verksamhet som utférs i och av
offentliga myndigheter medan en tredje del avser varor och tjanster som upphandlas av offent-
liga bestallare i konkurrens. Bedomningar pekar pa att stat, regioner och kommuner genomfor
sadana upphandlingar for mellan 400 och 500 miljarder kr per ar.

Medan manga inkop avser relativt val preciserade produkter som datorer och kopiatorer, for-
brukningsmaterial, stadning, resor osv. behandlar denna rapport mera komplexa tjanster. |
fokus star upphandlingar i bygg- och framfor allt anlaggningsbranschen men ocksa upphand-
lad lokal och regional kollektivtrafik behandlas.

Infor en upphandling av en komplex tjanst utformar bestéllaren en beskrivning av det uppdrag
som ska utforas och formen for den ersattning som kommer att utga. Detta forfragningsunder-
lag ger grunden for de anbud som konkurrerande foretag lamnar och ar darmed styrande for
den kostnad som bestéllaren kommer att fa betala. Medan det finns en omfattande litteratur
som diskuterar den lampliga utformningen av sjélva upphandlingen (se till exempel Anders-
son 2006 for en genomgang av budgivningsregler och andra fragestallningar i denna littera-
tur), har relativt sett mindre uppmarksamhet agnats at det avtal som tecknas efter det att en
upphandling slutforts.

Har studeras i stallet dessa avtal med utgangspunkt fran den centrala roll som kontraktets ut-
formning har for den verksamhet som bestalls. En utgangspunkt ar branschens dokumenterade
problem i form av svag produktivitetsutveckling, kostnadséverskridanden och projekt som
inte blir fardiga i tid, och som i slutet av 2003 resulterade i att Fornyelse i Anlaggningsbran-
schen (FIA) bildades. Organisationen bestar av hela den svenska anlaggningsbranschen, saval
bestéllare som stora och medelstora entreprendrer, och har som syfte &r att bidra till en ut-
veckling som minskar dessa pro. Branschens problem dokumenteras i avsnitt 2.3 nedan.

Syftet med rapporten &r att préva tanken att de standardiserade avtal och erséttningsformer
som idag anvénds i branschen dr en bidragande orsak till des problem. En diskussion fors déar-
for ocksa om mojligheten att anvanda nya entreprenadformer, i forsta hand funktionsentrepre-
nader och Offentlig Privat Samarbete, for att stiarka drivkrafterna for utveckling och innova-
tion. Kommersiella foretag som levererar varor och tjanster kan pa sa sétt ges anledning att pa
eget initiativ och av egenintresse leverera varor och tjanster till lagre kostnader.

Formuleringen av rapportens syfte ar vagt hallen. En anledning ar att det i huvudsak saknas en
teoretisk analys av kopplingen mellan avtalsutformning och kostnadseffektivitet. Ett annat
skal ar att tillgangen till relevant empirisk information ar dalig. For att testa de tankar som har
formuleras i en strukturerad form skulle det kravas systematisk information pa projektniva om
de projekt som upphandlas. Trots att offentliga myndigheter i sina diarier har forfragningsun-
derlag, inkomna anbud och en méngd annan information med kopplingar till de upphandlingar
som genomfors, ar det svart att utan betydande arbetsinsatser skapa en samlad bild av upp-
handlad verksambhet. | rapporten identifieras déarfor vilken typ av information som skulle be-
hovas for att belysa fragorna empiriskt.

Ett naraliggande forskningsfalt handlar om féretagens val mellan att gora saker sjélv eller att
kopa tjanster fran underleverantdrer (vad som brukar kallas make or buy). Denna fraga be-
handlas ocksa delvis i teorigenomgangen. En utgangspunkt for rapporten ar emellertid att det
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inte ar lampligt att fullt ut privatisera tillhandahallandet av vissa tjanster, har vagar och kol-
lektivtrafik. Det ar da av sarskilt intresse att kunna jamfora verksamheter som inte privatise-
rats med en verksamhet som i andra avseenden har viktiga likheter men utan att den genom-
fors i statlig regi. Infrastruktur och kollektivtrafik jamfors darfor med fastighetsbyggande.

Sokningar pa Internet efter begreppen upphandling (procurement) och innovation (innova-
tion) ger manga triffar pa hemsidor och publikationer som diskuterar hur man “bestiller ut-
veckling”. | en rapport fran Vinnova (2006) diskuteras ocksa behovet av att i offentlig sektor
anvanda sig av sa kallad innovationsupphandling, dvs. upphandlig av forskning och utveck-
ling som ett direkt komplement till en traditionell upphandling. Man menar att det kan finnas
skal for upphandlade myndigheter att avsatta en procent av den totala upphandlingsvolymen
for att pa detta sitt “kopa utveckling”. Motsvarande tankegang diskuteras ocksa av Stiglitz &
Wallsten (1999). Utgangspunkten i deras uppsats ar att samhallsnyttan av forskning och ut-
veckling ar mycket storre &n den nytta som enskilda foretag har, varfér den tekniska utveck-
lingen i en marknadsekonomi utan offentliga ingrepp kan bli langsammare &n vad som &r
onskvart. Man resonerar om olika styrmedel som samhallet kan anvanda sig av for att hantera
detta marknadsmisslyckande och de svarigheter som kan uppsta om samhallet misslyckas med
sina forsok att ratta till marknadens brister.

En underforstadd forutsattning i denna promemoria ar i stallet att de avtal som ingas skapar
svagare eller starkare drivkrafter till teknisk utveckling via marknadens egen forsorg. Rappor-
tens fokus ligger darfor pa mojligheten att pa ett marknadsnara satt stimulera utveckling.

Rapporten har foljande upplaggning. Avsnitt 2 innehaller en beskrivning av bygg- och an-
laggningsbranschen och avsnitt 3 av den upphandlade kollektivtrafiken. Avsnitt 4 redogor
oversiktligt for den planeringsprocess som leder fram till beslut om att bygga ny infrastruktur
och for de standardiserade former for avtal — de entreprenadformer — som anvénds. | avsnitt 5
diskuteras darefter det principiella utseendet pa det planerings- och beslutsproblem som man
star infor i bygg- och anlaggningsbranschen med utgangspunkt fran ett livscykeltankande.

Avsnitt 6 innehaller en sammanfattning av forskningslitteraturen; texten baseras pa en mera
omfattande redovisning i bilaga C. Avsnitt 7 beskriver VVagverkets upphandling av den idag
vanligaste avtalsformen, utférandeentreprenaden; huvudtexten baseras i detta fall pa en detal-
jerad beskrivning av ett specifikt projekt i Bilaga A. Medan framstallningen sa langt dgnas at
att beskriva dagens tillvagagangssatt behandlar de féljande avsnitten nya avtalskonstruktioner
som provas i bygg- och anldggningsbranschen. Avsnitt 8 beskriver i korthet totalentreprena-
den medan avsnitt 9 beskriver ett specifikt fall dar Vagverket har provat funktionsentreprenad,
som &r ett helt nytt tillvagagangssatt for upphandlingar; beskrivningen baseras pa framstall-
ningen i bilaga B. Avsnitt 10 beskriver egenskaperna hos Offentlig-Privat Samarbete medan
avsnitt 10 diskuterar de slutsatser man kan dra. Dér identifieras ocksa vilken typ av kunskap
som behover samlas in for att empiriskt testa ett antal av de fragor som formuleras i rapporten.
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2. Bygg- och anlaggningssektorn

Avsikten &r att i detta avsnitt karaktarisera den verksamhet som bedrivs i bygg- och anldgg-
ningssektorn (avsnitt 2.1) och att diskutera skillnader och likheter mellan byggande av fastig-
heter respektive infrastruktur (2.2). Avsnitt 2.3 behandlar de problem som finns i bygg- och
anlaggningsbranschen medan nagra slutsatser av genomgangen sammanfattas i avsnitt 2.4.

2.1 Verksamhetens innehall*

Till bygg- och anldggningssektorn i vid mening réaknas alla verksamheter som bidrar till upp-
forande, andring eller férvaltning av byggnadsverk. Med detta avses dels byggnader — bosté-
der, industrier och kontorsbyggnader — dels anldggningar, dvs. broar, végar, hamnar, flygfalt,
bergrum, tunnlar, dammar, idrottsplatser och master. Ungefar samma féretag ar verksamma
med produktion av bade anlaggningar och byggnader.

Tabell 2.1 redovisar de 20 storsta foretagen i branschen 2005 och 2006. Av tabellen framgar
att tre foretag — Skanska, NCC och PEAB — dominerar i storlekshédnseende och att det &r ett
stort steg i omsattning mellan det tredje storsta foretaget (PEAB) och féretaget pa attonde
plats pa listan (Oden Anlaggningsentreprenad). Konkurrenssituationen ar emellertid under
forandring. Det tyska foretaget Bilfinger Berger AG har byggt den nya Svinesundsbron och
har idag ett Skandinavienkontor i Goteborg. Veidekke &r norsk&gt och Oden har kdpts upp av
Strabag, ett av Europas storre foretag i anlaggningsbranschen. For Vagverket har darfor
marknadsandelen for de fyra storsta foretagen minskat under 2007 .

Det &r ocksa svart att dra sakra slutsatser om konkurrenslaget eftersom somliga foretag ar
relativt specialiserade. Exempelvis &r det fjarde foretaget i listan, JM, vasentligen sysselsatt
med fastighetsbyggande medan andra foretag &r specialiserade pa jarnvagar eller véagar.

Strukturen pa bade bygg- och anlaggningsbranschen har under senare ar forandrats i riktning
mot en fragmentisering och professionalisering. Historiskt har det funnits néra band mellan
fyra huvudaktorer i ett projekt: Byggherren svarade for produktionen av ett projekt i samarbe-
te med arkitekt och byggmastare, varefter den fardiga byggnaden dverlamnades till forvalt-
ning. Dessa ndra personkontakter har atminstone delvis ersatts av avtal mellan olika specia-
listfunktioner vilket innebar att underforstadda 6verenskommelser fatt minskad betydelse.

De viktigaste akt6rerna pa dagens marknad kan beskrivas pa foljande satt. Byggherren har —
idag saval som tidigare — det slutliga ansvaret for att samhallets olika krav tillgodoses och
leder ett byggprojekt fran idé tillfardigstallande. Uppgiften omfattar att pa ett tydligt och kal-
kylerbart satt, tekniskt och ekonomiskt definiera kraven pa byggprojektet i byggtermer (pro-
gramfas), att svara for att projektet genomfors (projektering och byggande), samt att projektet
tas i drift och dverlamnas till forvaltning. Byggherren ska darfor se till att projektet inte enbart
anpassas till lagar, forordningar och myndighetsforeskrifter, utan ocksa till de tilltankta fram-
tida brukarnas behov samt skapa forutséattningar for att kontroll och provning utfors i tillrack-
lig omfattning.

Arkitekter och dvriga byggkonsulter sasom konstruktorer, projektorer, kalkylatorer, byggleda-
re och byggsamordnare tillfér huvuddelen av den kompetens byggherren och sedermera utfo-
raren/entreprendren behdver for att fullgora sina uppgifter. Under den planeringsprocess som

! Detta avsnitt baseras delvis pd Byggkommissionens slutbetankande, SOU 2002:115, sérskilt kapitel 2.
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leder fram till att ett avtal tecknas mellan bestallare och utforare fattas en rad beslut som far
avgorande betydelse for savél produktionskostnaden som byggnadsverkets kvalité, den lang-
siktiga hallbarheten och kostnaderna for framtida drift och forvaltning.

Tabell 2.1: De 20 storsta byggforetagen i Sverige. Kélla: www.bygg.org

Omsaéttning, mkr i Entre- | Anstallda
2006 | 2005 | FOretag prenadverksamhet
Sverige Utland Totalt Sverige | Utland

1 1| Skanska 26 743 98 755| 125498 10631 45 454
2 2| NCC 28134 27742 55 876 10611 11 263
3 3| Peab 22 922 3756 26 678 9420 1264
4 4|IM 9392 2673 12 065 1943 343
5 5 | Vagverket Produktion 6 679 2 404
6 6 | Banverket Produktion 2970 2 846
7 7 | Veidekke Sverige AB 2184 1080
8| 10| Oden Anlaggningsentreprenad AB 999 349
9 11 | Wast-Bygg Gruppen AB 829 190

10| 15| AF Bygg i Goteborg AB 765 154

11 9 | Svenska Entreprenad i Malardalen AB 722 309

12 12 | Fastec Sverige AB 682 14

13 13| Tuve Bygg AB 671 214

14 23 | SBS Entreprenad AB 631 158

15 17 | Mjobacks Entreprenad AB 603 97

16 16 | Svensk Banproduktion 572 300

17 24 | Tage & Sbéner 555 294

18] 21|MVB 545 232

19 22 | Bygg Partner i Dalarna AB 535 152

20 14 | Arcona AB 532 64

Utfdraren eller entreprendren uppfor, andrar, underhaller och reparerar byggnader och an-

laggningar pa uppdrag av byggherren. Tidigare knét den lokala byggmaéstaren olika kompe-

tenser till sig i form av anstéllda snickrare, murare, betongarbetare, malare, golvlaggare, platt-
séttare osv. For specialarbeten i form av el- och teleinstallationer, liksom installation for ven-
tilation, varme och sanitet mm. anlitades da som nu underentreprendrer. Dessa kontrakterades

ibland av byggentreprendren men oftast direkt av byggherren.

Den ansvarige entreprendren har numera i storre utstrackning &n tidigare rollen som samord-
nare och administrator. Manga arbetsuppgifter kan utforas av personal som inte &r anstalld av
entreprenoren. Aven delar av det egentliga byggnadsarbetet utfors idag av underentreprenorer
som kontrakteras av total- eller generalentreprendren. Snickare, murare och betongarbetare
tillhandahalls inte sallan av bemanningsforetag. En betydande del av arbetsuppgifterna utfors
darfor av personer och féretag som den ursprunglige bestéllaren inte har en direkt avtalsrela-
tion med. FOr vissa typer av entreprenader svarar entreprendren aven for upphandling och
samordning av de olika projektorer och 6vriga konsulter som konstruerar, dimensionerar och
utformar byggnadsverket.?

2 | avsnitt 4 beskrivs de olika entreprenadformer som anvénds i branschen.




15

Finansidrernas roll i byggprocessen ar att prova projekten med hansyn till avkastning, 16n-
samhet och risktagande. Detta galler oberoende av om finansieringen sker genom extern med-
verkan eller genom tillskott av eget kapital fran inblandade aktorer. En relativt ny utveckling
ar att langsiktiga placerare intresserar sig for placeringar inte bara i fastigheter utan ocksa i
infrastrukturanlaggningar. Aven om avkastningen av sddana investeringar kan vara relativt lag
ar den normalt séker, i synnerhet da redan genomférda byggprojekt ska administreras under
langa perioder. Man tycks darfor vilja ha denna typ av stabila tillgangar i sin projektportfolj
for att balansera hogavkastande men mera riskabla placeringar.

Finansidrerna anvénder sig av varderingsmaén for att bedéma och vérdera projekten innan man
tar stallning till ett engagemang. Sadana bedomningar studerar forutsattningarna till att
genomfora ett projekt i enlighet med uppgjorda planer, vad som pa engelska gar under be-
teckningen due diligence. Motsvarande oberoende genomlysningar av projektforslag gors
normalt inte av projekt som genomfors av offentliga huvudman.

Inom byggindustrin férekommer férsakringar, saval frivilliga som mer eller mindre obligato-
riska. Konsulter och projektorer tecknar olika typer av ansvarsforsakringar och byggherrar
och entreprendrer tecknar forsakringar mot skadestand till f6ljd av miljoskador, skador pa
egendom eller pa personer i samband med uppforandet av ett byggnadsverk. Vissa forsékring-
ar ar obligatoriska, t.ex. olika slag av arbetsskadeforsakringar. Vid produktion av bostader
med hyres- eller bostadsratt kravs ocksa byggfelsforsakringar.

Privat och offentlig sektor skiljer sig at i s3 matto att staten i huvudsak avstar fran att teckna
forsékringar. Motivet &r att staten som stor &gare i realiteten sprider risker intern, och darfor
kan bara de extra kostnader som olyckliga omstandigheter etc. kan innebara. Detta forhallan-
de innebar emellertid ocksa att nar olyckan &r framme sa kan statens representant i form av en
bestallare ensam fa bara kostnaderna. Om motsvarande olyckliga omsténdigheter upptrader
hos en privat huvudman innebar den forsakring som tecknats att kostnaderna fordelas pa fler
parter.

Byggnadsverk uppfors for att tillgodose ett specifikt behov och for en pa forhand bestamd
verksamhet. Trots detta menade Byggkommissionen att det oftast ar brukaren som har minst
inflytande 6ver utformningen och funktionen hos de byggnadsverk som planeras, byggs eller
andras. De boende i ett flerfamiljshus har sallan ett direkt avtalsforhallande med de foretag
som byggt huset de bor i. Kontor hyrs, och lokalerna har normalt byggts av en entreprendr
som hyresgasten inte ens vet vem det var. Trafikanter paverkar vare sig var en vag dras, dess
utformning (bredd och linjeféring) och &hnu mindre hur byggnadsarbetet genomférs. Bran-
schen kannetecknas saledes séllan av att den slutlige konsumenten koper tjanster direkt av en
utforare. | de fall detta sker, exempelvis da egnahemsbyggare koper sitt nya hem fran ett
byggforetag, ar bestallaren i kunskapsunderldge gentemot utforaren.

| detta avseende har emellertid bygg- och anldggningsbranschen ungefar samma egenskaper
som merparten annan industriell produktion. Det ar tillverkarnas beddmning av marknadens
framtida efterfragan snarare an direkta kontakter med kunderna som kommer att avgéra vad
som byggs.

Man skulle mot bakgrund av den nu gjorda beskrivningen kunna forvanta sig att successivt
allt mer resurser satsas i de tidiga skedena av byggprocessen. Byggkommissionen menade
emellertid att utvecklingen snarare gatt i motsatt riktning. Allt kortare tid anvands for projek-
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tering, och arkitekter och évriga konsulter ges knappa resurser for att i projekteringsarbetet
fullt ut tillampa den kompetens som finns. Tid och resurser medges inte heller for en ordentlig
samordning av de olika konsulternas arbete, ndgot som blir allt viktigare i dagens komplexa
process med manga medverkande.

| den motsatta vagskalen ligger emellertid den 6kade kompetensen hos olika specialister som
gor att man kan 6verlata manga enskilda 6vervaganden till dessa. Kvar star behovet av en
samlad bestéllarkompetens for att sakerstalla att de enskilda projekten uppfyller de krav som
finns pa den anlaggning som sedermera ska anvéandas av hyresgaster och trafikanter.

2.2 Likheter och skillnader mellan bygg- och anladggningsbranschen

Byggande av infrastruktur respektive av fastigheter har vissa gemensamma egenskaper. En
viktig utgangspunkt for respektive verksamhet &r att medan den investering som genomfors
normalt ar kostsam kommer den sedermera att kunna anvandas under en lang foljd av ar. De
arliga kostnaderna for att utnyttja en fardig anlaggning ar laga i forhallande till byggkostnaden
men utgér sammantaget anda en relativt stor andel av ett projekts samlade kostnadsmassa.
Figur 2.2 visar penningstrommarna for en fiktiv investering som under tre ar kostar 330 mkr
att genomfora varefter den fardiga anlaggningen anvands i 40 ar. Anlaggning drar kostnader i
form av arlig drift (stadning, snordjning) och underhall (lagning av potthal och andra punktat-
gérder) och med vissa mellanrum krdavs mera betydande reinvesteringar (dvs. en helt ny be-
laggning; se nedre grafen i figuren).

Bade byggnader och anlaggningar uppvisar en interdependens mellan dessa kostnadskompo-
nenter. Ju mer pengar man lagger ner pa att bygga nytt med hog kvalité, desto lagre blir de
framtida drift- och underhallskostnaderna, och vice versa. Variationer i kvalitén hos en ny
anlaggning har ocksa betydelse for de framtida anvandarna. Daligt byggda végar blir snabbt
gropiga och kan ocksa medfora storre risker for trafikolyckor. Pa motsvarande stt har stan-
darden pa en fastighet betydelse for de framtida hyresgésternas komfort.

Végverket har sedan lange haft det 6vergripande ansvaret for att bygga och underhalla landets
végar. Man hade ocksa tidigare en egen utforandeorganisation for drift, underhall och byg-
gande. Den byggavdelning som tidigare fanns fungerade som ett komplement till kommersiel-
la aktorer pa marknaden. Drift och underhall bedrevs huvudsakligen i egen regi.

Sedan bdrjan av 1990-talet upphandlas emellertid all nybyggnation liksom drift och underhall
i konkurrens. Driftomraden, som bestar av en blandning av gamla och nya vagar, kontrakteras
i avtal som I6per pa mellan fem och tio ar. Separat upphandlas ocksa sarskilda storre under-
hallsprojekt; enbart det statliga belaggningsunderhallet kostar idag runt tva miljarder kr per ar.
Vagverket har att i sina upphandlingar ta hansyn till balansgangen mellan kostnaderna for att
bygga a ena sidan och drift- och underhallskostnaderna och konsekvenserna av olika stan-
dardnivaer for framtida anvandare & den andra. Vi aterkommer till denna balansgang i avsnitt
5 nedan.

Byggande och underhall av kommunernas gator och vagar liknar i mangt och mycket den
uppléggning som Vagverket anvander. | den utstrackning som Vagverket utvecklar nya meto-
der och avtalsformer kommer detta normalt ocksa till anvandning i kommunerna. Aven om
kommunerna ar manga till antalet driver man inte utvecklingen fristaende fran Vagverket.
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Proceduren ar ocksa huvudsakligen den samma inom jarnvagssektorn, men Arlandabanan
utgor ett undantag fran denna huvudprincip. | bérjan av 1990-talet genomfordes en upphand-
ling som innebar att ett privat konsortium byggde den nya banan och att man har koncession
pa att under 45 ar bedriva trafik. Avsikten &r att biljettintakterna fran resenarerna ska betala
for investeringskostnaden. For detta projekt var det koncessiondren som bestdmde hur avvag-
ningen mellan investerings-, drift- och underhallskostnader gjordes; se vidare den utvidgade
beskrivning som ges i avsnitt 10.2.
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Figur 2.2: Livscykelkostnader for ett anlaggningsprojekt och utbetalningar for ett OPS-avtal.

Aven om kostnadsstrukturen inom fastighetsbranschen och anlaggningsbranschen i viktiga
avseenden sammanfaller, finns skillnader i andra avseenden. Medan en enda huvudman har
ansvar for att tillhandahalla jarnvagsinfrastruktur, och medan Véagverket och kommunerna
koper tjanster fran entreprendrer for att bygga och underhalla vagar, ar ansvaret for att projekt
kommer till stand och genomfors vasentligt mera mangfacetterat inom byggbranschen.

| praktiken genomfors dven manga byggprojekt pa ett satt som i mangt och mycket liknar den
modell med bestallare och utférare som anvands pa anlaggningssidan, dvs. en byggherre som
skriver avtal med en utférare om att fardigstéalla en byggnad som tillgodoser bestallarens krav
och dnskemal. Det tycks som om man ocksa i stor utstrackning anvander samma avtalsform,
utférandeentreprenaden, for att inga sadana avtal (se vidare diskussionen om avtalsformer i
avsnitt 4). En stor skillnad gentemot anldggningsbranschen &r emellertid att det finns fler be-
stdllare. Manga olika privata och offentliga huvudman vill ha byggnader uppforda, var och en
efter sina egna onskemal och specifikationer. Detta betyder att variationen i kravspecifikatio-
ner och ocksa i genomforandet kan vara storre an i anlaggningsbranschen. 1 en viss bemarkel-
se forsiggar darmed ett “kontrollerat experiment” i s& métto att byggtekniska problem kan
komma att hanteras pa olika satt. Till f6ljd av att entreprencrerna hela tiden flyttar mellan
arbetsstéllen sprids ocksa kunskapen om dessa lésningar.
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Men det finns inom anlaggningsbranschen ocksa helt andra principer for genomférande av
byggprojekt. Ett exempel ar en modell som utgar fran att en byggherre skaffar mark och byg-
ger en fastighet som man har for avsikt att anvénda i egen verksamhet eller att forvalta for
uthyrning. Detta innebéar att man med automatik far ansvar for hela processen, fran idé till
genomforande av ett byggprojekt och fortsatt till drift och underhall under en f6ljd av ar. Man
ges darmed ocksa incitament att vaga av kostnader under olika skeden av processen mot var-
andra och att ta hansyn till vilka effekter valet av olika arkitektoniska losningar har for moj-
ligheten att hyra ut den féardiga fastigheten.

Denna genomfdrandeprincip tycks numera vara mindre vanlig. Daremot genomfér byggfore-
tag projekt med avsikt att sélja en fardig fastighet vidare till slutanvandare. Sa ar bland annat
fallet nar man saljer fardiga fastigheter till bostadsrattsforeningar. Pa sa satt astadkoms en
koppling mellan de 6vervaganden som gérs vad galler balansgangen mellan kostnader under
byggtiden respektive for det kommande utnyttjandet. Sadana évervaganden kan bli annorlun-
da dn da en bestéllare beordrar byggforetaget att genomfora projekt enligt uppréattade ritning-
ar. Bostadsrattsforeningar som bildas i samband med att en fastighet fardigstalls kan emeller-
tid vara en svag bestéllare i ett tidigt skede av beslutsprocessen. Det ar darfor inte uppenbart
hur marknadens krav pa fardiga bostader far konsekvenser for hur byggforetaget véljer att
utforma en fastighet.

Sammantaget tycks emellertid variationen i de bestaliningar som gors av nya fastigheter vara
storre dn pa anlaggningssidan. Detta foljer direkt av att det finns olika principer for att besluta
om nya fastighetsprojekt — en ren bestéllning fran en byggherre, byggande for egen forvalt-
ning respektive byggande med eget kapital for vidareforsaljning. Inom ramen for respektive
princip finns ocksa manga fler olika bestallare an i anlaggningsbranschen.

Det ar viktigt att tilldgga att det idag saknas en samlad information om hur vanliga de olika
formerna for genomférande ar. Den beskrivning som gjorts bygger déarfor pd andrahandsupp-
gifter.

2.3 Kostnader och produktivitet

Byggkommissionen (SOU 2002:115) beskriver ett antal problem inom bygg- och anlégg-
ningsbranschen, exempelvis i form av bristande kvalité, byggfusk och olagligheter i form av
karteller och skatteundandraganden.® Som ett resultat av kommissionens rapport bildade be-
stéllare och utforare i branschen organisationen Férnyelse i Anldggningsbranschen med syfte
att paborja ett utvecklingsarbete som skulle ta sig an dessa problem.

Tidigare utvarderingar av Riksrevisionsverket och SIKA (se RRV 1994, RRV 1997 och SIKA
2000) har pekat pa aterkommande problem med kostnadsoverskridanden i vag- och jarnvags-
projekt. Naringsdepartementet lat darfor COWI-konsult genomféra en granskning av kost-
nadsunderlaget for infrastrukturobjekt for den plan som omfattade perioden 2004-15.% | rap-
porten konstaterades bland annat att tre av de banprojekt som studerats hade genomforts till
kostnader som Gverensstamde med de (inflationsjusterade) kostnaderna i den plan da objekten
forsta gangen lades in i planen, medan ett banprojekt uppvisade en stor real kostnadsokning.

® Kommissionen pekade ocksa pa den koncentration och bristande konkurrens som finns i delar av branschen.
Denna rapport kommer inte att behandla férekomsten av marknadskontroll och otillrécklig konkurrens, utan
narmar sig problemen i branschen utifran de avtalsformer som anvénds.

* Redovisningen har baseras p& den sammanfattning som finns i avsnitt 4.6 i Bruzelius (2006).
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Vidare kdnnetecknades ett broprojekt liksom 6vriga fem vagprojekt av betydande kostnads-
okningar.

For nagra ar sedan publicerade den engelska motsvarigheten till den svenska Riksrevisionen
en rapport med ett likartat anslag (NAO 2001). Uppdraget var att soka forklaringar till de pro-
blem som upplevdes med avseende pa kostnadsoverskridanden och projekt som inte blev far-
diga i tid liksom svarigheterna att sakerstalla en stabil finansiering av verksamheten. Man
kom bland annat att behandla den motsatsstallning som ofta rader mellan bestéllare och utfo-
rare. En annan central punkt i rapporten bestod i att kritisera tendensen att avgora upphand-
lingar pa grundval av lagsta kostnad utan att ta hansyn till eventuella kvalitetsskillnader mel-
lan de anbud som lamnades. Vi aterkommer i slutsatskapitlet till denna tolkning av varfor
branschen har problem.

En ytterligare indikation pa situationen i bygg- och anlaggningssektorn fas da man studerar
dess produktivitetsutveckling. Produktivitet definieras som en kvot mellan mangden output
som levereras i en verksamhet i forhallande till mangden input som kravs for att astadkomma
detta resultat. FOr att mattet ska vara av analytisk relevans &r man intresserad av hur denna
kvot utvecklas 6ver tiden, dvs. om produktion i forhallande till resursforbrukning 6kar eller
minskar. Alternativt vill man jamfora produktiviteten i likartade verksamheter som bedrivs i
olika anlaggningar.

Ett centralt motiv for att forsoka mata produktivitetsutvecklingen ar att man vill forsoka fa en
bild av hur levnadsstandarden utvecklas; ju mer man kan astadkomma med de resurser som
finns tillgangliga, desto battre ar forutsattningarna for méanniskors vélfard. Man kan med sys-
tematiska produktivitetsmatningar ocksa forsoka genomskada i vilken omfattning som teknisk
utveckling respektive kostnadseffektivitet i produktionen bidrar till produktivitetsutveckling-
en.

Det finns flera olika tekniker for att méta produktivitet.®> Vanligtvis gors en atskillnad mellan
produktivitetsmatningar med en eller flera produktionsfaktorer i ndmnaren. Matning av total-
produktivitet (total factor productivity, TFP) forsoker méata produktionsresultatet i forhallande
till samtliga produktionsfaktorer som anvénts. Matning av TFP ar ofta svar pa grund av bris-
ten pa information om hur mycket av somliga produktionsfaktorer som i realiteten anvants.
Inte minst ar det svart att fa fram matt pa den kapitalanvandning som kravs for att uppna ett
visst produktionsresultat. Det ar darfor vanligt att man anvander enproduktsmatt som approx-
imation, och det vanligaste mattet ar arbetskraftsproduktivitet.

De métningar av produktivitetsutvecklingen som gors inom ramen for nationalrdkenskaperna
utnyttjar arbetskraftsproduktivitet for att jamfora utvecklingen i olika branscher. Det visar sig
da att bygg- och anlaggningsbranschen kannetecknas av en i forhallande till andra industrisek-
torer svag produktivitetsutveckling. I figur 2.3 redovisas utvecklingen av produktion per arbe-
tad timme. Med naringslivet avses foretag som producerar for en marknad samt féretag som
producerar for egen slutlig anvéndning, liksom statliga och kommunala affarsdrivande verk-
samheter. Naringslivet kan i sin tur delas upp i branscherna industrin (insatsvaror, invester-
ingsvaror och konsumtionsvaror), industri for bearbetade varor, byggbranschen, 6vriga varu-
branscher och tjanstebranscher.

® OECD (2001) &r en manual for produktivitetsmatning som ocksa diskuterar for- och nackdelar med olika till-
vagagangssatt.
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Som framgar av figuren har byggbranschen en samre produktivitetsutveckling an naringslivet
som helhet och en vésentligt sémre utveckling an industrin. Detta diskuterades bland annat av
Byggkostnadsutredningen (SOU 2002:115). Branschen har emellertid en svag utveckling inte
bara i Sverige utan ocksa i flera andra lander. Det finns ocksa en litteratur som diskuterar
tankbara forklaringar. En sadan forklaring ar att produktivitet som baseras pa matning av en
enda input i sig kan identifiera problem som inte finns, dvs. som skulle férsvinna om man
kunde mata TFP. Det kan ocksa finnas rena matfel i de indata som anvénds och ett annat ofta
aterkommande problem ar svarigheten att fa matt pa hur kvalitén pa de fardiga produkterna
utvecklas.
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Figur 2.3: Produktion per arbetad timme i svensk privat sektor. Fran Nationalrdkenskaperna.

Trots sddana matproblem tycks det vara en accepterad uppfattning att bygg- och anlaggnings-
branschen uppvisar en produktivitetsutveckling som &r samre &n i andra branscher (se t ex
Crawford & Vogl 2006). Det saknas emellertid systematiska analyser av varfor det forhaller
sig pa detta satt. Uppenbarligen kan verksamheten i olika industribranscher i sig ha egenska-
per som gor det lattare eller svarare att utveckla nya produkter eller att vidareutveckla produk-
tionstekniken. Om man jamfor utvecklingen av nya produkter i informationsbranschen med
de relativt begransade forandringar som under en 20-arsperiod kan observeras vad galler fas-
tigheter och infrastruktur ar skillnaden uppenbar.

Ett annat extremt exempel pa att det definitionsméssigt kan vara svart att fa till stand en posi-
tiv produktivitetsutveckling ar en symfoniorkester. Men &ven om det &r svart att spela
Beethovens femte symfoni med hogre eller lagre produktivitet, finns det alternativ till att ga
att lyssna till en orkester som framfor verket. En mgjlighet &r att kdpa en cd-skiva (med eller
utan rorliga bilder); ett annat som prévas i delar av landet dar man saknar resurser for en
komplett symfoniorkester ar att skaffa en liten sadan orkester, en symfonietta. Musiken blir
kanske inte av samma kvalité som med “’den riktiga” orkestern, men det kan vara vil sa bra
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som att lyssna till inspelningar. Huvudpoangen hér &r att den upplevelse som efterfragas ar
mojlig att tillhandahalla i former som man i normalfallet inte tanker pa.

| analysen av produktivitetsutvecklingen i bygg- och anlaggningsbranschen finns det darfor
anledning att reflektera dver forutsattningarna for nytankande pa bade inputsidan — vilka
hjalpmedel och metoder som anvénds — och pa outputsidan, dvs. vilken slutlig efterfraga som
ska tillgodoses. Den tanke som prévas i denna rapport &r att formerna for att tillhandahalla
fastigheter och infrastruktur i sig skapar hinder for en god produktivitetsutveckling. Mera spe-
cifikt skarskadas det traditionella sattet att skriva avtal mellan bestéllare och utférare i bran-
schen i avsnitt 7.

2.4 Sammanfattning

Trots betydande méatproblem talar mycket for att produktiviteten utvecklas langsammare i
bygg- och anlaggningsbranschen an i manga andra branscher. Syftet med denna rapport ar att
prova tanken att detta atminstone till en del beror pa de avtalsformer som anvénds.

Projekt i bygg- och anlaggningsbranschen kannetecknas av lang livslangd, hdga anlaggnings-
kostnader med efterfoljande kostnader for drift och underhall som &r jamforelsevis laga.
Sammantaget over ett projekts livscykel &ar emellertid inte kostnaderna for att halla anlagg-
ningen eller fastigheten i anvandbart skick negligerbara. Vidare finns en utbytbarhet mellan
kostnader i bygg- och driftfaserna, dvs. mer pengar pa god kvalité sparar underhallskostnader,
och vice versa.

| branschen finns inga tydliga foretagsgranser mellan de olika delaktiviteterna, dvs. ungefar
samma foretag kan bygga bade fastigheter och anldggningar. Daremot ar skillnaden storre
mellan bygg- och anldggningsbranscherna pa bestéllarsidan: Medan Banverket och Vagverket
har en central roll for bestallning av infrastrukturtjénster finns ett mycket storre antal bestalla-
re av fastigheter.

Det finns ocksa exempel pa foretag som bygger fastigheter i egen regi for fortsatt forvaltning
eller for att sélja fastigheten vidare till en forvaltare. Detta innebdr att entreprenor och bygg-
herre har en och samma &gare och att denne tar marknadsrisker pa ett annat sétt an da en ent-
reprendr upphandlas for att genomfora ett projekt. Sammantaget finns det anledning att tro att
detta innebar att det inom fastighetsbranschen finns en storre variation vad géller de arkitek-
toniska uppslag som prévas och de byggtekniska lésningar som anvands. Detta ger ocksa mo-
tiv till att misstanka att dynamiken och nytéankandet &r stérre &n i anlaggningsbranschen.
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3. Lokal och regional kollektivtrafik®

Huvuddelen av den trafik som bedrivs pa vag och jarnvag, i luften och pa sjon, utfors av pri-
vata eller offentligt agda foretag pa kommersiella villkor. Sa &r fallet for flygresor och last-
bilstransporter, for (merparten av) resandet med jarnvag och for alla sparbundna godstrans-
porter liksom for (huvuddelen av) sjotransporterna. Ocksa expressbusstrafik bedrivs pa kom-
mersiella villkor.

Déremot &r lokal och regional kollektivtrafik reglerad och subventionerad. Det finns en viktig
parallellitet mellan bygg- och anlaggningsbranschen a ena sidan — som star i fokus for intres-
set i denna rapport — och kollektivtrafiken a den andra. Detta bestar i den centrala roll som de
avtal har som tecknas efter genomférda upphandlingar. Vi ska darfor i korthet redovisa upp-
laggningen av verksamheten i branschen (avsnitt 3.1) varefter vi behandlar utformningen av
de avtal som ingas i avsnitt 3.2. Avsnitt 3.3 sammanfattar genomgangen.

3.1 Resultatutvecklingen

Sedan borjan av 1980-talet vilar ansvaret for lokal kollektivtrafik gemensamt pa kommuner
och landsting. I 1&nen finns en lanstrafikhuvudman, en organisation som &gs gemensamt av
landsting och kommuner. Regelverket for kollektivtrafiken reformerades ytterligare 1989.
Fore reformen var lanstrafikhuvudmannen skyldiga att ge uppdraget att kora trafiken till de
foretag som hade tillstand att bedriva trafik — i regel ett trafikbolag som &gdes av bestéllaren —
medan man i och med reformen uppmuntrades att upphandla trafiken i konkurrens.

Under 1990-talet kom en allt storre del av trafiken att upphandlas. Eftersom trafiken inte kan
béra sina egna kostnader syftar upphandlingen till att identifiera vilken utférare som kan be-
driva trafik till lagst ersattning fran huvudmannen. Konkurrensutsattningen innebar att trafik-
huvudménnen kunde spara pengar, dvs. att kostnaderna for skattebetalarna kunde reduceras.
Figur 3.1 illustrerar exempelvis hur kostnaderna per kord fordonskilometer minskade under
den aktuella perioden. Kostnadsbesparingarna var emellertid inte tillrackligt stora for att eli-
minera behovet av subventioner.

Det saknas data som gor det mojligt redovisa hur arbetskraftens produktivitet utvecklas for
kollektivtrafikbranschen inom samma analytiska ram som for bygg- och anlaggningsbran-
schen. Andra typer av data pekar emellertid mot att ocksa kollektivtrafik har en svag resultat-
utveckling. Figur 3.2 visar att kollektivtrafikresandet har 6kat med ca 12 procent mellan 1999
och 2006. Under samma period har vagtrafiken dkat med storre tal, dvs. kollektivtrafiken har
tappat marknadsandelar. Tabell 3.1 ger en sammanfattande beskrivning av utvecklingen av
branschens intékts- och kostnadssida. Av tabellen framgar att trafikeringskostnaderna per
resa har realt 6kat med 26 procent under den aktuella perioden medan intékterna har ékat med
21 procent. Intaktsokningen har darfor inte varit tillracklig for en bibehallen sjalvfinansiering
utan i stallet har bestéllarna fatt skjuta till allt storre belopp. Den genomsnittliga sjalvfinansie-
ringsgraden ar for narvarande ca 55 procent, men varierar mellan olika l&an.

® Detta avsnitt baseras pa ett underlag frén Roger Pyddoke.
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Figur 3.1: Genomsnittlig kostnadsutvecklingen per utbjuden vagnkilometer i 1986 ars pen-
ningvérde. Alexandersson och Pyddoke 2003
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Tabell 3.1: Nagra nyckeltal for lanstrafikhuvudmannens produktion. 2006 ars prisniva, infla-
tering med KPI.

Totala intakter per Totala kostnader per

Personkilo-  utbudskilo- personkilo-  Utbudskilo-

resa meter meter resa meter meter

Ar (kr/resa) (kr/km) (kr/km) (kr/resa) (kr/km) (kr/km)
1999 10,22 - 16,27 18,15 - 28,91
2000 10,82 - 17,25 18,60 - 29,66
2001 10,45 - 16,46 18,10 - 28,51
2002 11,45 1,33 18,25 19,66 2,28 31,33
2003 11,24 1,27 17,93 19,79 2,24 31,57
2004 11,89 1,34 19,71 20,25 2,28 33,58
2005 12,35 1,31 20,48 21,44 2,28 35,57
2006 12,34 1,31 21,27 22,81 2,42 39,31

Kélla: SIKA (2007)

3.2 Avtalsutformning

Den snabba 6kningen av andelen upphandlad trafik under 1990-talet skedde parallellt med att
en procedur for upphandlingsforfarandet och en standardform for avtal utvecklades. Foljande
forfarande tillampas.

Upphandlingen pabdrjas genom att bestallaren tillnandahaller ett forfragningsunderlag. Déar
beskrivs i detalj den trafik som ska utforas. Bestallaren preciserar ocksa turlistan, dvs. mellan
vilka hallplatser som bussen ska ga och vid vilka tider. Man har normalt detaljerade krav pa
standarden pa den typ av fordon som ska anvéndas. | successivt 6kande omfattning har man
ocksa kommit att stalla krav pa fordonens miljoprestanda, pa handikappanpassning, osv. Kra-
ven avser dven fargsattning av bussar och tag, med foljd att olika trafikhuvudman anvander
olika farger for att profilera sin verksamhet. Bestallaren faststéller dessutom de priser som ska
tas ut av kunderna, saval for enkelresor som for olika typer av rabattkonstruktioner.

Pa grundval av en sadan beskrivning lamnar konkurrerande foretag ett anbud, och den opera-
tor som ar villig att ata sig trafiken under en avtalsperiod om fem till sju ar till lagst kostnad
vinner upphandlingen. De praktiska skillnader som kan férklara varfor anbud fran olika ope-
ratorer skiljer sig at handlar om forfarandet for att underhalla fordonsflottan, turlistor for for-
don och forare och — i den utstrackning detta & mojligt inom kollektivavtalens ram — persona-
lens Iéner och andra arbetsvillkor.”

Avtalsvillkoren skiljer sig at beroende pa om man upphandlar buss- eller jarnvagstrafik. Ope-
ratorer av lokal och regional busstrafik ager sjalva de fordon som anvénds. Med tanke pa att
bussar ofta gar att anvanda i upp till tio ar, medan avtalen sallan ar langre an sju ar, innebéar
detta ett risktagande for utforaren, eftersom man inte vet om man kommer att vinna ocksa den
framtida upphandlingen.

" Inte sallan uppstér konflikter mellan foretag och fack till f6ljd av att operatdren har behov av mycket personal
under ndgra timmars hogtrafik under for- och eftermiddag medan man under 6vrig tid inte vill betala 16n till
chaufférerna. Konsekvensen kan bli tjanstgéringsscheman med kanske 10 till 12 timmars arbete per dag men
med en lucka mitt pa dagen.
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Till en del balanseras denna risk av att det finns en andrahandsmarknad for bussar. Eftersom
priset pa en sadan marknad ar osékert, och med tanke pa att en eventuell kopare i regel beho-
ver mala om eller pa annat satt anpassa ett begagnat fordon, torde dock detta framtida varde
ha relativt begransad betydelse for foretagen nar man raknar pa sina anbud. Man kan darfor
tanka sig att utférarna raknar med att bussen ska kunna skrivas av inom ramen for det avtal
som tecknas. Det skulle i sa fall betyda att kostnaden skrivs av pa kortare tid &n vad som vore
maojligt med hansyn till fordonens fysiska livslangd.

Avtal om utforande av regional kollektivtrafik pa spar tecknas for mellan fem och 10 ar. Rul-
lande jarnvagsmateriel har emellertid véasentligt langre livslangd, ofta 30 ar och mer. Av bland
annat detta skal har ett antal lanstrafikhuvudman bildat Transitio, ett bolag som képer in och
underhaller rullande materiel. De anbud som lamnas i upphandlingar av sadan trafik omfattar
darfor inte kostnaden for rullande materiel, utan endast kostnaderna for att bemanna tagen, att
genomfora l6pande stadning och underhall, osv. Det foretag som ska utfora trafiken tar darfor
pa sig en vasentligt lagre kostnadsrisk i spar- an i busstrafik.

Avtal om att utfora spartrafik tecknas i regel pa basis av en nettoersattning. Budgivarna be-
raknar hur stor ersattning man vill ha fran bestallaren efter det att man gjort en bedémning av
biljettintakterna under avtalsperioden, och den entreprendr som atar sig att genomfora trafiken
till lagst nettoersattning far uppdraget. Man har darmed storre risk vad galler trafiken, men
mindre risk vad géller kostnadsmassan &n vid upphandlingen av busstrafik.

Man bor avslutningsvis ocksa framhalla den komplexa ansvarsfordelning som finns mellan
bestallare och utforare i offentliga upphandlingar, och som blir sarskilt tydlig i kollektivtrafi-
ken. Foretradare for en lanstrafikhuvudman agerar saledes bestéllare gentemot den operator
som ska bedriva trafik. Dar finns den principal-agent relation som analyseras i forskningslit-
teraturen. Men lanstrafikhuvudmannen ar i sin tur representant for det politiska styret i varje
lan. Beroende pa vilka politiska énskemal som finns vad géller lokal och regional kollektiv-
trafik kommer ocksé bestallaren i form av tjansteman hos lanstrafikhuvudmannen att behéva
agera pa olika satt. Denna innebér i realiteten en tredelning av rollerna mellan politiker, be-
stallare och utforare vilket i sin tur kan forsvara méjligheterna att fa till stdnd fungerande
upphandlingar och avtal.

Uteblivna produktivitetsokningar och en svag kvalitetsutveckling i kombination med en rela-
tivt langsam resandeutveckling har lett till en debatt om hur upphandlingarna kan utformas for
att forbéttra situationen. Flera olika idéer har diskuterats. Redan under andra halvan av 1990-
talet diskuterades maojligheten att anvanda olika former av incitamentsavtal. Man skulle pa sa
satt i varierande grad ersatta operatoren i forhallande till trafikens biljettintakter. Tidiga forsok
med sadana avtal t.ex. i Helsingborg kom att varderas olika av olika intressenter. Detta ledde
till att det tidigare intresset svalnade betydligt.

Den klassiska teorin om innovationer gar ut pa att om det finns mojlighet att gora stora vinster
sa skapas drivkrafter att utveckla nya produkter, tjanster och processer. Darfor ar det ocksa
viktigt att sddana overvinster far uppsta. Ett av de centrala motiven for att ha patent ar just att
forstarka mojligheten att tjana sadana 6vervinster for att foretaget ska kunna fa tillbaka sina
investeringar i utveckling.

Jamfor vi forutsattningarna for branscher med starka drivkrafter for utveckling t.ex. datorer
och lakemedel sa karaktariseras de ocksa av att foretagen under viss tid kan exploatera even-
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tuella fordelar med nya Iosningar. | branscher som tillampar korta upphandlade kontrakt dar
dessutom produkten i hdg grad specificeras av bestallaren kommer de sedvanliga drivkrafter-
na for utveckling att undergrévas.

3.3 Sammanfattning

En central iakttagelse fran genomgangen av situationen vad géller upphandlad lokal och regi-
onal kollektivtrafik &r att de mest frekventa avtalen — bruttoavtalen — ger utférarna svaga inci-
tament att utveckla processer och produkter. Det finns sammanfattningsvis tre centrala pro-
blem i dagens avtal och upphandlingsprocedurer.

1. Forfragningsunderlaget ar hart uppstyrt och lamnar inget utrymme for utforarna att le-
verera produkten — bedriva trafiken — pa nagot annat satt an vad bestéllaren bestamt.
De kunskaper som en operator far om marknadens dnskemal kan pa sa satt bli svara att
overfora i konkreta forandringar av trafikupplégg, linjedragning, osv.

2. Kollektivtrafikavtal tecknas for nagra ar at gangen, i regel till kortare tid &n livslang-
den pa de fordon som anvands. Darmed begransas den period under vilken en operator
kan rakna med att fa avkastning pa de investeringar som — om detta vore tillatet —
skulle kunna goras i en forbattrad tjanst eller en forbattrad prissattning. Pa en konven-
tionell marknad kan en innovation ofta leva langre &n nagra ar. Darmed skapas en stor-
re drivkraft att infora nya lésningar.

3. Samhéllets krav pa kollektivtrafiken utvecklas 6ver tiden. Darmed behovs tydliga ”av-
stimningsstationer” ddr samhillet kan fordndra sin bestillning gentemot operatoren.
Detta skapar ett ytterligare osakerhetsmoment for operatdren vilket i sin tur stéller
krav pa att den offentlige bestéllaren maste kunna utforma en val 6vervéagd bestall-
ning. Den kompetens och det arbete som kravs for att utforma bestéllningen ar kost-
samt.

En implikation av svagheterna i utformningen av dagens avtal for utférande av upphandlad
trafik ar att man bor 6vervdga forandringar av avtalen som forstarker innovationsincitamenten
om man vill astadkomma en mera dynamisk verksamhet. Ett satt att astadkomma detta &r att
utforma krav pa ett satt som innebar att man mer fokuserar pa resultaten av det som tillhanda-
halls &n pa exakt hur det gérs. En annan mojlighet ar att 6ka utforarnas frihet att paverka pris-
sattningen. Detta kan goras utan att samtidigt forlora kontrollen helt, t ex genom ett pristak for
samtliga produkter som tillhandahalls. En tredje vag att ga ar att Gvervéga langre avtalsperio-
der som tillater operatoren att exploatera eventuella fordelar som denne har uppnatt genom
utveckling eller 6kat fortroende hos anvandarna.

Ett samhéllsekonomiskt motiverat offentligt atagande skulle darfor kunna besta i en subven-
tion knuten till intakterna sa att utbudet far en samhallsekonomiskt effektiv omfattning. Ett
fordelningspolitiskt motiverat utbud kan pa motsvarande satt besta i att skapa en minimal till-
géanglighet dar underlaget for marknadsstyrd kollektivtrafik ar for litet och att se till att trafi-
ken ar tillganglig for rérelsehindrade. | Pyddoke et al. (2007) beskrivs hur man i nagra norska
upphandlingar har provat en sadan avtalsutformning med genomgaende goda erfarenheter.
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4. Planering och avtalsformer i anlaggningsbranschen

Saval inom privat som inom offentlig sektor genomfors ett omfattande forberedelsearbete
innan beslut fattas om att genomfora en investering. Avsikten ar att en sadan process ska klar-
gora vilken utformning ett projekt bor ges och om projektet, givet basta tankbara utformning,
ar lampligt att genomfora.

Den beredning av nya projekt som sker inom privat sektor ar — med undantag fran de krav
som samhallet staller av hansyn till miljo, arbetarskydd, etc. — huvudsakligen dold for yttre
betraktare. Daremot &r processen inom offentlig sektor helt publik och omfattar flera separata
steg som — forutom att identifiera svaret pa de grundlaggande planeringsfragorna — syftar till
att sékerstalla inflytande fran berord allmanhet. Denna process beskrivs 6versiktligt i avsnitt
4.1. Avsnitt 4.2 redogor for de entreprenadformer som ar aktuella for bygg- och anldggnings-
projekt, dvs. det regelverk som styr upphandlingen av projekt det avtal som tecknas mellan
bestallare och utforare. | avsnitt 4.3 sammanfattas nagra observationer fran genomgangen.

4.1 Planeringsprocessen

En investering som resulterar i en ny vag- eller jarnvagsanlaggning foregas av en utrednings-
och prévningsprocess som regleras i miljobalken, i vaglagen respektive i lagen om byggande
av jarnvag. Avsnitt 4.1.1 beskriver denna process medan avsnitt 4.1.2 diskuterar hur besluts-
fattandet i denna process kan tolkas.

4.1.1 Processens formella steg®

Forstudie: En forstudie ska ge underlag for att ta stéllning till om arbetet med att planera en
ny vag eller jarnvég ska drivas vidare. | ett tidigt skede av beslutsprocessen ges en bild av
vilka intressen som skulle berdras av ett projekt och de problemstéliningar och konflikter som
kan vara forknippade genomforandet. En viktig del av forstudien ar darfor att samla in under-
lagsmaterial for att avgransa det geografiska omrade som kan vara aktuellt. Under arbetet med
forstudien halls s.k. tidigt samrad med berdrda lansstyrelser, kommuner, natur- och miljo-
skyddsforeningar samt med lokala organisationer i 6vrigt och den allmanhet som kan antas bli
sarskilt berord. Vagverket respektive Banverket beslutar om, och i sé fall hur projektet skall
drivas vidare.

Vagutredning (Jarnvagsutredning): VVagutredningen syftar till att starka underlaget for att
valja lamplig korridor for ett projekt. Alternativa l6sningar avseende bl.a. strackning, funk-
tion, utformning, kostnader och miljokonsekvenser redovisas. Om l&nsstyrelsen under forstu-
dien gjort bedémningen att projektet innebar betydande miljopaverkan sker utokat samrad
med olika statliga myndigheter, lansstyrelse, kommuner, naturskyddsférening pa regional
niva samt med regionala organisationer i dvrigt och den allmanhet som kan antas bli berérda
och en miljokonsekvensbeskrivning uppréttas. Lansstyrelsen beslutar om miljékonsekvensbe-
skrivningen kan godkénnas. VVagutredningen och miljékonsekvensbeskrivningen kungors och
stélls ut och de synpunkter som inkommer pa de alternativ som belysts utgor ett komplement
till Vagverkets stéallningstagande till vilken dragning som férordas.

Végverkets stallningstagande 6verlamnas till regeringen. Regeringens prévning innebdr att en
avvagning gors for att sakerstalla att projektet inte pa ett menligt satt strider mot andra bety-

8 Detta avsnitt utgar fran den beskrivning som ges i kapitel 3 i Ds 2000:65.
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delsefulla samhéllsintressen. Tyngdpunkten ligger i fragan om det projekt som forordas &r
forenligt med olika miljointressen. I sitt tillatlighetsbeslut, som ar bindande for den fortsatta
provningen i processen, kan regeringen stélla villkor till skydd for allmanna intressen.

Arbetsplan (jarnvagsplan): Arbetsplanen &r projekteringens forsta steg. Planen klargor ex-
akt var vagen ska byggas, vilken mark som behover tas i ansprak, projektets miljokonsekven-
ser och vilka skyddsatgarder man har vidtagit, markagarforteckning och uppgifter om kostna-
der. Arbetsplanen inklusive miljokonsekvensbeskrivningen kungors och stalls ut under minst
tre veckor. En promemoria upprattas med alla synpunkter som inkommit under utstallelsen
samt kommentarer till dessa. Om inga ytterligare revideringar anses behévas prévas planerna
av Vagverket. Provningen innebar en avvagning mellan allménna och enskilda intressen.

Efter provningen kan planen faststéllas. \Vagverkets faststéallelsebeslut vinner laga kraft om
det inte 6verklagas till regeringen som kan upphéva planen. Nar arbetsplanen vunnit laga kraft
erhaller VVagverket vagrétt, vilket ger tillgang till det omrade som behovs for att bygga och
underhalla en vag och for att i forekommande fall 16sa in mark dar man inte kunnat traffa en
frivillig 6verenskommelse med fastighetsagaren.

Bygghandlingar: For upphandlingar av utférandeentreprenader (se nedan) kompletteras ar-
betsplanen genom att ett detaljerat underlag for upphandlingen tas fram. Ytterligare grundun-
dersokningar gors liksom matningar, provtagningar och detaljprojektering som sammanstélls i
s.k. bygghandlingar. Dessa utgor underlag for forfragningsunderlag vid upphandling av utfo-
rarentreprenad men kan inga som en del av bestéllningen for andra entreprenadformer; se vi-
dare beskrivningen i avsnitt 4.2 nedan. Har gors ocksa de mass- och méangdberakningar som
behdvs for utforandeentreprenaden.

Upphandling: Med bygghandlingar som grund genomférs upphandlingar i enlighet med la-
gen om offentlig upphandling (LOU). Medan Vagverket upphandlar efter 3 kap. LOU rérande
byggentreprenader upphandlar Banverket jarnvagsentreprenader efter 4 kap. LOU rérande
forsorjningssektorerna.

Byggande: Merparten av alla byggprojekt har under en féljd av ar genomfars som utforande-
entreprenader. Totalentreprenad har i huvudsak anvénts vid byggande av broar och da som
regel med detaljerade krav och lésningar dér entreprendren ar begransad i val av teknisk ut-
formning. FOr narvarande arbetar emellertid VVagverket med en medveten strategi att 6ka in-
slaget av totalentreprenader.

Drift och underhall: VVagverket upphandlar sedan nagra ar drift och underhall av de allméanna
végarna i konkurrens. Motsvarande utveckling ar under genomférande ocksa for drift och
underhall av jarnvagsanlaggningar.

Processens bada forsta steg — dvs. forstudie och vagutredning — fokuserar i forsta hand forhal-
landet mellan ett nytt projekt och samhaéllets allmanintresse. Man gar enbart vidare i plane-
ringen om inga allvarliga konflikter kvarstar eller om det framstar som uppenbart att det sak-
nas alternativ till att fororsaka negativa konsekvenser for miljon eller i andra avseenden. Den
formella delen av processens andra del — framfor allt i framtagandet av en arbetsplan — syftar i
stéllet till att balansera vaghallarens intresse mot de invandningar som kan finnas fran mark-
agare och andra specifika intressenter.
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4.1.2 Nar beslutar man om en investering?

Det tar uppenbarligen lang tid fran det att man borjat diskutera byggandet av en ny vég eller
jarnvag till dess att anlaggningen kan dppnas for trafik. Det ar inte mojligt att enkelt peka ut i
vilket beslutssteg man “egentligen” fattar ett beslut om att ett projekt ska genomforas. Ett skal
ar att utgangspunkten for hela processen ar att man pa ett eller annat sétt upplever att den exi-
sterande anliggningen inte dr “tillrdckligt bra”. Processen handlar darfor i mangt och mycket
om projektets dragning och utformning. Aven om man i nagot skede av processen satter stopp
for ett projekt, talar det mesta for att det aterkommer vid en senare tidpunkt nar de problem
som pabdrjade processen blivit storre eller nar man hittat en utformning som inte star i kon-
flikt med vare sig allméanintresse eller inkraktar pa enskilda fastighetsagare etc.

Ett annat satt att forhalla sig till frigan om néar det egentliga beslutet om att bygga tas, &r att
hanvisa till de formella langsiktsplaner som uppréattas med vissa ars mellanrum. I den statliga
planeringsprocessen tar man fram ett underlag for att prioritera olika projekt i férhallande till
varandra. Vagverkets (respektive Banverkets) forslag till prioritering ligger till grund for de
tio- eller femtonariga planer som faststalls av regeringen. Genom att ett projekt kommit in i
langsiktsplanen kan man séga att det ocksa finns ett beslut om att projektet ska genomforas.

Inte heller detta & emellertid hela sanningen. | vissa situationer hander det till exempel att
beslut fattas om att pabdrja projekt som annu inte kommit in i en plan. Sa tycks vara fallet i
den process som under 2007 och 2008 behandlar kommunal medfinansiering av infrastruktur-
investeringar. Kommunerna kan vilja genomfora projekt som inte prioriterats sa hogt att de
kommit med i myndigheternas planforslag. Men ocksa om ett projekt ligger i planen for ge-
nomforande under ett framtida ar, sa finns inga garantier for att riksdag och regering faktiskt
skjuter till medel i enlighet med plan. Ett projekt som enligt planeringen ska pabdrjas 2012
kanske inte far medel i den arliga budgettilldelningen forran 2014 darfor att man minskat till-
delningen av medel for infrastrukturprojekt.

Inte bara infrastrukturbyggande utan ocksa den process som leder fram till att nya fastigheter
ska byggas kan tyckas lang. Lika fullt & det normalt fraga om ett vasentligt kortare och mera
smidigt forfarande. Det finns flera férklaringar till denna skillnad.

En anledning ar att nya vagar och jarnvégar i vissa fall skapar helt nya forutsattningar for
samhaéllsplaneringen. Daremot uppfors en fastighet ofta i ett omrade som redan planlagts for
industri, villabebyggelse, flerfamiljshus etc. Man behover da inte ”borja fran borjan” med att
overvaga lampligheten av sadan bebyggelse pa det satt som kan vara motiverat for infrastruk-
tur som ska dras fram i nya korridorer. Daremot kan givetvis planlaggningen av nya omraden
inom tatbebyggda omraden i sig ta lang tid i ansprak.

En annan skillnad noterades redan i avsnitt 2 dar vi konstaterade att infrastrukturens utbred-
ning i geografin ar mycket langre an da man ska bygga en fastighet. Darmed kommer man
ocksa per automatik att kunna hamna i fler konflikter med mark&gare och med andra intres-
senter i samhéllet. Samtliga sadana konflikter maste hanteras under beredningsprocessen, och
det finns flera mojligheter att Gverklaga som betyder att processen kan dra ut pa tiden.

En tredje skillnad &r kanske inte lika uppenbar. En fastighet kan byggas endast om byggherren
har kunnat skaffa sig den mark som behdvs. Detta gors genom ett civilrattsligt avtal dar en
saljare far ersattning for att Overlata marken. Pa samma sétt som alla kép pa en marknad ingas
ett sadant avtal alltsa pa frivillig grund.
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Staten har emellertid i Sverige liksom i flertalet andra lander tagit sig ratten att ta mark i an-
sprak aven om en sadan frivillig 6verenskommelse inte kan tréaffas. | franvaro av expropria-
tionsinstrumentet skulle annars markagare kunna hamna i utpressningssituationer och infra-
strukturbyggande skulle bli mycket kostsamt. | vissa situationer kan det ocksa finnas enskilda
mark&gare som Over huvud taget inte &r intresserade av att sélja, vilket skulle kunna blockera
projekt med hog samhallsnytta.

Priset for att ta sig denna rattighet ar en lang planeringsprocess. De prévningar som gors in-
nebér att man identifierar alla sakagare. Det ar ocksa ett satt att garantera markéagare och
andra intressenter att det saknas rimliga alternativ till att kora 6ver deras 6nskemal. Detta ar
en av de centrala forutsattningarna for att fatta beslut om infrastrukturbyggande.

For att Banverket eller Vagverket ska kunna ta mark i ansprak for ett projekt kravs alltsa en
faststalld arbetsplan. En sadan handling innebér en lasning for den fortsatta planeringen efter-
som man i detta skede bestdmmer var i terrdngen en vag eller bana ska dras. Det finns uppgif-
ter som pekar pa att mer an halften av projektets kostnader redan ar lasta i och med att arbets-
planen faststéllts (L6vmar 2000). Nya insikter i senare skeden av planeringsprocessen skulle
kunna peka pa att man hade kunnat vélja en annan dragning, men detta ar da svart att paverka.

En strategisk fraga som det finns anledning att aterkomma till ar darfor om det trots allt &ar
mojligt att genomfora en upphandling av genomfdrandet redan innan arbetsplanen ar fast-
stalld. Det dilemma som man stélls infor ar att i franvaro av ett sadant dokument 6kar utfora-
rens osékerhet om vilken utformning som ska véljas och darmed hur stora kostnaderna blir

4.2 Entreprenadformer

En entreprenad &r enligt Nationalencyklopedin ett dtagande av ett foretag att for bestéllare
utfora visst storre arbete, sarskilt avseende byggnad eller annan fast anldggning, t.ex. bro.
Atagandet resulterar i att ett kontrakt eller avtal ingds mellan parterna. Detta &r en juridiskt
bindande formalisering av atagandet.

En central del av kontraktet avser den erséttning som utgar for ett utfort entreprenadarbete.
Det finns tva huvudtyper av ersattning; fast pris som eventuellt ar indexreglerat, eller som
arvode plus verkliga kostnader, dvs. lépande rakning (pa engelska cost plus contract). Incita-
mentsavtal dar bestallare och utforare delar pa kostnadsbesparingar och -Gverskridanden jam-
fort med vad som avtalats enligt nagon formel, & mindre vanlig i praktiska tillampningar men
existerar. | avsnitt 9.2.4 ges ett exempel pa hur man anvant en sadan konstruktion. | den
svenska praktiken anvands inte dessa ersattningsformer sa mycket som styckprisavtal.

Fortsattningsvis beskrivs fyra olika entreprenadformer. Som redan angivits ar den forsta, utfo-
randeentreprenaden, den i sarklass vanligaste. Totalentreprenaden tycks vara ndgot mera van-
lig inom bygg- an i anldggningsbranschen. Funktionsentreprenad har i Sverige endast provats
vid nagra enstaka tillfallen for nybyggnadsprojekt medan Offentlig Privat Samarbete har
testats i en enda tillampning i Sverige, Arlandabanan. Avtal med funktionella krav pa utfora-
ren ar daremot relativt vanliga i Véagverkets kop av drifts- och underhallstjanster.

Aterigen finns det anledning att betona osikerheten i de deskriptiva pastdenden som gors och
som beror pa den bristande tillgdngen pa data pa projektniva. Alla upphandlande myndigheter
arkiverar forfragningsunderlag, inkomna anbud, de avtal som tecknas osv. Daremot finns inga
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forteckningar som pa ett 6verskadligt satt klargor kostnader for de projekt som genomfors,
och hur kostnaderna varierar beroende pa valet av avtalsform, osv.

Utférandeentreprenad: Ett centralt inslag i utférandeentreprenaden &r att bestéllaren efter-
fragar en input”, dvs. att entreprendren utfor vissa pa forhand bestimda arbetsmoment. Be-
stallaren — Banverket eller VVagverket — vill ha en vég eller bana mellan punkterna A och B
byggd, och man definierar darfor anlaggningens egenskaper; bredd, linjedragning och andra
tekniska specifikationer, ofta specificerat i en detaljritning eller ett projekteringsdokument.

Man specificerar darutéver ocksa hur arbetet ska genomforas. Bestallarens forfragningsunder-
lag baseras pa den faststéllda arbetsplanen och de bygghandlingar som tagits fram (jfr. avsnitt
4.1 ovan). | bygghandlingen anges precis vilka arbetsinsatser som kommer att kravas i form
av mangdberéakningar av alla olika arbetsmoment. Man preciserar ocksa vilka kvalitetskrav
som fyllnadsmassan ska tillgodose, vilken typ av beldggning som ska anvéandas osv. och man
anger massforflyttningar i form av kubikmeter berg som ska sprangas och flyttas, behov av
fyllnadsmaterial av olika typer osv. Med ett samlingsbegrepp kallas detta en mangdforteck-
ning. De anbud som l&mnas avser respektive entreprendrs erbjudande om a-priser for de olika
komponenterna i mangdforteckningen. Genom att multiplicera anbud med kvantiteter berak-
nas en totalkostnad, och projektet tilldelas den utférare som lamnat det l1agsta budet.

Det finns olika underkategorier av utférandeentreprenader. Delad entreprenad innebér att be-
stallaren handlar upp de olika delarna var for sig och sjalv leder och samordnar de olika ar-
betsuppgifterna. En annan variant a&r samordnad generalentreprenad, dar bestallaren handlar
upp de olika delarna var for sig men utser en av entreprendrerna att skota samordningen. En
tredje variant ar en utférandeentreprenad dér bestéllaren handlar upp en entreprendr som i sin
tur handlar upp underentreprenorer.

Totalentreprenad: En renodlad totalentreprenad innebér att bestéallaren handlar upp en entre-
prendr som genomfor saval detaljprojektering som sjalva projektet. | jamforelse med utforan-
deentreprenaden forandras entreprendrens roll till att i betydligt storre utstrackning bli inblan-
dad i planeringsarbetet och darmed ocksa kunna paverka utformningen av det arbete som ska
genomforas. Ett avtal om totalentreprenad kan darfor skrivas tidigare under planeringsproces-
sen &n ett avtal om utforandeentreprenad eftersom en del av forberedelsearbetet kommer att
genomforas av entreprendren. Man behéver darmed inte ha en komplett bygghandling med
mangdbeskrivningar.

| anglosaxisk litteratur gar utforandeentreprenaden under akronymen DBB — design-bid-build
— medan totalentreprenaden kallas DB — design, build. Detta skrivsatt lyfter fram det faktum
att anbud i en upphandling med DBB lamnas efter det att bestéllaren lagt fast utformningen
(design), medan upphandlingen med totalentreprenad/DB gors fore det att detaljprojektering-
en genomforts. Se Pakkala et al (2007) for en dversikt. | Sverige pagar for narvarande en ut-
veckling av entreprenadformen. Bland annat har detta tagit sig uttryck i framtagandet av nor-
mer for hur sadana avtal ska ingas (Allméanna Bestammelser for Totalentreprenad — ABT 06).

Funktionsentreprenad: En funktionsentreprenad &r i grunden en totalentreprenad med
tillagget att avtalet ocksa omfattar ett underhallsatagande efter det att anlaggningen tagits i
bruk. Detta uttrycks ibland som foérlangd garantitid och kan ses som ett steg mot livscykeltan-
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kande.? Funktionsentreprenader omfattar darmed en vasentligt langre avtalsperiod &n de béda
tidigare avtalsformerna.

En central skillnad mot utforandeentreprenaden #r betoningen pa “output” fran, istéllet for
input” till ett projekt. Bestallaren efterfragar inte ett visst utférande utan en funktion hos den
fardiga anlaggningen. Detta innebdr att utforaren ges storre frihet att utforma den anlaggning
som ska byggas. | sin mest extrema form kan bestéllaren ndja sig med en detaljerad beskriv-
ning av den funktion som den fardiga anlaggningen ska leverera, och éverlata dess utform-
ning — tjocklek av barlager, val av belaggning osv. — till entreprendren. Pa detta satt tvingas
entreprendren ta konsekvenserna av den utformning som den nya anlaggningen getts: Om
man har sparat pa investeringskostnader kan detta innebéara att underhallskostnaderna blir
hdgre, och vice versa.

Funktionsentreprenaden upphandlas darfor pa basis av ett nuvérde av kostnaderna 6ver hela
avtalsperioden, som kan vara fran ndgra ar efter ppnandet (’forlangd garantitid”) upp till 20-
30 ar. P4 sa satt kommer de bud som lamnas att avspegla anbudgivarens bedémning av sum-
man av bygg- och underhallskostnaderna.

Pa samma sétt som behandlades i samband med totalentreprenaden forutsétter funktionsentre-
prenaden att det finns ett forfragningsunderlag som &r kalkylerbart. Detta innebar bland annat
att de risker som kan forknippas med genomférandet ska vara mojliga att bedoma.

Offentlig-Privat Samverkan: P4 samma satt som i en funktionsentreprenad &r karnan i OPS
ett langsiktigt avtal mellan den offentliga sektorn och en privat part. Utforaren, ett foretag
eller ett konsortium av flera foretag, bildar ofta ett projektbolag for att genomféra uppdraget.
Detta dr ett satt att avgransa sitt risktagande till att endast omfatta det kapital som avsatts for
ett specifikt projekt, inte moderbolagets hela tillgdngsmassa. Det uppdrag som kops kan besta
i att tillhandahalla en vég, ett sjukhus etc., och avtalet mellan parterna reglerar den erséttning
som projektbolaget far i utbyte mot att fa en tjanst levererad under en forutbestamd tidsperiod,
exempelvis 25-30 ar. Den viktiga skillnaden jamfort med funktionsentreprenaden &r alltsa att
projektbolaget anvander egna medel — en kombination av eget kapital och 1an — for att bygga
den infrastruktur som kommer att leverera den efterfragade tjansten.

Den ersattning som projektholaget far kan ta sig olika former. 1 OPS-projekt som ror tillhan-
dahallande av en transporttjanst forekommer fast pris, skuggtullar eller brukaravgifter. Fast-
prisersattningen utgar med ett i forvag bestamt belopp under varje ar av kontraktstiden. Detta
ar den ersattning som det offentliga betalar till den privata parten for ratten att fa nyttja an-
laggningen. Fran bestallarens perspektiv innebar detta att man ersatter en direktavskrivning av
investeringskostnaden med en avbetalningsfinansiering.

P& samma sétt som med en funktionsentreprenad kan ersattningen kombineras med mojlighe-
ter till bonus for extra goda resultat och avdrag om uppstallda villkor inte tillgodoses. Bestal-
laren kan till exempel betinga betalningen pa att véagen eller jarnvéagen ar tillganglig for trafik,
dvs. om anlaggningen stangs av for underhall etc. paverkas storleken pa den utbetalning som
gors. Sadana ersattningar kallas stundtals tillganglighetsersattningar eller availability pay-
ments

° Den anglosaxiska bendamningen &r performance contracts, och anvands inte sallan som en del av de projekt dar
Varldsbanken ar inblandade i genomférandet, inte minst vad galler ersattningar for vagunderhall. Se till exempel
Stankevich et al. (2005).
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Ett alternativ ar att projektbolaget ges rétt att sjalv ta ut avgifter fran brukarna under den sti-
pulerade avtalsperioden.'® Den tull som finansierar Oresundsbron &r ett exempel och de bil-
jettintakter som anvénds for att betala for Arlandabanan ett annat. Denna l6sning innebér att
koncessionaren bar projektets efterfragerisk.

Slutligen kan man anvéanda en sa kallad skuggtull. Ersattningen kopplas da till den faktiska
méangden trafik men det &r inte trafikanterna utan bestallaren som betalar, dvs. anldggningen
finansieras med skattemedel. Ocksa detta innebér att en del av trafikrisken fors 6ver pa utfora-
ren, dven om denne inte ges ratt att sjalv bestdamma hur hdg skuggtullen &r, vare sig i genom-
snitt eller fordelat pa olika fordonskategorier.

De olika entreprenadformerna skiljer sig alltsa at med avseende pa vilka delar av ett projekt
som respektive part har ansvar for. Pa samma satt som vid en funktionsentreprenad &r avsik-
ten med OPS é&r att bestallaren preciserar vilket slutresultat man ar ute efter medan projektbo-
laget svarar for genomforandet och leveransen av den efterfragade tjansten. Detta omfattar
design, byggnation, finansiering, drift- och underhall under en lang avtalsperiod.

4.3 Observationer

Végar och jarnvéagar byggs med staten som huvudman, och staten kan ocksa agera bestéllare
av kontorsfastigheter eller specialfastigheter for den verksamhet som man avser bedriva.
Kommersiella foretag™ bygger anldggningarna och far kontrakt for att driva och underhalla
vag- och jarnvégsnatet under kortare eller langre perioder. Inom byggsektorn genomfor priva-
ta foretag projekt for att tillhandahalla bostader och kontor. En bestéllare gor bedémningen att
fastigheten behovs och avtalar med en utférare om att genomfora projektet.

Saval privata som offentliga projekt i bygg- och anlaggningsbranschen omfattas av ett ram-
verk av lagar och bestammelser. Exempelvis har arbetsréattsliga bestammelser liksom miljo-
lagstiftningen samma verkan oavsett vilken byggherre som genomfor ett projekt. En avgoran-
de skillnad mellan projekt som genomfors i privat respektive offentlig regi ar emellertid att
staten kan anvanda tvangsinlésen medan de konflikter som kan uppsta da privata foretag ska
genomfora byggprojekt maste hanteras med stod av frivilliga avtal, dvs. man maste komma
overens med markéagare etc. om ersattning for att ta mark i ansprak.

Den langa planeringsprocessen innebér att man stegvis laser fast forutsattningarna for de pro-
jekt som ska upphandlas. Nar det, i slutet av beslutsprocessen, ar dags att upphandla genomfo-
randet ar darfor det forfragningsunderlag som beskriver den verksamhet som ska genomfaras
ofta mycket detaljerat. En central fraga for att kunna skapa forutsattningar for utokat hand-
lingsutrymme for utférarna, och darmed att skapa forutsattningar for nytankande, ar uppen-
barligen kopplad till den inlasning som skapats innan en upphandling kan goras. Vi aterkom-
mer i slutsatsdiskussionen till denna fragestallning.

19 Nar projektbolaget finansierar verksamheten med anvandaravgifter i ndgon form talar man om att avtalet utgor
en koncession. EU-kommissionen évervager for narvarande om det finns anledning att komplettera regelverket
for upphandlingar med ett direktiv som &r specifikt giltig for koncessioner.

1 Begreppet kommersiella féretag anvands for att ocksa inkludera den verksamhet som utfors av statligt 4gda
entreprenadforetag. Exempelvis konkurrerar Vagverket Produktion och Banverket Produktion med privata entre-
prenadféretag, i princip pad kommersiella villkor, om de projekt som upphandlas. Ett arbete pagar for narvarande
inom regeringskansliet for att bolagisera dessa organisationer som idag utgor delar av respektive huvudmans
organisation.
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5. Grundlaggande avvagningar i infrastrukturkontrakt

Som framgatt av den tidigare framstallningen har man i manga lander, bade forr och fortfa-
rande idag, valt att bygga och underhalla vagar och jarnvagar med hjalp av egna resurser inom
den offentliga sektorn. Det alternativa tillvagagangssatt som behandlas i denna rapport &r att
upphandla genomfdrandet i konkurrens. | stéllet for att utveckla egna regler och kriterier for
hur den egna organisationen ska ga till vaga maste man da i forfragningsunderlag och i det
avtal som ingas beskriva de arbetsuppgifter som entreprendrerna ska utfora.

Det tillvagagangssatt som idag anvands for att genomfara upphandlingar och teckna avtal
beskrivs narmare i avsnitt 7 medan avsnitt 8, 9 och 10 behandlar den utveckling som pagar av
nya entreprenadformer. Dessforinnan behandlas i detta avsnitt den principfraga som maste
hanteras oavsett vilken implementeringsstrategi som valjs: Vilka grundlaggande avvégningar
bor styra byggande av ny infrastruktur respektive underhall av existerande anlaggningar? Tva
aspekter lyfts fram. Den forsta handlar om hur man kan beskriva det optimeringsproblem som
bestallaren har att hantera (5.1). Den andra aspekten handlar om hur bestéllaren ska se pa osa-
kerhet och risk da dessa Gvervaganden gors (5.2).

5.1 Livscykelkostnader

Planering av ny infrastruktur ar uppenbarligen en lang och snarig process vars slutresultat ar
att nya vagar och jarnvagar kan byggas. Utgangspunkten for det beslutsproblem som star i
fokus for denna rapport &r att bestéllaren har bestamt sig for att en ny vag ska byggas mellan
A och B. Fragan ar da vilka 6vervaganden som bor styra utformningen av ett sadant projekt
om malet &r att anvanda samhallets resurser pa ett effektivt satt.*? Tva forhallanden &r av cen-
tral betydelse for detta stallningstagande:

e Det fardiga projektet kommer att anvandas under en lang foljd av ar pa det satt som
beskrevs i figur 2.2 ovan. Man maste darfor alltid ta hansyn till bade hur mycket me-
del man ska anvénda i investeringsskedet och vad underhallet kommer att kosta i
framtiden for att finna en lamplig utformning av den fardiga anlaggningen.

e Ocksa andra an den som ar ansvarig for byggande och underhall kommer att paverkas
av de utformningsbeslut som fattas initialt. Trafikanterna kommer att uppleva att en
vag ar mer eller mindre trafiksaker beroende pa vilken linjeféring — dvs. kurvighet och
backighet — som valdes initialt. Man kommer ocksa att paverkas av om vagen bryts
ner mer eller mindre snabbt till foljd av de hal och sprickor eller den sparbildning som
uppstar. Dessutom kan tredje part — i forsta hand de som bor i anslutning till den nya
vagen — komma att paverkas, exempelvis i form av mer eller mindre buller. Effektiva
utformningsbeslut maste darfor ta dessa forhallanden i beaktande.

Dessa 6vervaganden kan belysas med hjélp av figur 5.1. Den vertikala axeln mater nuvarde-
kostnader. Det betyder att de kostnader som upptrader under olika framtida ar (jfr. figur 2.2)
har diskonterats till nutid. Den horisontella axeln representerar végens standard eller kvalité.
Detta kan vara véagens kapacitet (ju fler korfalt, desto fler fordon far plats och desto farre koer
uppstar), vagytans jamnhet eller hur mycket trafiken bullrar.

12 Det &r inte logiskt korrekt att pa detta sétt separera fragan om en investering ska genomforas fran dess utform-
ning. Detta ar emellertid ett vanligt satt att fokusera en delfraga at gangen.
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Ju hogre standard man vill astadkomma, desto dyrare blir det att bygga nytt. Darmed &r ocksa
funktionen for investeringskostnaderna stigande. Men hdgre investeringskostnader innebar att
kostnaderna for framtida drift och underhall minskar. Detta representeras av den fallande
streckade kurvan, som visar att underhallskostnaden blir lagre ju hdgre standard anlaggningen
ges vid nybyggnadstillfallet. Skélet ar att man mera sallan maste ut for att genomfara under-
hallsatgarder pa en vig som har en tjock underbyggnad eller som pa andra sitt “kostats pa”.
Genom att spendera mer pengar pa kvalitet kan man alltsa halla nere de framtida kostnaderna
for att tillhandahalla en anldggning. Nagon stans finns emellertid en gréans for hur mycket man
bor spendera pa hég standard. Den streckade kurvan skar den heldragna vid en punkt (qp) som
visar vad som &r rimlig standard for den som enbart ser till de finansiella kostnaderna for
byggande, drift och underhall.

Kostnader
A

Infrastruktur-
kostnader (c)

Koéfnader for

o,
underhall, Kostnader for

underhall, an-
véandare och
Tl tredje part

— » Infrastruktur-
Qb q standard (q)

A

Figur 5.1: Balansgangen mellan utforarens underhallskostnader och kostnaderna for anvanda-
re och samhéllet i dvrigt.

Som vi varit inne pa kommer emellertid trafikanternas sékerhet att bli béattre ju battre (och
dyrare) skyddsanlaggningar som byggs. Ju farre reparationer som behdver genomféras, desto
farre tillfallen med storningar av trafiken upptrader. Fa reparationer betyder ocksa att det tar
lang tid innan vagen blir sa ojamn att slitaget pa fordonen paverkas. Tredje part stors olika
mycket beroende pa hur hog standard en ny anlaggning ges. Kringboende kan storas mycket
av buller fran vissa typer av belaggningar medan andra och dyrare belaggningar bullrar mind-
re. Dubbdéck sliter loss partiklar fran belaggningen, och dessa partiklar paverkar halsan for de
kringboende. Det finns emellertid systematiska skillnader mellan beldggningar i detta avseen-

de; vissa belaggningar ar hardare (och dyrare) an andra och slapper darfor fran sig farre par-
tiklar.
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Figuren visar att den samhéllsekonomiskt optimala standarden ar hogre an vad som ett kost-
nadsminimerande foretag skulle valja; g* ligger till hdger om q,. For att bygga en lampligt
utformad vag maste bestallarens uppgift vara att identifiera vilken standard som balanserar
investeringskostnader mot framtida kostnader for underhall, for trafikanter och for tredje part.
Det ar denna standard som maste regleras i forfragningsunderlaget for att sékerstalla att man
tillhandahaller de vagtjanster som bast tillgodoser samhéllets 6nskemal om att minimera kost-
nader 6ver en anlaggnings livslangd.

Dessa 6vervaganden bor ocksa kopplas tillbaka till en situation dar man anvander organisa-
tionens (dvs. den offentliga bestallarens) egna resurser for att utféra uppdraget. Den centrala
poangen har ar att exakt samma typ av dvervaganden maste goras oavsett vilken implemente-
ringsstrategi som valjs. Beroende pa hur projekten implementeras maste emellertid formerna
for “’bestéllningen” se olika ut. Det &r denna skillnad som kommer att belysas i de f6ljande
kapitlen.

5.2 Risker

Ett underforstatt antagande i den beskrivning som nu gjorts ar att det ar mojligt att berakna
kostnader idag och i framtiden. Alla sddana berakningar ar emellertid behaftade med svarig-
heter, och det finns darfor anledning att klargora vilka risker som ar forenade med den 0sé-
kerhet som alltid finns om framtiden. Detta gors genom att forst ge risk en mera precis defini-
tion (avsnitt 5.2.1) varefter nagra skillnader mellan infrastruktur och fastigheter med avseende
pa risk lyfts fram i avsnitt 5.2.2.

5.2.1 Definitioner®®

Med risk avses en osaker men kvantifierbar konsekvens av en verksamhet, endera med avse-
ende pa dess kostnader eller dess nytta/intakt. Osdkerhet &r ett vidare begrepp och omfattar
ocksa foreteelser dar det inte &r mojligt att konkretisera och méata sannolikheten for att olika
handelser ska intréffa. En vanlig uppfattning &r att avtal mellan olika parter kan slutas forst
nar det &r mojligt att omvandla osakerhet till en precis, kalkylerbar risk (Riess och Valila,
2005).

Det finns manga olika typer av risk, och olika projekt &r normalt forenade med olika risker.
En central uppgift i samband med att ett nytt projekt ska initieras ar att klargora exakt vilka
risker som ar forknippade med projektet i fraga. Distinktionen mellan risker kopplade till
kostnaderna for, respektive nyttan eller intdkterna fran ett infrastrukturprojekt kan exempelvis
brytas ner pa féljande sétt:

e Designrisk eller teknisk risk syftar pa problem som beror pa felaktiga bedémningar
under utformningen av ett nytt projekt och de tekniska vagval som gors under plane-
ringen.

e Byggrisk syftar pa om ett projekt genomfors pa ett skickligt sétt eller inte och om tids-
och kostnadsplanen foljs.

o Tillganglighetsrisk har koppling till nyttjandet av en fardig anldggning. En anldggning
som inte &r fardig i tid innebar att man tappar i tillganglighet och om den helt eller
delvis maste stangas for ombyggnader forsamras tillgangligheten for de slutliga an-
vandarna.

3 Denna genomgang baseras i forsta hand pé kapitel 6 i OECD (2008).
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o Efterfragerisk har generellt sett koppling till hur stor efterfragan &r. For en fastighet ar
fragan om man kommer att fa hyresgaster. | infrastruktursektorn kommer alla fardiga
vagar och jarnvagar att kunna anvandas. Inte séllan motiveras sadana investeringar
med en forvantad efterfragetillvaxt, och om denna inte materialiseras borde man kan-
ske ha vantat med att genomfora ett projekt. Lonsamheten hos anldggningar som fi-
nansieras med tullar ar ocksa beroende av hur stor den forvantade 6kningen av trafik
ar, och det finns manga exempel pa tullvagsprojekt som misslyckas till féljd av felak-
tiga bedomningar av trafiktillvaxten.

e Operativa risker har att géra med att kostnaderna for drift och underhall avviker fran
de ursprungliga bedémningarna. Inte sallan har sadana avvikelser kopplingar till den
tekniska I6sning som valdes nér ett projekt fardigstalldes.

e Finansiella risker kan uppsta till foljd av felaktiga forhandsbedémningar av skuld-
tjanstkostnaderna, framfor allt ranteutvecklingen.

e Politiska risker beror pa att politiska forsamlingar, efter det att ett projekt paborjats,
kan fatta beslut som har konsekvenser for moéjligheten att genomfora ett projekt enligt
planerna.

e Miljorisker har framfor allt kopplingar till negativa miljokonsekvenser av en anlagg-
ning som inte pa ett korrekt satt har identifierats i samband med att ett projekt pabor-
jats.

e Force majeure syftar pa oférutsedda handelser av naturkatastroftyp (extrema vadersi-
tuationer, jordbévningar, jordskred etc.) som inte kunnat hanteras i planeringsarbetet.

Denna kategorisering har ingenting att géra med vem som bér risken utan &r helt deskriptiv
till sin natur. Ett annat satt att kategorisera risker ar att géra en atskillnad mellan exogena eller
globala, respektive projektspecifika risker.'* Exogena risker &r genuint omdjliga att paverka
for bade bestéllare och utforare. Risken for naturkatastrofer ar ett uppenbart exempel. Ett an-
nat exempel kan vara risken for att konjunkturutvecklingen avviker fran vad man forvantat sig
vid ett beslutstillfalle.

| andra anden av skalan finns de risker som direkt kontrolleras av nagon av parterna i ett av-
talsforhallande. Utforaren har uppenbarligen ansvar for, och full mojlighet att paverka kvali-
tén pa sina arbetsinsatser, exempelvis genom att anstranga sig mer eller mindre under genom-
forandeprocessen (man pratar i forskningslitteraturen om anstrangning eller effort). Vi har
ocksa pekat pa det anglosaxiska uttrycket due diligence som har koppling till att man utfor
arbetet pd ett grannlaga satt. Det finns ingen skala som kan anvéndas for att méata detta be-
grepp, samtidigt som alla ar 6verens om att det finns battre och samre satt att genomfora ett

uppdrag pa.

5.2.2 Skillnader och likheter mellan branscherna

Merparten av alla vdgar kan anvandas utan att man betalar sarskilda avgifter eller tullar. Foér
att beddma nyttan av en ny vag berdknas darfor inte forvantade intakter utan i stallet gors be-
démningar av hur stora tidsvinster som trafikanterna gér om den nya anlaggningen byggs, hur
mycket battre sdkerheten blir, etc. | alla vagprojekt bars ocksa efterfragerisken av den offent-
lige bestallaren av projektet. Ett negativt utfall, dvs. en vag som inte utnyttjas pa det satt som
prognostiserats, kommer inte att paverka det finansiella saldot for nagon aktor i samhallet. Det

1 Det finns en analytisk parallellitet till den atskillnad som gors i den ekonomiska litteraturen mellan generella
eller gemensamma, respektive privata varden (common respektive private values) i samband med att man analy-
serar budgivning i auktioner.
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negativa utfallet betyder bara att man i efterhand kan konstatera att man borde ha vantat med
projektet, eller alternativt att man borde ha valt nadgon annan, billigare 16sning.

En ny fastighet som upphandlas av en byggherre och som genomfors av en entreprenér har
samma grundlaggande fordelning av risk mellan bestéllare och utférare. Felaktiga efterfrage-
prognoser kommer emellertid att resultera i att hyresintékterna blir 1agre an forvantat. Detta
bygger in ett aktivt intresse fran marknadens sida att intressera sig for intaktsbeddmningarna,
medan motsvarande engagemang normalt inte finns vad géller anvandningen av en fardig vég
eller jarnvag. Om infrastrukturprojektet ska finansieras med tullar, pa det sétt som sker i olika
delar av varlden, har emellertid framtida intdktsstrommar samma betydelse for det finansiella
resultatet av en verksamhet som da man bygger fastigheter. Detta visar sig ocksa i markna-
dens fokus pa uppfoljning av det finansiella resultatet av sddana projekt.

De bada branscherna skiljer sig ocksa at med avseende pa de fardiga anlaggningarnas alterna-
tivutnyttjandevarde. En vag eller jarnvag kan i princip aldrig anvandas for nagot annat énda-
mal &n vad den konstruerats for: Om efterfragebeddmningen visar sig felaktig kan detta inte
hanteras genom att anvanda véagen pa for nagot annat &n vad som ursprungligen var avsikten.
Sa ar inte fallet inom fastighetsbranschen. Ett kontor eller en bostad som ar svar att hyra ut
kan anpassas till andra andamal &n vad den ursprungligen var avsedd fér. Aven om ombygg-
nader &r kostsamma skapas pa detta satt en nedre grans for de forluster som agaren kan gora
till foljd av felaktiga marknadsbedémningar. Och om &garens bedémningar varit helt felaktiga
och leder till konkurs, sa finns anlaggningen i alla fall kvar och kan — efter sanering av balans-
rakningen — tas Gver av en ny dgare.

Det finns en stor variation i kostnadsrisk mellan olika projekt, och detta ar i sjalva verket en
av de centrala fragorna for den fortsatta framstallningen. Som redan behandlats finns emeller-
tid i detta avseende en mycket jordnara skillnad mellan bygg- och anldaggningsprojekt. En ny
fastighet ar saledes av punktform, dvs. &ven om en ny byggnad &r stor sa byggs den pa ett
avgransat omrade. En vag eller jarnvag ar a andra sidan utstrackt i rummet vilket betyder att
man kan hamna i mycket olika geotekniska forutsattningar utefter projektet. Detta ger sam-
mantaget upphov till en generellt storre kostnadsrisk for anlaggnings- an for byggprojekt.



39

6. Vad séager forskningslitteraturen?

| bilaga C refereras delar av den litteratur som behandlar avtalsutformning och organisation av
upphandlad verksamhet. Avsikten r att i detta avsnitt ssmmanfatta nagra av de slutsatser som
foljer fran denna litteratur.

| fokus for forskningen pa omradet star den ersattning som utgar for ett uppdrag. Tre typer av
samhéllsekonomiskt relevanta mal ar avgérande fér hur man valjer mellan olika ersattnings-
modeller:

e Risk: Om nagot ovantat intraffar kan kostnaderna bli hogre an forvantat (eller mojligt-
vis lagre); vem ska béra risken for ovantade kostnadsokningar?

o Kostnadseffektivitet: Hur ska man sakerstalla att kostnaderna for att genomfora ett
projekt blir sa laga som mojligt?

e Hansyn till skatteeffekter: Om man lyckas pressa kostnader for att genomféra ett pro-
jekt kan detta endera vara till nytta for utféraren genom att dennes vinst dkar eller for
skattebetalarna darfor att man behdver betala mindre for att fa arbetet utfort. Den sam-
héllsekonomiska nyttan av att kunna spara skattemedel kan vara storre an nyttan for
foretaget att gora en lika stor 6kning av vinsten. Skalet ar den sa kallade skattekilen,
dvs. den extra resursuppoffring som uppstar darfor att skatteuttaget ger upphov till
skadliga storningar av resursforbrukningen. Hur ska balansen mellan dessa hénsyn ut-
formas, dvs. hur stor och viktig &r skattekilen?

Fortsattningsvis behandlas i avsnitt 6.1 det grundldggande valet mellan att ge utféraren en fast
ersattning eller om ersattningen ska utga for de kostnader som utgar, dvs. pa lépande rakning.
Detta gors i ljuset av ovanstaende tre samhéllsekonomiska mal. Som narmare utvecklas i av-
snitt 7 anvands ofta i praktiken ersattningar baserade pa a-priser ofta. | avsnitt 6.2 beskrivs
innebdrden av denna ersattningsform liksom vad man vet om dess incitamentsegenskaper.
Avsnitt 6.3 sammanfattar vissa resultat fran de senaste arens analyser av hur ett uppdrag kan
behdva andras efter det att ett kontrakt undertecknats. Avsnitt 6.4 aterger de bevekelsegrunder
som paverkar valet mellan a ena sidan traditionell upphandling av investeringar och drift var
for sig och & andra sidan upphandlingar som omfattar bada dessa verksamheter som ett paket.

6.1 Hur ska utféraren ersattas for sitt uppdrag?

Huvuddelen av den teoretiska litteraturen kring avtalsutformning kretsar kring valet av ersatt-
ningsform; ska en utforare fa en fast ersattning (fast pris), ska ersattningen motsvara de fak-
tiska kostnaderna for att utfora ett uppdrag (I6pande rakning) eller ska erséttningen ligga na-
gonstans mellan dessa extremformer (incitamentsavtal)? Man kan sammanfatta forskningsre-
sultaten vad géller balansgangen mellan ersattning pa lépande rakning respektive till ett fast
pris pa foljande satt:

> Erséttning pa lopande rakning innebér att bestallaren bar hela kostnaden for osékerhet;
om nagot ovantat intraffar kommer den som kdper tjansten att fa bara de ekonomiska
konsekvenserna av ovantade héndelser med betydelse for det finansiella utfallet. Sam-
tidigt har utforaren med denna erséttningsform inte anledning att anstranga sig mer &n
nodvandigt for att genomfora ett uppdrag. Detta kan driva upp kostnaderna, dvs. av-
talsformen inverkar negativt pa kostnadseffektiviteten.
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» Fast pris har spegelvanda konsekvenser. Det &r utféraren som bar den fulla risken for
ovantade handelser som (negativt eller positivt) paverkar kostnadsutfallet. Utforaren
har darfér maximal anledning att anstranga sig for att halla nere kostnaderna for upp-
draget, eftersom alla besparingar innebar ett forbattrat ekonomiskt resultat for denne. |
en samhallsekonomisk analys ar detta ocksa vardefullt for samhéllet som helhet, efter-
som entreprendren givetvis ar en del av samhallet.

Som framgar av kapitlets inledande beskrivning kan bestallarens/samhallets nytta av kost-
nadsbesparingar vara storre an den extra vinst som utféraren gor genom att halla nere kostna-
den. De analyser som gjorts av denna fraga har emellertid resulterat i samma typ av balans-
gang i valet mellan fast pris och l6pande rakning som da man balanserar risk och kostnadsef-
fektivitet. FOr den fortsatta analysen kommer vi darfor inte att behandla fragan om informa-
tionsranta separat fran analysen av riskaspekter kopplade till ett avtal.

En central slutsats fran litteraturen &r att man sallan bor vélja extremformerna fast pris eller
I6pande rékning. | stallet ges rekommendationer om vilken vérde som en kostnadsdelnings-
parameter bor ha i ett sa kallat incitamentskontrakt. Beroende pa hur stor riskaversionen ér,
hur viktigt det ar att hushalla och halla nere kostnaderna osv., far man olika rekommendatio-
ner; i vissa fall bor parterna dela pa kostnadséverskridanden eller -besparingar lika, andra
ganger kanske delningsparametern ska vara 30/70 och under andra forutsattningar bor den
anta andra vérden. Vi kommer att i beskrivningen av funktionsentreprenaden i avsnitt 8 att
visa hur man anvant sig av denna typ av modell for vissa delar av kostnadsmassan i avtalet for
Norrortsleden.

Olika projekt kannetecknas av olika risker. Det finns darfor ett behov av att skraddarsy avtal
for att passa de forutsattningar som galler i varje specifik situation. Med st6d i de principiella
overvaganden som nu formulerats &r foljande typer av rekommendationer anvéndbara:

1. Om en entreprendr inte har nagra problem med att béra risk bér man anvanda sig av
fastprisavtal.

2. Jumerailla en viss entreprentr tycker om att béra risk, desto mer risk bor ligga kvar
hos bestéllaren. Detta kan tala for att stora foretag som har mojlighet att diversifiera
sin produktportfolj, och som darfor kan ha lattare att bara kostnaderna for ogynnsam-
ma utfall, kanske ska bara mer risk an sma foretag. Kostnadsdelningsparametern for
det stora foretaget gor avtalet mera likt ett fastprisavtal for det stora &n for det lilla fo-
retaget.

3. Ju béattre mojligheter entreprendren har att paverka slutresultatet, desto narmare fast-
priskontrakt ska man lagga sig i utformningen av erséttningsmodellen. Med paverka
avses har mojligheten att anpassa tillvagagangssattet for att genomféra uppdraget till
forutsattningarna pa platsen. Incitamenten ska darfor vara sarskilt starka — man ska
ligga néra fastpriskontraktet — nar utféraren kan reagera pa incitamenten genom att
anpassa utférandet efter omstandigheterna. Om det inte finns nagra alternativa l6s-
ningar att ta till finns heller ingen anledning att lata utféraren béra risk.

4. Ju ndarmare man kommer en ersattning pa lopande rakning, desto mer resurser maste
bestallaren lagga pa att kontrollera genomforandet.

Det finns skal att gora en aterkoppling mellan den tredje punkten ovan och den distinktion
som gjorts mellan externa respektive interna eller endogena risker. Externa risker syftar pa de
handelser som har sannolikhetsfordelningar som ingen kan paverka. Exempel &r merkostnader
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som uppstar till foljd av ovantade vaderfenomen, konjunktursvangningar eller ogynnsamma
(men pa forhand okéanda) geotekniska forutsattningar.

En vanlig uppfattning &r att bestallaren normalt sett har lattare att béra risk &n utféraren. Ska-
let &r att staten inom sig rymmer en stor méngd projekt dar man ibland lyckas béttre och andra
ganger samre. | genomsnitt kanske dessa utfall balanserar varandra, och darmed &r statens
formaga att hantera ogynnsamma utfall battre an ett enskilt foretag som sallan har tillrackligt
manga projekt som ger mojlighet att hantera med- och motgangar. | analysen forenklas detta
ofta till att anta att den offentlige bestéllaren &r riskneutral medan den private entreprendren
ogillar att bara risk.

Eftersom exogena risker inte kan paverkas skulle detta — allt annat lika — tala for att bestalla-
ren bor bara den exogena risken. Om inte, maste de anbud som lamnas vid en upphandling
dels ta hénsyn till risken for olyckliga omstandigheter — dvs. att kostnaderna blir hdgre an vad
man i genomsnitt har anledning att tro — och dels kanske innehalla en riskpremie, ett ersatt-
ningskrav for att man tar pa sig denna risk. Detta kan bli kostsamt for bestallaren.

Men historien &r inte slut med detta. Trots att utforaren (per definition) inte kan paverka san-

nolikheten for exogena risker, kan denne stundtals vidta atgarder som lindrar konsekvenserna
om de olyckliga omstandigheterna intraffar (punkt tva ovan). Det finns flera exempel pa for-

hallanden som kan tolkas i dessa termer:

Arlandabanan: Som narmare utvecklas i avsnitt 10.2 bar utforaren hela efterfragerisken for
OPS-projektet Arlandabanan. Minskningen av flygresandet i borjan av 2000-talet, som up-
penbarligen berodde pa faktorer som utféraren inte hade méjlighet att paverka, slog hart mot
utforarens finanser. De forandrade omstandigheterna kan emellertid ha tvingat fram motatgar-
der fran bolagets sida for att minimera konsekvenserna av det minskade resandet, exempelvis
i form av forandrad prissattning, nya former for marknadsforing etc. Utforaren kan pa sa satt
begransa skadeverkningarna av den exogena chocken pa ett battre satt an om risken hade legat
hos bestéllaren.

Sakerhet pa flygplatser: Man kan med samma logik tolka fordelningen av kostnader for ter-
rorhot mellan flygindustrin och samhéllet som helhet. Tidigare var sakerhetskontroller pa
flygplatser en polisiar uppgift och betalades via skattsedeln. Idag betalar svenska flygresena-
rer 35 kr per resa for att tdcka kostnaderna for sakerhetskontroller. Trots att terrorhot ar helt
exogena foreteelser skapas pa detta sétt incitament att genomfora kontrollerna pa ett mera
kostnadseffektivt satt &n om uppgiften legat hos en central statlig byrakrati.

Skuggtullar: Hanteringen av efterfragerisk i vagprojekt i form av OPS-avtal kan tolkas i mot-
satt riktning. De forsta OPS-projekten i England gav utforaren ersattning baserat pa skuggtul-
lar, vilket innebér att denne fick betalt fran staten beroende pa trafikens storlek och tillvéaxt.
De engelska avtalen gav emellertid utféraren sma mojligheter att anvéanda priset for att paver-
ka trafiken. Man har darfor i successivt 0kande utstrackning valt att i stéllet I1&gga trafikrisken
pa bestéllaren. | tre norska OPS-projekt som (delvis) bekostas av tullavgifter bar utforaren
kostnadsrisken for de projekt som byggs medan staten bar (den exogena) risken kopplad till
framtida trafikbkning (se Sandberg-Eriksen et al 2007).

Force majeure: Aven om man inte kan paverka sannolikheten for skyfall och &tféljande jord-
skred kan det vara mojligt att begransa konsekvenserna av det olyckliga utfallet. Ofta ar det
ocksa utforaren som befinner sig narmast dessa konsekvenser och som darfor har bast over-
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blick dver vad som kan goras. Ocksa detta talar for att det ar lampligt att lagga atminstone en
del av den exogena risken hos utforaren. Man ska da ocksa komma ihag att om utféraren inte
bar konsekvenserna av olyckliga utfall sa har denne heller ingen anledning att anstranga sig
for att begransa kostnaderna.

Med denna riskférdelning ges utféraren dessutom anledning att pa forhand skaffa sig battre
kunskaper om riskerna. Berget eller jorden dar en anlaggning ska byggas har de facto vissa
bestdmda egenskaper och man kan vélja att skaffa sig battre eller samre kunskap om dessa. En
noggrant genomford geoteknisk forstudie kan darmed narmast till fullo eliminera sannolikhe-
ten for obehagliga 6verraskningar och darmed ocksa risken for kostnadséverskridanden. Sam-
tidigt ar det givetvis kostsamt att genomfora sadana forstudier, vilket i sin tur bromsar viljan
att gora forhandsstudier av denna art.

Sammanfattningsvis ar alltsa syftet med ett optimalt kontrakt att hitta en balans mellan kost-
naderna for att bara risk respektive de incitament man vill skapa for att vara kostnadseffektiv.
Presentationen i detta avsnitt har forts i termer av ett specifikt uppdrag som upphandlas som
ett enda paket av kostnad. Det kan emellertid ocksa vara mojligt att separera avtalen och beta-
la for dess olika delar med olika modeller. De delar av kostnadsmassan dar riskerna ar sma
och/eller dar utforarens agerande har stor betydelse for slutresultatet kan da betalas med ett
fast pris medan andra, mer riskabla delar ersatts pa annat sétt.

6.2 Ersattning baserad pa a-priskontrakt

En slutsats fran litteraturen ar saledes att man mycket séallan bor vélja nagon av extremfor-
merna fast pris respektive l6pande rakning, utan man bor i stéllet hitta en lamplig parameter
for att dela pa dver- och underskridanden mellan bestéllare och utforare. Samtidigt ar det i
praktiken ovanligt att observera sadana incitamentsavtal. | vissa lander tycks erséttningar till
fast pris vara vanliga medan man i Sverige liksom i manga andra lander framfor allt anvander
a-priskontrakt (unit price contract). Féljande forfarande tillampas:

1. Bestallaren beraknar med utgangspunkt fran den gjorda projekteringen behovet av ar-
betsinsatser. Forfragningsunderlaget omfattar aktiviteter som ersatts pa tre olika satt (i
tabell 7.2 nedan ges exempel pa respektive del av erséttningen):

a. R:Reglerbara aktiviteter.

b. OR: Icke reglerbara aktiviteter; bestallaren har beskrivit ett arbetsmoment men
arbetsinsatserna kan inte kvantifieras.

c. Reglerbara aktiviteter som inte kan kvantifieras: Bestallaren kan i vissa fall ha
svart att pa forhand kvantifiera omfattningen av vissa arbetsmoment som man
vet kommer att behdva genomforas i projektet.

2. Den ekonomiska delen av ett anbud avser darmed tre delar: Ett a-pris for reglerbara
aktiviteter, en fast ersattning for icke reglerbara arbetsuppgifter och ett a-pris som
kommer att tillampas ndr arbetsinsatsens omfattning blir k&nd.

3. Med undantag fran de icke kvantifierade arbetsuppgifterna (1 c), multiplicerar bestal-
laren reglerbara kvantiteter med de priser som l&mnas i upphandlingen. Till detta ad-
deras de erséttningar som begdrs som inte &r reglerbara. Den anbudsgivare som lamnat
det sammanlagt lagsta budet vinner upphandlingen.

4. Inom ramen for de av bestallaren fastlagda maximala volymerna, betalas ersattning ut
for det faktiska arbete som utfors.
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Man kan sammanfattningsvis beskriva detta forfarande med nedanstaende uttryck, dar B
symboliserar vardet pa det samlade anbud som lamnas av den vinnande budgivaren, p; ar det

pris som ldmnas per arbetsmoment, g. den av bestallaren berdknade maximala atgéardsvoly-

men for varje arbetsmoment och c ar den kostnad for icke reglerbara arbetsmoment som hér
for enkelhets skull summerats till ett enda varde.

B=zpiai+0

Utgangspunkten for en bedémning av denna ersattningsmodell ar sannolikt att den delar upp
risktagandet i tva distinkta delar. Bestallaren tar ansvar for alla beskrivningar som gjorts i

forfragningsunderlaget, vad som har sammanfattas i ai . Utforarens risktagande begransar sig

darmed till de a-priser som lamnas; om man inte lyckas halla sina produktionskostnader nere
har man inte heller mojlighet att krdva extra ersattning for att slutfora ett uppdrag. Man kan se
detta som en separering av ansvaret for exogena risker (i detta fall den uppdragsbeskrivning
som resulterar i méngdberékningar) som bérs av bestéllaren medan endogena risker (som
handlar om att man klarar uppdraget till det anbud som laggs) bérs av bestéllaren.

Forfarandet ar forenat med flera principiella problem. En viktig del av forarbetet for upphand-
lingen &r uppenbarligen att den upphandlande myndigheten gor en férhandsbeddémning av de
arbetsinsatser som kravs. Om beddémningarna ar felaktiga kan detta utnyttjas av anbudsgivare
som tror sig veta vilket det faktiska behovet av arbetsinsatser &r genom att 1imna ”obalanse-
rade” (unbalanced) bud. Man kan illustrera problemet med stdd av ett exempel som hamtats
fran Bajari et al 2007. | tabell 6.1 har en entreprendr lamnat ett anbud som innebér en forvan-
tad kostnad om nagot mer an $715 000.

Tabell 8.1: Exempel pa bud som lamnas av en entreprendr i en upphandling med &-
prisersattning. Fran Bajari et al (2007).

Verksamhet Beskrivning Berdknad Bud per enhet, Berdknad kostnad,
kvantitet $ $

1 Asfalt (ton) 25000 25 625 000

2 Trottoar (m?) 10 000 9 90 000

3 Vagmarkeringar (st) 50 5 250

Sammanlagd anbudskostnad 715 250

Den anbudsgivaren som tror sig genomskada att de angivna kvantiteterna ar felaktiga kan
lamna bud med extra hoga priser pa aktiviteter dar man forvantar sig att kvantiteterna blir
storre an forvantat. |1 gengald kan man ld&mna ett pris som &r lagre an vad som vore motiverat
av kostnadshansyn for de aktiviteter dar man forvéantar sig mindre kvantiteter an vad bestélla-
ren uppskattat (se litteraturgenomgangen i appendix C for ett numeriskt exempel pa hur man
pa detta sétt som budgivare kan tka det forvantade intakten av uppdraget utan att forsamra
sannolikheten att vinna en upphandling).

Det samhallsekonomiska problemet med sadana obalanserade bud &r att konkurrensupphand-
lingen kanske inte lyckas med att identifiera den mest kostnadseffektive utféraren: Om bestal-
laren har gjort en felaktig forhandsbeddmning av arbetsinsatsen kan en mer informerad bud-
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givare vinna upphandlingen tack vare sitt informationsovertag. Det finns ingenting som ga-
ranterar att den mest informerade utforaren ocksa ar den som “egentligen” dr mest effektiv. A-
priskontrakt skapar darmed en risk for att mindre effektiva utforare vinner upphandlingen.

En annan problematisk egenskap hos a-priskontraktet har att géra med de svaga incitament till
volymbesparingar som skapas. Dilemmat kan forklaras i tre steg.

1. | samband med att ett anbud ld&mnas har alla anbudsgivare anledning att i detalj tdnka
igenom hur man kan genomfora ett projekt till 14gsta tdnkbara kostnad. Detta &r kar-
nan i den konkurrensmekanism som upphandlingen bygger pa.

2. Om man skulle vélja en fastpriserséttning har den vinnande anbudsgivaren anledning
att undersoka ytterligare mojligheter att under genomférandet av uppdraget hitta &nnu
fler besparingar. Vardet av fastprisavtal ar just att skapa incitament for sddana kost-
nadsbesparingar, och detta astadkoms genom att utforaren far stoppa vinsten fran
eventuella billigare l16sningar i egen ficka.

3. Huvuddelen av detta incitament férsvinner med a-priskontraktet. Utforarens intakter
ligger da i stallet i att sékerstalla att sa mycket som méjligt av den verksamhet som
preciserats i forfragningsunderlaget och som regleras av avtalet faktiskt kommer till
genomforande. Det finns inte langre skal att utveckla kostnadsbesparande lIgsningar ef-
tersom detta gar ut 6ver den egna lénsamheten.

Aven om det skulle kunna vara méjligt att minska resursforbrukningen och anda kunna leve-
rera den efterfragade slutprodukten, har entreprendren inte skal att efterstrava detta. Efter det
att ett foretag vunnit en upphandling vill man kunna flytta s& manga kubikmeter jord och lag-
ga ut sa manga kvadratmeter ny beldggning som majligt. Innovativa tekniska l6sningar pa

produktionsproblemen star da i direkt konflikt med majligheten for utforaren att tjana pengar.

En annan odnskad egenskap med denna erséttningsform ar att det krévs en bilateral omfor-
handling av avtalet om det visar sig att atgardsvolymerna blir (vasentligt) storre an vad som
framgar av det avtal som tecknats. Utféraren har da mojlighet att krava storre erséttning an i
det ursprungliga budet, exempelvis med hanvisning till att man har svart att frigéra de extra
resurser som kravs till samma kostnad som om man fran borjan hade kunnat planera arbetsin-
satsen. | denna situation har bestallaren inte langre mojlighet att utan betydande merkostnader
vanda sig till ndgon annan utférare. Omférhandlingar genomfors darfor alltid i ljuset av en
minskad konkurrens vilket kan gora det svart for bestallaren att halla tillbaka entreprendrens
ersattningskrav.

| praktiken anvands i viss utstrackning ytterligare en teknik for att minska utférarnas osaker-
het. Med olika typer av prisindex minskar man risken for kostnadsokningar till foljd av att
arbetsuppgifter som ska utféras under en langre period drabbas av ovéantade prishdjningar. En
indexjustering innebdr att anbudsgivarna inte langre behdver bygga in en marginal for oséker-
het i detta avseende i sina bud. Samtidigt forsvagar indexeringen incitamenten att hushalla
med resurser som successivt blir allt dyrare. A-priskontrakt i kombination med l&ngtgaende
kostnadsindexering minskar radikalt utférarens risk och darmed ocksa incitamenten till kost-
nadsbesparingar under genomférandet.

Sammanfattningsvis har a-priskontrakt, som flera ganger papekats, stora likheter med avtal
som betalar ut ersattning pa l6pande rakning. Utférarens incitament till kostnadsbesparingar
ar darmed mycket sma. Principerna for riskfordelning mellan parterna ar via de regler som
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styr utférandeentreprenaden ocksa hart uppstyrda: Utféraren har ansvar for att arbetet utfors
pa ett skickligt satt, medan bestallaren béar alla andra risker for kostnadséverskridanden.

6.3 Forandringar i uppdragsbeskrivningen

Den litteratur som nu refererats baseras bland annat pa antagandet att utférarna har ett infor-
mationsOvertag, dvs. har mer kunskap om de projekt som ska genomfdras och de metoder
som ska anvandas an bestéllaren. | nagra relativt nya uppsatser av Patrick Bajari och Steven
Tadelis (med olika medférfattare) ar emellertid utgangspunkten att problemet med informa-
tionsovertag for utforaren i sjalva verket inte ar sa stort. Mera betydelsefull, menar man, ar
den osakerhet som uppstar darfor att det kravs forandringar i projektens utformning efter det
att ett avtal tecknats, och inte sallan nar arbetet redan har pabdrjats. Detta kan bero pa rena
felaktigheter i forutsattningarna for projektet eller problem som upptécks under projekterings-
arbetet. Geotekniska problem tycks vara en sérskild kélla till osakerhet inom bygg- och an-
laggningsbranschen. Trots att man pa forhand genomfort mer eller mindre omfattande mark-
undersokningar kan det visa sig att markférhallanden ar annorlunda och besvarligare &n vad
man forutsett. Detta kan stundtals féranleda omfattande forandringar i projektets genomforan-
de.

En central fraga i dessa uppsatser handlar om hur man ska kunna anpassa verksamheten pa
lampligt satt efter det att en upphandling har genomforts, till foljd av att ny information till-
kommit. | den forsta uppsatsen fran ar 2000 studeras valet mellan fast pris och I6pande rak-
ning i ljuset av det eventuella behovet av anpassningar efter det att ett avtal skrivits pa. | syn-
nerhet intresserar man sig for de anpassningsproblem som uppstar till foljd av att den ur-
sprungliga uppdragsbeskrivningen i grunden &r ofullstandig. Analysen har féljande struktur:

En kdpare upprattar en beskrivning av det projekt man vill genomféra. Ju mer fullstandig be-
skrivningen &r, desto mindre troligt &r det att man behdver omférhandla avtalet under avtalsti-
den. Men ju mera komplett beskrivningen ar, desto mer resurser maste bestéllaren lagga ner
pa sitt forberedelsearbete. En annan del av analysen utgar fran samma problematik som flera
ganger behandlats tidigare, namligen att det uppdrag som bestalls kan genomforas pa ett batt-
re eller samre satt beroende pa hur mycket utféraren anstranger sig; ju storre anstrangning,
desto lagre kostnad for bestallaren. Problemet &r att det inte &r mojligt att verifiera arbetsinsat-
sen, dvs. man kan inte skriva in hur mycket entreprendren ska anstranga sig i avtalet.

Man visar i sin modell att ”enkla” projekt som &r létta och billiga att beskriva och projektera,
bor kontrakteras till fast pris. Man behover for sadana situationer sallan genomfora omfor-
handlingar av villkoren i avtalen och man ger utféraren incitament att anstrdnga sig maximalt.
Mer komplexa projekt bor daremot upphandlas pa lopande rakning. Skélet ar att man pa for-
hand inser att sannolikheten for att projektets utformning successivt maste anpassas till de
faktiska omstandigheterna pa byggplatsen ar hog. Av detta foljer att man behdver lagga ner
mindre tid och resurser pa den ursprungliga projektbeskrivningen eftersom man anda Iépande
under genomférandeperioden maste ha nara kontakter mellan bestallare och utforare. De sva-
ga incitamenten till kostnadsbesparingar kompenseras av sadana néra kontakter mellan par-
terna och av att man slipper lagga resurser pa en detaljerad uppdragsbeskrivning.

Man argumenterar vidare for att denna teoretiska prediktion for nar man kommer att vélja en
ersattning med fast pris respektive I6pande rakning stammer vél éverens med hur avtal utfor-
mas nar privata foretag upphandlar avtal i den amerikanska bygg- och anldggningsbranschen.
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| en annan uppsats av forfattarna ar utgangspunkten att inkbp som gors av privata foretag inte
alltid foregas av en upphandling. | stéllet tecknas relativt ofta ett avtal efter férhandlingar med
en enda utforare. | den empiriska analys som gors av ett betydande antal projekt i privat sektor
finner man bland annat stod for uppfattningen att mer komplexa projekt — projekt som i nagon
mening ar svarare att definiera — mera ofta kontrakteras efter férhandling an efter upphandling
i konkurrens. Man noterar ocksa att bestallare i forsta hand véljer att férhandla fram avtal (i
stéllet for att upphandla dem) med uppdragstagare som &r storre och mera erfarna. Forfattar-
nas tolkning ar att stora foretag kan tankas ha etablerat ett gott rykte pA marknaden. Man har
inte rad att forlora detta goda rykte, och trots att direktupphandling och en svag konkurrens i
upphandlingsskedet anstranger man sig for att halla nere genomforandekostnaderna mer én
vad som annars finns anledning att forvénta sig.

En implikation for tillampningar i offentlig sektor av dessa observationer fran den privata
sektorn &r att man blir varse svarigheterna att teckna avtal for komplexa projekt. Slutsatsen &r
darfor framfor allt att man for sadana projekt bor leta efter mekanismer som medger en flexi-
bilitet sa att det blir mojligt att smidigt och utan allt for stora kostnadsokningar anpassa verk-
samhetens utformning till omstandigheter som inte har forutsetts. Samtidigt maste man i of-
fentlig verksamhet ocksa fortsattningsvis sakerstélla konkurrens pa lika villkor och transpa-
rens som en garanti gentemot korruption.

| en tredje uppsats av samma forfattare analyseras en databas med 414 projekt upphandlade av
Kaliforniens Department of Transport under aren 1999 och 2000. Jamfort med den forra upp-
satsen lagger man har ner ytterligare kraft pa att karaktarisera projektens komplexitet och be-
hovet av att omférhandla ett avtal efter det att det ingatts men innan arbetet har inletts. Sadana
omforhandlingar kan leda till stora skillnader mellan det pris som etableras nér en upphand-
ling avslutas respektive bestéllarens slutliga kostnad.

Som spektakuldrt exempel refereras the Big Dig, en ny motorvég som dppnades for trafik i
Boston i borjan av 2000-talet. 12 000 justeringar av totalt 150 projekterings- och genomfo-
randekontrakt ledde till ett sammanlagt kostnadsoverskridande om $1,6 miljarder. Flertalet
omforhandlingar kan hanforas till en otillfredsstéllande genomférd projektering och till att de
faktiska forhallandena pa byggplatsen radikalt avvek fran de forutsattningar som gavs i for-
fragningsunderlaget.

Omforhandlingar medfor merkostnader i flera avseenden. De direkta produktionskostnaderna
stiger jamfort med det anbud som lamnats. Dessutom kravs anpassningar av verksamheten i
stort. Nar den ursprungliga produktionsplanen forandras maste nya planer uppréttas for hur
anstalld arbetskraft, underentreprendrer och tillgang till byggnadsmaterial ska koordineras.
Inte sallan finns da restriktioner som fordyrar produktionen jamfort med om man hade kunnat
planera genomforandet pa ett korrekt satt redan fran borjan. Dessutom kostar sjalva forhand-
lingsarbetet tid. En omforhandling ger ocksa entreprendren majlighet att utnyttjar den upp-
komna situationen till att justera villkoren till sin egen fordel pa ett satt som inte varit mojligt
om bestallaren fortfarande hade maéjlighet att valja andra utforare. Detta agerande gar i littera-
turen under beteckningen opportunistic behaviour.

Den empiriska analysen visar att anpassningskostnaderna i genomsnitt kan uppga till ca 10
procent av det vinnande anbudet. Daremot tycks det vara mindre betydelsefullt att ha mark-
nadskontroll och inte heller tycks forekomsten av obalanserade anbud (se avsnitt 6.2 ovan)
vara sa viktigt. Man menar vidare att det med stod i denna uppf6ljning &r troligt att den typ av
modeller som normalt skattas i analyser av upphandlingar ofta ar felaktigt specificerade. Ska-
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let &r att det ofta ar svart att fa empiriska observationer av den ofta stora skillnaden mellan
initiala anbud och de ersattningar som i slutdnden betalas ut.

6.4 Valet mellan traditionell upphandling och Offentlig-Privat Sam-
arbete

Redovisningen har sa langt illustrerats med exempel pa hur ersattningen kan utformas nar en
bestallare upphandlar ett byggprojekt, dvs. da utféraren far till uppdrag att genomfora en viss
investering. Analysen ar emellertid generell till sin natur och kan tillampas pa andra typer av
projekt, exempelvis da bestallaren upphandlar drift och underhall av en existerande anlagg-
ning.

Vi ska avslutningsvis peka pa resultaten av vissa analyser som gjorts av det eventuella vérdet
med att upphandla bygg- och driftuppdrag i ett enda paket, vad som ibland gar under beteck-
ningen bundling. | den tidigare genomgangen har detta diskuterats som funktionsavtal respek-
tive som Offentlig-Privat Samarbete (OPS). Forskning inom detta omrade har sina rétter i de
analyser som gjorts av dgande. Exempelvis studerades i Grossman & Hart (1986) valet mellan
att tva foretag handlar med varandra eller att de gar samman till ett enda foretag, dvs. att den
ene koper upp den andre. P& motsvarande satt har man ocksa studerat samhallets val mellan
att genomfora produktion av offentliga tjanster med egna resurser eller att upphandla genom-
forandet i konkurrens (Hart et al 2001).

| denna forskning utvecklas distinktionen mellan avtal med asymmetrisk respektive med
ofullstdndig information. Situationer med asymmetrisk information innebdr att den ene parten
vet mer an den andre om forhallanden som &r av betydelse for avtalets genomférande. Exem-
pelvis vet den som l&gger ett anbud mer om kostnaderna for att genomfora projektet &n den
som upphandlar. I en situation med ofullstandig information finns emellertid forhallanden av
betydelse for avtalens genomfdrande dar ingen av parterna vet mer an den andre.

Flertalet av de avtal som ingas kannetecknas av ofullstandig information. Det finns alltid for-
hallanden som vare sig bestallare eller utférarens har kdnnedom om men som kan ha betydel-
se for mojligheten att genomfora ett projekt enligt de ursprungliga intentionerna. Vi har redan
exemplifierat detta med exogena risker av typ konjunktursvangningar, ovantade vaderfeno-
men eller terroristattacker.

| princip ar det mojligt att i avtal skriva in villkor som hanterar denna typ av fenomen: | han-
delse av att en storm forstor en byggnad sa ska kostnaderna for detta baras av bestéllaren/ av
utforaren/ eller den ska delas. Dilemmat &r att det alltid finns betydelsefulla hdndelser som
man i férhand inte ens kan gissa sig till kan intr&ffa, och som darmed inte kan hanteras i den
dverenskommelse som tecknas. Inte heller den arbetsinsats som utféraren genomfor, det som
vi kallat for anstrangning (effort), ar sadan till sin natur att den kan skrivas in i ett avtal.

Om ett projekt drabbas av att svara storningar kan det vara svart att slutfora pa det sétt som
avtalet ursprungligen avsett. Utforaren kanske gar i konkurs eller bestallaren far gora stora
extra utbetalningar, dvs. skattebetalarna far betala notan. P4 motsvarande satt kan utférarens
(bristande) arbetsinsatser ha stor betydelse for om en verksamhet kan genomforas pa avsett
sétt eller inte.

Ett centralt problem &r att flertalet projekt kannetecknas av osékerhet om bade férhallanden
som en utforare kan kontrollera och om exogena forhallanden. En utforare kan utnyttja detta
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till sin fordel. Exempelvis &r det mojligt att hdvda att en kostnadsfordyrning som egentligen
beror pa en miss i projektgenomférandet, ar att hanfora till en helt exogen handelse. Pa sa satt
kan man 6ka sannolikheten for att fa bestallaren att betala for projektet.

De analyser som med olika modellansatser genomforts for att ge vagledning om man bor
genomfora projekt som funktionsavtal/OPS eller pa traditionellt satt med separat upphandlade
foretag for bygg- respektive underhallsfasen, och som delvis refereras i bilagan, har en typ av
slutsatser som aterkommer. Huvudproblemet ligger i att man i investeringsskedet kan genom-
fora investeringar som sanker de framtida drift- och underhallskostnaderna, och som darfor
kan vara samhéllsekonomiskt vardefulla. Samma investeringar kan emellertid ocksa forsamra
kvalitén for slutkunderna, vilket &r negativt for samhallet. Man kan emellertid inte alltid skri-
va in villkor i avtalet som sakerstaller att denna avvagning genomfors pa ett samhéllsekono-
miskt effektivt satt, dvs. dar man tar hansyn bade till effekter for kostnadsutfall och till kvali-
té. Balansen mellan dessa aspekter avgér om det &r lampligt att soka sig fram nya végar eller
inte.

Mycket talar emellertid for att man inom vagsektorn har mojlighet att hantera denna svara
balansgéang. Det finns tva motiv for detta. Ett ar att man under lang tid har utvecklat analyser
for att pa samhallsekonomisk grund analysera den samhallsekonomiska lonsamheten av vag-
projekt. Pa sa satt finns en relativt god kunskap om hur trafikanter och samhallet i 6vrigt var-
derar tillgang till en vag och olika sakerhets- och miljoparametrar. Ett avtal kan darfor utfor-
mas med villkor som reglerar projektens kvalité.

Den andra forutséttningen ar att det ocksa har utvecklats metoder for att mata och félja upp
kvalitén. Detta ar en konsekvens av vaghallarens behov av att fér egen del bedoma behovet av
underhalls- och reinvesteringsatgérder, som bland annat betyder att man idag méter vagba-
nans jamnhet varje ar pa det hogtrafikerade vagnatet. Det ar darmed ocksa rimligt troligt att
kvalitetskrav kan foljas upp och att utforare kan belonas eller bestraffas om uppsatta kvali-
tetsnormer overtréffas respektive underskrids. Mycket talar darfor for att det &r mojligt att i
vagsektorn skriva avtal om att bade bygga och underhalla en anlaggning som bidrar till for-
battrad samhallsekonomisk effektivitet.
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7. Vagverkets upphandling av utférandeentreprenader

Som framgar av figur 7.1 uppgick Vagverkets totala inkdpsvolym ar 2006 till mellan 15 och
16 miljarder kr. Av detta belopp utgérs 13 miljarder kr av entreprenader, som i sin tur fordelas
mellan investeringar, underhall och drift pa det satt som framgar av figuren. Tabell 7.1 redo-
visar ett axplock av de upphandlingar som Vagverket annonserade ut i slutet av 2007. Som
framgar av tabellen upphandlas ett mycket stort antal olika typer av aktiviteter. De bada forsta
upphandlingarna syftar till inkdp av bitumen, bindemedlet for asfaltbeldggningar, och indike-
rar att manga storre projekt kan delas upp i mindre komponenter.*® Tabellen pekar ocksé pé&
den omfattande anvéandningen av konsulter for att ta fram underlag for de olika inledande ste-
gen i planeringsprocessen som beskrevs i avsnitt 4.1 ovan.

Vagverkets totala
|nk¢|p 15-16 m“jarder Fordelning av entreprenadvolym

Flanedng &
profertennd  Ayriga varor f
och tjanster,’
a2 *

¥
#
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Figur 7.1: Vagverkets arliga inkop, 2006; miljarder kr. Fran VVagverkets hemsida.

Som framgatt av den tidigare framstallningen ar utférandeentreprenaden mycket vanlig i bade
bygg- och anldggningsbranschen. Samtidigt arbetar nu VVagverket efter en strategi som inne-
bér att en 6kande andel projekt ska tecknas som totalentreprenader, och man utvecklar ocksa
handhavandet av funktionsentreprenader. Det har visat sig svart att fa tillgang till information
om hur en utférandeentreprenad som avser fastighetsbyggande utformas varfor det inte ar
mojligt att jamfora forfarandet mellan bygg- och anlaggningssektorn.

Fokus ligger darfor har pa hur utférandeentreprenaden utformas da ett vagprojekt ska upp-
handlas. | avsnitt 7.1 beskrivs de regler for utférandeentreprenader som anvénds i bade bygg-
och anlaggningsbranschen. | avsnitt 7.2 aterges den uppdragsbeskrivning som tagits fram for
ett specifikt projekt, en reinvestering i Vasternorrland. Framstallningen utgdr en sammanfatt-
ning av texten i avsnitt 6 i bilaga A som beskriver. Avslutningsvis diskuteras i avsnitt 7.3 for-
och nackdelar med utférandeentreprenaden.

15 En underhallsbelaggning bestar av att képa sten och bitumen, att koka samman materialet, att transportera ut
den fardiga massan till den plats dér asfalten ska laggas och att sprida och kompaktera massan.
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Tabell 7.1: Exempel pa pagaende upphandlingar. Vagverkets hemsida i november 2007.
Sista anbudsdag Postort

Titel

Transport av Bitumen
Transport av Bitumen

IT—genomlysning

Vag— och brordcke till E6 norra Bohuslan

Arbetsplan och bygghandling for rv 56 Andebol
— Strangsj6é (D—lan) — RATTELSE

Arbetsplan och bygghandling fér rv 56 Andebol

— Strangsijo (D—lan)

Arbetsplan och bygghandling fér rv 70 Broddbo
(U-lan) — Brovallen (W—lan)

Barighetsutredningar for broar inom Region
Maélardalen, VMN PP30 2007:5310

For utférande av vattenledning rastplats Bj6rn-
fallet vid E18/E20 inom Orebro lan

Reparation av Vallbybron pd vig E18 i Vas-
terds, Vastmanlands lan. VMN DR30

2007:1974

Stigningsfalt, vag 68 Riddarhyttan—vag 68/233

inkl. korsning vid Karrbo

Stigningsfalt, vag 68 Riddarhyttan—vag 68/233

inkl. korsning vid Karrbo

V&g 611, 3st broreparationer kring Ostervall-

skog, Varmlands lan

Reparation av 2st Broar vag 1532 och vag
1599, Vastra Gotalands lan

Vag 650 reparation av bro 17-147—-1 Varm-

lands lan

Vag 41 delen Jarlév — Jonsjo (lansgransen),
upprattande av arbetsplan och bygghandling

3st broreparationer i Hallands lan Vag 507,

533, 534,

Vag 1574, Bro 15-524—-1 och Bro
15-525—1,Vastra Gotalands lan

Ytbehandlingar i DK

Ytbehandlingar och férseglingar

Reparation av tva broar 8 vig 634 i Jérlanda.
Bro 14—288—-1 6ver S] ochbro 14-718—-1 &ver

E6.

Underh3llsbeldggningar, mjuk asfalt i DK

Utférande av grundpaket drift i driftomrade SV
Varmland inom distrikt Karlstad, Varmlands lan

Reparation av 5st broar runt Svenljunga

Dokument

+ 241880-2007
= 247242-2007
» 256575-2007
» 258960-2007

+ 10283-54462-2007-R

» 10283-54462-2007

+ 230476-2007
+ 10283-56226-2007

+ 10283-56370-2007

» 10283-55898-2007

+ 259477-2007
+ 253751-2007
» 10072-53654-2007

» 10072-53694-2007

+ 10072-54512-2007

+ 268552-2007
» 10072-53751-2007

»10072-53999-2007

+ 269152-2007
» 269147-2007
» 10072-56539-2007

+271861-2007
+ Pre-TED

+ 10072-56463-2007

7.1 Allmanna bestammelser (AB04)

| forfragningsunderlaget gors aterkommande hanvisningar till AB 04. Som framgar av avsnitt
3 i bilaga A avses darmed Allmanna Bestdmmelser for Byggnads-, Anldggnings- och Installa-
tionsentreprenader fran 2004. Bakom AB 04 star Byggandets Kontraktskommitté (BKK), en
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20071129
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20071212
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BORLANGE
Borlénge

BORLANGE
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http://system.allego.se/common/mirror/mirror_detail.php?id=YY643Y3222&pk=141507&referer=m
http://system.allego.se/common/mirror/mirror_detail.php?id=YY643Y3222&pk=147061&referer=m
http://system.allego.se/common/mirror/mirror_detail.php?id=YY643Y3222&pk=157667&referer=m
http://system.allego.se/common/mirror/mirror_detail.php?id=YY643Y3222&pk=160147&referer=m
http://system.allego.se/common/mirror/mirror_detail.php?id=YY643Y3222&pk=140372&referer=m
http://system.allego.se/common/mirror/mirror_detail.php?id=YY643Y3222&pk=138137&referer=m
http://system.allego.se/common/mirror/mirror_detail.php?id=YY643Y3222&pk=129596&referer=m
http://system.allego.se/common/mirror/mirror_detail.php?id=YY643Y3222&pk=159396&referer=m
http://system.allego.se/common/mirror/mirror_detail.php?id=YY643Y3222&pk=163040&referer=m
http://system.allego.se/common/mirror/mirror_detail.php?id=YY643Y3222&pk=155733&referer=m
http://system.allego.se/common/mirror/mirror_detail.php?id=YY643Y3222&pk=160711&referer=m
http://system.allego.se/common/mirror/mirror_detail.php?id=YY643Y3222&pk=151819&referer=m
http://system.allego.se/common/mirror/mirror_detail.php?id=YY643Y3222&pk=129784&referer=m
http://system.allego.se/common/mirror/mirror_detail.php?id=YY643Y3222&pk=129801&referer=m
http://system.allego.se/common/mirror/mirror_detail.php?id=YY643Y3222&pk=138144&referer=m
http://system.allego.se/common/mirror/mirror_detail.php?id=YY643Y3222&pk=170097&referer=m
http://system.allego.se/common/mirror/mirror_detail.php?id=YY643Y3222&pk=129830&referer=m
http://system.allego.se/common/mirror/mirror_detail.php?id=YY643Y3222&pk=133399&referer=m
http://system.allego.se/common/mirror/mirror_detail.php?id=YY643Y3222&pk=170697&referer=m
http://system.allego.se/common/mirror/mirror_detail.php?id=YY643Y3222&pk=170692&referer=m
http://system.allego.se/common/mirror/mirror_detail.php?id=YY643Y3222&pk=164360&referer=m
http://system.allego.se/common/mirror/mirror_detail.php?id=YY643Y3222&pk=171327&referer=m
http://system.allego.se/common/mirror/mirror_detail.php?id=YY643Y3222&pk=174146&referer=m
http://system.allego.se/common/mirror/mirror_detail.php?id=YY643Y3222&pk=163023&referer=m
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ideell forening dar de flesta tunga bestéllare och utforare inom bade bygg- och anlaggnings-
branschen &r representerade. Normsystemet har utvecklats under en lang foljd av ar och kan
ses som en formalisering av de 6vervaganden som styr denna typ av avtal. AB 04 ersatter den
tidigare versionen av regelverket som daterade sig till 1995. Beskrivningen har baseras pa
Liman (2007) som innehaller en systematisk genomgang av vilka fragor som férandrats mel-
lan argangarna.

AB 04 ska ses mot bakgrund av att det med ett undantag saknas lagstiftning om entreprenad-
avtal mellan kommersiella parter. Undantaget utgors av de entreprenader dér bestallaren &r en
slutkonsument. Da reglerar Konsumenttjanstlagen ansvarsfordelningen mellan bestallare — en
egnahemsbyggare — och utforare. | stéllet for ett civilrattsligt lagverk har darfor parterna
gemensamt och i konsensus utvecklat principer for projektbeskrivning, férdelning av ansvar
mellan parterna etc. Sarskilt viktigt tycks vara att i de avtal som tecknas for varje enskilt pro-
jekt peka pa avvikelser fran AB 04; i franvaro av sadana klausuler anses normalt AB 04 galla
I handelse av konflikt.

Ikap 5, § 4 sédgs att ”(E)ntreprenoren ansvarar for fel som framtrader under garantitid.” Utf0-
raren ska darfor genomfora ett uppdrag pa ett skickligt och ansvarsfyllt satt. Man har ansvar
for fel som uppstar dar man slarvar, t ex om man graver av ledningar. AB 04 stadgar emeller-
tid att det ar bestallaren som har ansvaret for att beskriva vilka ledningar som finns. Entrepre-
norens ansvars- och garantitid &r fem ar for den arbetsprestation som uppdraget innebar och
tva ar for material och varor som anvands.

Entreprendren ansvarar emellertid inte for sddant som beror pa bestéllarens felaktiga projekte-
ring, pa bristande underhall av en fardig anlaggning, problem som beror pa att anlaggningen
skots pa fel satt eller pa att forslitningen &r storre &n vad som det finns anledning att forvéanta
sig. Vad galler material och varor som anvénds i produktionen kan man saga att bestéllaren
svarar for felaktigheter som &r typiska for en produkt som entreprendren alaggs anvanda me-
dan entreprendren svarar for fel som bara finns hos "mandagsexemplar”. Dock har entrepre-
noren bevisbordan da denne i oklara situationer menar att han inte ar ansvarig for uppkomna
problem.

| praktiken torde det manga ganger vara svart att entydigt klarlagga var ansvaret for fel och
brister ligger, men texten ger anda utgangspunkten for en sadan diskussion. Det sags ocksa att
entreprendren ska ha allriskforsakring for skador pa entreprenaden (§ 23).

AB 04 reglerar att avtalat pris skall &ndras med héansyn till dels kostnadsandringar pa grund av
myndighets atgard eller pa grund av krig eller andra krisforhallande. Ocksa kostnadsokningar
som beror pa onormala prisférandringar avseende material som ingar i entreprenaden &r be-
stallarens ansvar. Sadana andringar ska emellertid endast tillatas om de inte varit mojliga att
forutse och om de vasentligt paverkar hela kostnaden for entreprenaden.

Sammanfattningsvis innebar AB04 att bestallaren tar ansvar for innehallet i det uppdrag som
beskrivs i forfragningsunderlaget och delvis ocksa for det tillvagagangssatt som ska anvandas
nér projektet genomfors: Kort sagt ligger ansvaret for alla lamnade uppgifter hos bestallaren.
Det ar ocksa bestallaren som ansvarar for forandringar i forutsattningarna for verksamheten
som inte pa forhand kunnat forutses.

Bestallarna tycker illa om 6verraskande extrarakningar medan entreprenérerna vill kunna ar-
beta effektivt utan att hindras av besvérande administrativa regler. Det &r darfor rimligt att tro
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att dndringar och tillaggsarbeten kan leda till konflikter mellan parterna. Samarbetet inom
ramen for BKK innebar emellertid att man sokt skapa ett system som ska innebdra en rimlig
kompromiss mellan parternas 6nskemal i dessa avseenden. Eftersom det saknas systematiska
uppfaljningar ar det inte mojligt att klargdra hur vanliga tvister ar. Det ar givetvis ocksa svart
att fa en bild av hur manga potentiella konflikter som hanteras i de Iépande kontakterna mel-
lan parterna.

En ny regel i AB 04 jamfért med den tidigare versionen av de Allménna Bestammelserna ar
att entreprendren kan genomfora arbeten som innebér en &ndring av, eller ett tillagg till den
ursprungliga bestallningen om kostnaden inte 6verskrider ett halvt basbelopp (om inte parter-
na kommer 6verens om nagot annat gransvarde). En andring som medfor storre merkostnader
an gransvardet maste forhandlas innan den genomfors; ocksa forandringar under gransvardet
maste emellertid anmélas till utféraren men man behéver inte vanta pa ett formellt godkan-
nande.

7.2 Beskrivning av det projekt som ska upphandlas

For att beskriva hur utférandeentreprenaden fungerar utgar vi fran en reinvestering. Innebér-
den ar att de delar av vag 633, delen Galtjarn — Véastansjo i Vasternorrland som bestar av da-
ligt grundlaggningsmaterial tas bort. Dessutom ska diken rensas langst hela strackan och nytt
overbyggnadsmaterial samt belaggning ska laggas for att ersatta det gamla, daliga materialet.

Den projektering som resulterat i bygghandlingar som anger vagens bredd och linjeféring och
exakt var i terrdngen den ska dras utfors normalt av en konsult. Ett reinvesteringsprojekt k&n-
netecknas av att en existerande vag rustas upp, och darfor ar dessa aspekter pa projektutform-
ningen pa forhand givna i det aktuella exemplet. Bygghandlingarna beskriver ocksa vilka bro-
ar och kulvertar och andra sa kallade konstbyggnader som ska ingd i projektet, vilken typ av
materiel etc. som ska anvéndas och ett antal andra specifikationer avseende projektets genom-
forande. Som ett resultat av projekteringsarbetet tar man ocksa fram mangdbeskrivningen,
dvs. den detaljerade specifikationen av de arbetsmoment som ingar i uppdraget. | det aktuella
projektet har arbetsuppgifterna delats upp i féljande fyra huvudmoment:

(1) Forarbeten (hjélparbeten, saneringsarbeten, flyttning, demontering, rivning, réjning);
(2) terrassering, palning, markfdrstarkning, lager i mark mm;

(3) markoverbyggnader, anlaggningskompletteringar mm; samt

(4) apparater, markning, provning mm.

Tabell 7.2 aterger ett axplock fran den mangdbeskrivning som redovisas i bilaga A6.2. Tabel-
len illustrerar hur detaljerad specifikationen av arbetsuppgifterna kan vara. Exemplet avser
mera precist delar av det forberedelsearbete (punkt 1 ovan) som inleder arbetet med reinve-
steringen.

Av bilagan framgar vidare att det, utover denna specifikation av arbetsmoment och vilken
omfattning dessa har, ocksa finns detaljerade tekniska bestammelser om hur den nya végen
och dess olika komponenter ska byggas. Sadana regler och bestammelser finns samlade i
Allman Teknisk Beskrivning (ATB VAG 2005) dar Vagverkets krav pa byggande, underhall
och béarighetsforbattring av vagobjekt preciseras liksom egenskaperna hos det material som
ska anvandas. Forfragningsunderlaget innehaller upprepade referenser till detta dokument.
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Projektorens arbete utgar alltsa fran VVagverkets generella foreskrifter som anpassas till forut-
sattningarna pa byggplatsen sa langt dessa ar kanda for den som tar fram bygghandlingarna.
Anlitandet av en projektér/konsult innebar emellertid att man skapar ett mellanled i kommu-
nikationen mellan bestéllare och utférare. Detta medfor en risk for kommunikationsproblem,
dvs. det finns ett mellanled mellan bestéllaren och den entreprentr som vinner en upphand-
ling. Eftersom projekteringen ar styrande for mangdbeskrivningen, som i sin tur styr det upp-
drag som ska genomfdras, blir det ocksa svart att [6pande anpassa genomférandet av uppdra-
get efter de forutsattningar som visar sig vara for handen i praktiken.

Tabell 7.2: Illustration av mangdbeskrivning vid utférandeentreprenad.

Ersatt- Beskrivning av aktivitet

ningsform

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 bestallaren.

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

R Tréadféllning; 50 trdd med diameter 100-300, 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 medfor pro-

blem vid tjallossning.

1 000 m? 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 stérre &n 1 m.
R
R
R

— atgarder med reglerbar (volymberoende) erséttning; OR — &tgarder med fast ersattning.

7.3 Varfor ar utforandeentreprenaden sa vanlig?

Utforandeentreprenaden har under en foljd av ar vuxit fram som det forharskande tillvaga-
gangssattet for att upphandla och avtala om entreprenader inom bygg- och anlaggningsbran-
schen. Ett sétt att tolka entreprenadformens starka stéllning ar att utga fran bestallarens ansvar
for att under en lang foljd av ar forvalta en fardig anlaggning. Man vill da sakerstélla att upp-
draget genomfors pa ett sétt som inte resulterar i ett onodigt stort underhallsbehov i framtiden,
dvs. man vill undvika billiga nyinvesteringar som visar sig kréava stora framtida underhallsin-
satser. Bestallningen av den fardiga anlaggningen utformas ocksa pa ett sddant satt att man tar
hansyn till trafikanternas och eventuellt tredje parts onskemal pa det sétt som behandlades i
avsnitt 5.1.

Vi har exempelvis sett att bestéllaren preciserar exakt vilket material som ska anvandas och
hur en vag ska byggas. Pa sa satt 6kar sannolikheten for att bestéllaren far den produkt man
vid bestéllningstidpunkten tror pa basta satt bidrar till lagsta tankbara kostnader over livscy-
keln. Baserat pa en liknande logik kan man ténka sig att en bestéllare i fastighetsbranschen
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kraver att utforaren installerar ett vitvaror av ett visst fabrikat. Pa sa satt kommer man i den
framtida forvaltningen av fastigheten anvanda samma fabrikat i ett storre fastighetsbestand
vilket haller nere kostnaderna for lagerhallning av reservdelar och som gor det mojligt att ut-
nyttja samma kompetens varhelst i bestandet som fel maste rattas till.

Priset for denna detaljprecisering av hur uppdraget ska utforas ar att man stundtals kan ha fel i
sin balansgang mellan nutida och framtida kostnader. Som framgar av den tidigare framstall-
ningen blockerar méngdforteckningen — som kan sagas konkretisera den bestallning som gors
— ocksa utforarens mojlighet att anpassa genomforandet av ett uppdrag till de forutsattningar
som &r for handen pa byggplatsen. Genom att utféraren kommer in i planeringsprocessens
sista steg far man inte heller nagon diskussion till stand om majligheten att anvanda helt nya
strukturella l1osningar pa de transportproblem som man har att hantera.

Utférandeentreprenaden innebér alltsa en arbetsfordelning dar bestallaren tar ansvar for exakt
vad som ska goras, medan det ar utférarens uppgift att genomféra uppdraget pa ett skickligt
satt. Det ar exempelvis bestallaren som ansvarar for de geotekniska undersokningar som ingar
som en del av projekteringen och som darmed ligger till grund for forfragningsunderlaget.
Risken for att marken ar besvarlig, och att en tunnel eller en grundlaggning visar sig vara sva-
rare att fardigstalla &n planerat, kan minskas genom forstudier. Till sin natur &r det emellertid
fraga om ar en i grunden gemensam risk (common risk). Som redan noterats finns det da ock-
sa skal som talar for att det da ar bestéllaren som bor bara risken for kostnadséverskridanden
till foljd av sadana foreteelser.

Som framgick av litteraturgenomgangen i kapitel 6 finns det emellertid ocksa argument for att
overlata atminstone delar av ocksa den gemensamma risken pa utforaren. Skélet ar att det ofta
ar utféraren som har battre mojlighet att hantera ovantade forandringar av forutsattningarna
for ett uppdrag. Ju storre del av ansvaret for exogena risker som utféraren far bara, desto star-
kare skl ges att halla nere de forvantade kostnaderna for uppdraget. | kostnadsmassan ingar
da inte bara utférandekostnaderna som dessa beréknas i bestallningen utan ocksa de anpass-
ningar som kan kravas da ovantade forandringar av bestallningen maste genomforas.

Samtidigt som utférandeentreprenaden sékerstéller att bestallaren képer en produkt med de
egenskaper som efterfragas, begransar entreprenadformen alltsa utrymmet for nytankande och
for kostnadsbesparingar efter det att upphandlingen slutférts. Utféraren kan inte med stod i
sina erfarenheter av vagkonstruktioner paverka projektets utformning eller férhallningsséttet
till det trafikproblem som ska l6sas. Hanteringen av ovantade forandringar i forutsattningarna
for uppdraget kan inte decentraliseras, utan detta maste diskuteras mellan parterna. Utrymmet
for att identifiera nya tekniska losningar efter det att avtalet skrivits pa ar begransat. Utforaren
har heller inga som helst incitament att halla nere de maximivolymer som regleras i avtalet. |
sjalva verket torde tillaggsbestallningar kunna vara en god kalla till extrainkomster.

For att fa betalt for ett arbete maste utféraren redovisa vilka mangder som har blivit resultatet
av ett arbete. De mangdberdkningar som kravs tycks vara relativt enkla att folja upp och kon-
trollera for bestallaren. Om inte, skulle administrationen av utférandeentreprenaderna kunna
bli mycket kostsam.

Om man kunde genomfdra internationella jamforelser av upphandlingar skulle det vara moj-
ligt att klargdra hur vanlig utférandeentreprenaden &r i andra lander. Det finns ocksa ett behov
av att klargora hur konfliktfyllda eller -fria svenska utférandeentreprenader egentligen &r.
Eftersom de fall som drivs till domstol eller forlikningsmén tycks vara fa, skulle man i sa fall
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att undersoka skillnader mellan 6verenskommet pris och kvantitet i de avtal som tecknas re-
spektive den erséttning som betalas ut. Med detta som utgangspunkt vore det mojligt att i ett
antal fallstudier underséka om storre avvikelser beror pa tillaggsbestallningar eller pa ersatt-
ningar som foranleds av storre volymer &n vad som ursprungligen avtalats.
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8. Totalentreprenad

| den svenska anlaggningsbranschen ar totalentreprenaden fortfarande pa forsoksstadiet, sam-
tidigt som forfaringssattet tycks vara vésentligt vanligare i fastighetsbyggandet. Genom att har
anda beskriva principerna for modellen blir det méjligt att belysa hur det standardférfarande
som representeras av utférandeentreprenaden kan utvecklas i olika steg.

Pa samma satt som for utforandeentreprenaden har Byggandets Kontraktskommitté tagit fram
allmanna bestammelser ocksa for totalentreprenader, ABT 06. Huvudprinciperna ar de samma
som i AB 04, men vi ska har kort peka pa nagra viktiga skillnader.

En totalentreprenad innebér att utforaren ges ansvar fér bade projektering och genomférande
av ett projekt. Forfragningsunderlaget ska darfor definiera vilka funktionella krav som projek-
tet ska tillgodose; végens bredd, linjeforing och de 6vriga kvalitetskriterier som ska vara till-
godosedda da ett fardigt projekt dverlamnas till bestallaren. Om det visar sig svart att beskriva
funktionalitet kan bestéallaren i stéllet hanvisa till referensobjekt. En dvergang fran utférande-
till totalentreprenad innebar att entreprendrens atagande ocksa kommer att omfatta arbeten
som inte finns uttryckligen angivna men som med hansyn till den planerade anvandning som
bestéllaren redovisat maste utforas.

Innan anbud lamnas forutsatts darfor entreprendren skaffa sig nédvandig kannedom om ar-
betsomradet och om de foérhallanden som kan ha betydelse for att genomféra ett uppdrag. |
detta ingdr besok pa platsen men daremot normalt inte demontering, forstérande atgarder eller
markundersokningar. Om bestallaren i sitt forfragningsunderlag foreskriver en viss teknisk
I6sning ska ett utférande i enlighet med denna anses uppfylla de funktionskrav som i évrigt
formulerats, dvs. bestéllarens detaljerade bestéllning tar 6ver den dvergripande beskrivningen
av funktionella krav.

Huvudprincipen for erséttning tycks vara fast pris, dvs. det anbudspris som den vinnande ent-
reprendren lamnar vid upphandlingen. Skalet ar forfragningsunderlaget for en totalentrepre-
nad inte baseras pa en mangdforteckning. Darmed kan inte heller anbudet besta av en uppsitt-
ning a-priser. I ABT 06 finns principer for hur man ska berékna erséttning enligt sjalvkost-
nadsprincipen, det som vi tidigare kallat Iopande rékning. Avsikten med denna del av texten
ar emellertid att hantera kostnaderna for Andrings- Tillaggs och Avdragsbestallningar (ATA).

Det finns anledning att lyfta fram nagra viktiga konsekvenser av att genomfora ett projekt
som total- i stallet for utférandeentreprenad. En forsta aspekt har att géra med att man med
totalentreprenaden kan pabdrja en upphandling i ett tidigare skede av planeringsprocessen.
Som framgick av den évergripande beskrivningen i avsnitt 4.1 maste man for att kunna upp-
handla en utforandeentreprenad ha en fardig bygghandling, eftersom ett sddant dokument in-
nehaller den mangdbeskrivning som utgér grunden for att utforare ska kunna ta fram sina re-
spektive kostnadsbeddmningar och ldmna sina anbud. Upphandlingen av en totalentreprenad
kan emellertid goras pa grundval av de delar av en faststalld arbetsplan som klargor var vagen
ska byggas, vilken mark som behdver tas i ansprak, projektets miljokonsekvenser och vilka
skyddsatgarder man har vidtagit, markagarforteckning mm. Man kommer pa detta sétt att
slippa de lasningar av genomférandet som ligger i arbetsplanen, dvs. det ges ett storre utrym-
me for nytankande. Samtidigt ar det viktigt att undvika att lasa fast utforaren i sadana avseen-
den som detta inte ar juridiskt tvingande.
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Det fors ocksa en diskussion om mojligheten att upphandla projekt i ett annu tidigare skede av
planeringsprocessen. Skalet ar att arbetsplanen — det dokument som foregar framtagandet av
en bygghandling — innehaller lasningar av plan och profil. Anbudsgivarna kan darfor endast
gora mindre justeringar av den arbetsplan som ingar i forfragningsunderlaget. Detta gor det
exempelvis svart att laborera med massbalanser, dvs. att andra vagens dragning nagot for att
kunnalegréva ur lite mer pa ett stélle och pa sa satt fa massor att fylla igen med nagon annan
stans.

For att fa tillgang till den mark som behdvs for att bygga en vég, och for att i forekommande
fall kunna lésa in mark, krévs emellertid en arbetsplan som vunnit laga kraft. Innan arbetspla-
nen godkants finns en betydande osékerhet om forutsattningarna for ett projekt. Osékerheten
leder i sig till att bestallaren med stor sannolikhet kommer att fa betala en (storre eller mindre)
riskpremie for att fa utforarna att acceptera detta risktagande. Det kan ocksa vara svart for i
synnerhet sma entreprendrer att hantera denna osékerhet, vilket i sa fall kan innebéara att man
far in farre anbud.

Det tycks emellertid finnas internationella exempel pa projekt som upphandlats i ett tidigt
skede. Upphandlingen av en andra tunnel under en flod i Amsterdam (the Second Coen Tun-
nel) pabdrjades i juli 2005 och kunde avslutas forst under 2007. | ett forsta prekvalificeringss-
teg identifierades fem potentiella utférare som successivt eliminerades i en process baserad pa
konkurrenspraglad dialog.'” Den huvudsakliga dragningen av tunnel och anslutningsvagar,
liksom de funktionella krav som stalldes pa den fardiga anlaggningen, ingick i det ursprungli-
ga forfragningsunderlaget. | Gvrigt gavs utfrarna en storre frihet i sina stallningstaganden &n
vad som normalt ar fallet.

Det finns ocksa en uppfattning om att den svenska planprocessen ar langre och mer omstand-
lig &n i andra lander. Detta innebar en ¢kad risk for Iasningar och minskat utrymme for kreati-
vitet i genomforandet. Det finns emellertid inte utrymme for att har utveckla dessa fragor.

En andra skillnad mellan total- och utférandeentreprenaden ar att det ar utféraren, inte bestal-
laren, som anlitar en projektor for att ta fram bygghandlingar. Detta kan gora det mojligt att
paborja arbetet med ett projekt innan dess alla delar har projekterats fardigt. Det eliminerar
ocksa ett mellanled mellan parterna. Pa sa satt kan projektdr och entreprendr arbeta narmare
varandra vilket gor det mojligt att anpassa genomforandet till de forutsattningar som ar for
handen pa byggplatsen. Olika utforare kan ocksa ha olika forutsattningar och vélja delvis oli-
ka forfaranden under genomforandet, vilket inte ar mojligt att hantera da projektoren anlitas
av bestéllaren.

En tredje aspekt pa jamforelsen mellan entreprenadformerna talar till totalentreprenadens
nackdel. I stallet for att genomfdra en enda projektering maste nu varje potentiell utforare
anlita en egen projektor. Skalet ar att det inte ar mojligt for en entreprenor att rdkna pa sina
egna kostnader for att genomfora ett uppdrag utan att ha gjort en egen mangduppskattning.
Totalentreprenaden innebdr darfor att kostnaderna for att Ilamna anbud 6kar, och att endast en

18 Har finns ocksa en potential for samverkan mellan olika byggprojekt som genomfdrs av samma entreprendr i
samma region. Det kan finnas stordriftsfordelar i att anpassa projektutformningar pa ett sétt som gor det majligt
att utnyttja massbalanser mellan projekt for att pa s satt sinka genomsnittskostnaden for att bygga nytt. Detta
fenomen gér emellertid utanfor det som star i fokus hér, dvs. valet av entreprenadform, varfor vi inte behandlar
denna potential ytterligare.

7 Detta &r ett relativt nytt upphandlingsforfarande som annu inte provats i Sverige; se Directive 2004/18/EC
artikel 29.
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anbudsgivare kommer att kunna tacka sina kostnader for att lamna anbud fran det direkta pro-
jektet. Det ar inte omojligt att ocksa detta i synnerhet drabbar mindre foretag, eftersom storre
entreprendrer kan tankas knyta till sig projekteringskompetens for att pa sa satt sprida ut kost-
naderna for anbudsrakning pa manga projekt. Pa sa satt kan man ocksa etablera en grundlag-
gande langsiktig samsyn mellan projektéren och de utforarspecifika forutsattningar som den-
ne har att utga fran i sitt arbete. Det finns exempel pa att bestéllare delar ut en viss ersattning
till de anbud som lamnats men som inte vinner upphandlingen.

Till en del kan bestallaren begransa dessa merkostnader genom att ta fram ett gediget forfrag-
ningsunderlag utan att for den sakens skull géra egna mangdberakningar. Detta kan exempel-
vis avse geotekniska forstudier som redovisar provborrningar och andra grundundersékningar
som gjorts utan att foreskriva hur arbetsuppgifterna ska hanteras. En 6ppen fraga i detta ar
emellertid hur detta kommer att paverka riskférdelningen mellan parterna. Grundprincipen i
utforandeentreprenaden &r att bestallaren star for alla risker kopplade till att lamnade uppgifter
visar sig vara felaktiga.

Detta resonemang gor det ocksa nodvandigt att, for det fjarde, lyfta fram den generella dver-
flyttning av risk fran bestallare till utférare som ar en konsekvens av att upphandla genomfo-
randet till fast pris. Denna fordndring ar av avgorande betydelse for att skapa incitament till
Okad kostnadseffektivitet i genomférandeprocessen. Den dkade friheten for utforaren innebar
ocksa ett 6kat risktagande.

Fragan ar darfor hur mycket nytankande man egentligen kan férvénta sig av en entreprendr.
Totalentreprenaden ger fler frihetsgrader an utférandeentreprenaden, men alla nya lésningar
skapar i sig en risk for att ndgot kommer att ga snett vilket i sin tur innebar ett motstand mot
att gora pa ett annat satt an vad man tidigare tankt. Aven i franvaro av rena innovationer finns
det emellertid 6ppningar for kostnadsbesparingar, och det finns anledning att sammanfatta
vilka dimensioner som ett nytdnkande kan omfatta:

e Vagdesign: Ju tidigare under en process som en utférare kan engageras, desto fler
mojligheter finns att vélja kostnadsbesparande utformningar. | stéllet for att den pro-
jektor som anlitas av bestéllaren beslutar vilken utformning som ska valjas, kommer
utformningen att beslutas av utféraren och dennes projektor. Forfragningsunderlaget
ska innehalla sa fa restriktioner pa utférandeprocessen som mojligt for att ge utrymme
for nytdnkande vad géller 16sningen av det underliggande trafikproblemet.

e Arbetsmoment: Mangdbeskrivningarna i utférandeentreprenaden, i kombination med
de allménna anvisningar som bestéllaren har for att bygga en vdg, binder utforaren vid
att genomfora just dessa arbetsmoment; om inte, far man ingen ersattning eftersom det
ar kvantiteterna som ger intakter. Totalentreprenaden ger utforaren frihet att vélja hur
ett uppdrag ska genomforas och darmed for ett nytankande med avseende pa genomfo-
randefasen.

o Styckkostnad: Ocksa utférandeentreprenaden skapar incitament att spara pa genomfo-
randekostnaden, exempelvis om det blir billigare att anvanda fyra stora i stéllet fér
fem lite mindre arbetsmaskiner for att genomfora en viss massforflyttning. | detta av-
seende finns d&rfor ingen skillnad mellan entreprenadformerna.

Dessa aspekter pa totalentreprenaden utvecklas ytterligare i anslutning till diskussionen i nasta
avsnitt om utformningen av en funktionsentreprenad.
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9. Funktionsentreprenad

Redan under 1990-talet genomférde VVagverket flera forsok med funktionsentreprenad. Vissa
erfarenheter av dessa forsok refereras i bilaga B, avsnitt 6. Hansson (1994) redovisar erfaren-
heter av att genomfdra en del av E4 genom S6dermanland som funktionsentreprenad. Entre-
prenadformen behandlas ocksa i Grennberg (1998) liksom i Bruzelius (2006).

Avsnittet inleds med en kort beskrivning av vad som avses med en funktionsentreprenad
(9.2). I avsnitt 9.2 presenteras Norrortsleden, det projekt som i skrivande stund &nnu inte av-
slutats men som av Véagverket anvénts for att utveckla formerna for funktionsentreprenaden.
Diskussionen sammanfattas i avsnitt 9.3

9.1 Tankarna bakom funktionsentreprenaden

Som framgick av avsnitt 8 innebér totalentreprenaden att den vinnande budgivaren far ansvar
for bade projektering och genomforande av ett projekt. Men en fardig vag maste sjalvfallet
ocksa underhallas. Beroende pa hur bra eller daligt den nya vagen byggs far man foljdverk-
ningar i form av laga eller hoga kostnader for drift och underhall under en lang foljd av ar in i
framtiden.

Funktionsentreprenaden innebdr en forlangning av avtalet jamfort med totalentreprenaden och
avsikten ar att pa sa satt hantera ocksa de langsiktiga konsekvenserna av hur ett projekt ge-
nomforts inom ramen for ett enda avtal. Férutom att upphandlingen — pa samma satt som med
en totalentreprenad — genomfors i ett tidigare skede i planeringsprocessen, later man darfor
utforaren fa ansvar for konsekvenserna av de utformningsbeslut som denne har mojlighet att
sjalv fatta under projekteringen. Detta gors genom att den vinnande entreprendren under en
kortare eller langre period ocksa far i uppgift att underhalla den anlaggning man byggt innan
den lamnas over till bestéllaren.

Som framgick av beskrivningen i avsnitt 8 ska totalentreprenaden upphandlas pa funktionali-
tet hos den fardiga anldggningen. Avsikten med en funktionsupphandling ar att i forfrag-
ningsunderlaget definiera de krav som den fardiga anlaggningen ska uppfylla under ett antal
ar efter 6ppning. Investeringen ska darfor resultera i en anlaggning som ér tillganglig for tra-
fikanterna, som ar rimligt jamn och som inte &r férenad med stora olycksrisker. Hur utféraren
bygger en vég ska i princip inte ha nagon betydelse sa lange som dessa krav kan tillgodoses.
Den fardiga anldggningen ska darfor vara fullstandig vad galler detaljer och tillbehor oavsett
om detta specificeras i kontraktshandlingarna eller inte.

Funktionsentreprenaden innebér att utforaren i princip (men i realiteten inte fullt ut som vi
kommer att se) ges frihet att sjalv valja hur den nya anlaggningen ska byggas. Tack vare att
samma entreprendr har ansvar ocksa for anlaggningens fortsatta drift kan man decentralisera
beslutsfattandet och pa sa satt géra det mojligt att optimera drift- och underhallskostnaderna
for hela avtalsperioden. Detta kan i sin tur bidra till lagre livscykelkostnader. Entreprendren
kan vélja en hogre eller lagre nybyggnadsstandard an vad bestéllaren tankt sig beroende pa
vilken uppfattning man har om konsekvenserna av detta for de kostnader for drift och under-
hall man kommer att ha under avtalsperioden.

| avsnitt 5 behandlades betydelsen av att sakerstalla att utforaren ocksa tar hansyn till effek-
terna av olika utformningar for de framtida anvandarna i valet av nybyggnadsstandard. Detta
avser vagens tillganglighet och standard, olycksrisker och miljdaspekter av projektet. FOr-
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fragningsunderlaget och det avtal som ingas maste darfor utformas med detta i atanke, efter-
som det annars finns en risk for att man sparar (bygg-) kostnader pa kort sikt pa bekostnad av
de framtida anvéndarna. Hanteringen av dessa avvagningar i projektet Norrortsleden behand-
las i avsnitt 9.2.2 nedan.

Den vanstra delen av figur 9.1 visar hur ett forfarande baserat pa saval utférande- som total-
entreprenad omfattar flera upphandlingar for att tillhandahalla vagtjanster under en viss tids-
period; funktionsentreprenaden innebér i stallet att men genomfér en enda upphandling. Man
kan notera den distinktion som gors mellan upphandling av drift respektive underhall. Driftar-
beten syftar i forsta hand pa vintervagunderhall, vilket representerar arbeten som har relativt
fa kopplingar till arbetet med att bygga en vag. Daremot finns sddana kopplingar mellan kva-
litén pa en ny anlaggning och den fardiga vagens underhall i form av att man l6pande lagar
och lappar belaggningen eller att man med ett antal ars mellanrum maste genomféra sa kalla-
de underhallsbelaggningar. De tva hogra rektanglarna illustrerar dessutom att man med ett
traditionellt genomférande ofta delar upp upphandlingarna i separata tekniska delar medan
funktionsentreprenaden innehaller samtliga dessa inom en enda upphandling.
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Figur 9.1: Jamforelse mellan traditionellt forfarande och funktionsentreprenad. Kalla: Vag-
verket Stockholm

Det har annu inte utvecklas nagon formell dokumentation av principerna for funktionsentre-
prenader pa det satt som gjorts for utférande- och totalentreprenader, dvs. det finns ingen
motsvarighet till AB 04 och ABT 06.

9.2 Projektet Norrortsleden™®

Norrortsleden &r en 16 km lang tvarforbindelse mellan E4 vid Haggvik och E18 vid Rosenkal-
la norr om Stockholm. Man har pa en delstracka om 7 km mellan Taby kyrkby och Rosenkal-
la provat vad Véagverket kallar funktionsentreprenad med helhetsatagande; en 1,1 km lang

18 Texten baseras pa forfragningsunderlaget och det avtal som tecknades med utforaren, det material som finns
tillgangligt pa F1A:s hemsida (se FIA 2005) samt fran diskussioner med Vagverkets projektledare.
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tunnel utgor en komponent av strackan. Under tre ar byggs vagen som en motesfri motortra-
fikled som ocksa kallas 2+1-vag med mittracke. Den ska ha skyltad hastighet 90 km/h utanfor
tunneln och 70 km/h inne i tunneln.

Den fardiga vagen ska tas i drift hosten 2008, och ett drift- och underhallsatagande omfattar
ytterligare 15 ar. Funktionskraven avser dels funktionen i den fardiga anlaggningen, dels an-
laggningens restvarde (som definieras i ndsta avsnitt) vid entreprenadens slut. Utforaren er-
satts till fast pris for saval investeringen som for anlaggningens drift och underhall efter tra-
fikoppning. Den fasta ersattningen ar emellertid indexreglerad till féljd av den langa avtalspe-
rioden.

Forutom att Norrortsleden ar en funktionsupphandling har man i projektet ocksa arbetat med
ett utvecklat samverkansavtal, ibland kallat partnering. Med detta avses en samverkansform
som bygger pa att bestéllare och utforare har en gemensam uppfattning om projektets mal och
att man i forhand enats om ett tillvagagangssatt for att 16sa eventuella konflikter. Nystrém
(2007) menar att “tillit” (trust) och ”6msesidigt forstaende” (mutual understanding) ar centra-
la begrepp for att forsta varfor 16sningar med partnerskap anvands. Specifikt utgor partner-
skapet ett komplement till de ofullstdndiga kontrakt som tecknas (se kapitel 7 for en vidare
diskussion kring denna aspekt pa avtalsutformning). Man kan med detta férfarande gora det
lattare for parterna att genomfora ett uppdrag pa ett satt som 6kar sannolikheten for att bada ar
ndjda med utfallet.*®

Fortsattningsvis beskrivs i avsnitt 9.2.1 de funktionella krav mm som Iag till grund for de an-
bud som lamnades in. Avsnitt 9.2.2 beskriver ekonomiska aspekter pa projektet medan avsnitt
9.2.3 redovisar den modell som anvénts for att ersatta utforaren for tunnelarbeten. I avsnitt
9.2.4 beskrivs de avdrag som gars fran den arliga erséttningen for drift och underhall om de
funktionella kraven inte tillgodoses. Avsnitt 9.2.5 sammanfattar synpunkter fran aktorerna i
upphandlingen pa hur entreprenadformen tillampats i detta fall medan avsnitt 9.2.6 aterger
Véagverkets egen bedémning av projektet. I avsnitt 9.2.7 ges nagra sammanfattande kommen-
tarer till projektet.

9.2.1 Vad bestalldes i forfragningsunderlaget?

Fordelningen av risk mellan bestéllare och utférare har agnats sarskild uppmarksamhet i arbe-
tet med att ta fram ett forfragningsunderlag for Norrortsleden. | dokumentet identifierade be-
stéllaren darfor ett antal for projektet specifika risker. Anbudsgivarna kunde darefter i sina
respektive anbud kommentera hur man avsag att hantera dessa risker. Man har ocksa uppma-
nats att i sitt anbud peka ut andra risker som kan vara forenade med projektet. Foljande upp-
rakning ger nagra exempel pa de risker som bestéllaren identifierat.

e Fardigstallandet av tunneln &r kritisk for projektets slutférande inom angiven tid. Hur
skapas en snabb men robust framdrift av tunnelarbetet? Vilka produktionsmetoder
kommer att anvéndas och vilken beredskap finns for alternativa metoder? | avsnitt
9.2.3 beskrivs ndrmare hur man kom att hantera de risker som ar forknippade med
bergarbeten.

91 sin avhandling for Johan Nystrém ett intressevackande resonemang om méjligheterna att med dessa partner-
skap paverka utfallet av de avtal som tecknas. Avhandlingen berdr emellertid inte direkt de frdgor som behandlas
i denna rapport och diskuteras darfor inte ytterligare.
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e Hur uppnas en samordning mellan bergarbeten, konstbyggnadsarbeten och installatio-
ner i forhallande till tidplan?

o Bestéllaren ar byggherre och darfor alltid ytterst ansvarig for arbetsmiljon. Samord-
ningsansvaret kommer att delegeras till entreprendren. Hur sakerstéller entreprentren
att arbetsmiljon beaktas i projekteringsskedet?

e Manga olika typer av riskfyllda arbeten kommer att bedrivas parallellt i tunneln. Hur
uppfylls arbetsmiljokraven?

e Norr om Norrortsleden finns ett omrade klassificerat som Natura 2000 och Lansstyrel-
sen har darfor foreslagit att man avsatter marken som naturreservat. Vagen stracker sig
darfor genom kénsliga marker och det ar viktigt att dessa intressen respekteras och att
planering och genomférande tar hansyn till detta.

Forfragningsunderlaget utgar fran en faststalld arbetsplan pa strackan Taby kyrkby - Rosen-
kélla. Arbetsplanens krav har fortydligats i forfragningsunderlaget, men daremot har bestélla-
ren inte genomfort en projektering. Ockséa andra myndighetsbeslut, sasom tva miljodomar
samt tillatlighet for markavvattning, ingar i projektets forutsattningar. VVagverket har ocksa
traffat genomfdrandeavtal med direkt berérda kommuner, med markédgare och andra berérda
har rérande vagens och vagomradets utformning, placering och utformning av konstbyggna-
der, enskilda vagar m.m. pa en overgripande niva. Avtalens villkor &r inarbetade i kontraktet.
Vidare finns 6verenskommelser med Sodra Roslagens Brandforsvar.

Kraven pa anlaggningen &r med fa undantag utformade som funktionskrav. Varje specifika-
tion av uppdraget inleds déarfor med en beskrivning av hur den fardiga anlaggningen ska fun-
gera. Varje krav numreras och far pa sa satt en unik identitet, och malsattningen ar att kraven
ska vara tydliga och matbara. | det foljande beskrivs dversiktligt de krav som ska uppfyllas av
végen respektive de broar, tunnlar och andra installationer som ingar i projektet.

Vag: Véagens utformning liksom trafikanordningar och vagutrustning ska tillgodose de dver-
gripande kraven i VU 94S-2 (Publ. 2002:113-128). | VU 94S-2 ska kraven: GOD STAN-
DARD, SKA och BOR vara uppfyllda, med undantag av att belagd bredd ska vara 13 m. Di-
mensionerande trafikfléde ska vara en arsdygnstrafik (ADT) om 25 000 fordon varav 3000 &r
tunga fordon. Véagen och tunneln ska vara utformade for en dimensionerande hastighet pa 90
km/h. Vid en korsning (Arningevégen) samt i tunneln ska skyltad hastighet vara 70 km/h.

Faststalld arbetsplan ska ligga till grund for Norrortsledens vagutformning. | ej detaljplanelagt
omrade far vagens profil enligt arbetsplanen maximalt &ndras + 0,5 m. Undantag &r en stracka
vid Gullsjon. Normen ATB Vag géller endast i de delar som hanterar sakerhet mot tredje man
och vissa berdkningsmetoder. | 6vrigt ersatts regelverket av funktionskrav.

Vagutrustning ska uppfylla krav enligt Vagmaérkesforordningen (1978:1001) m.fl. regler.
Kravnivaer avseende vagens dveryta finns for bl.a. ojamnhet i langdled och tvarled, tvarfall,
langs- och tvarlutning, friktion samt tillaten deformation/sattning. Végkroppen, med undantag
av bundet barlager, ska vid avlamnandet ha en aterstaende livslangd (restvérde) pa minst 25
ar. Vagkroppens nedbrytning ska féljas genom fallviktsmatningar.

Exempel

Krav i Teknisk Specifikation 3.5 Vég:

K119 Véagens overyta skall ha en jaAmnhet och friktion som erbjuder trafikanterna en séker
och bekvam fard.
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K119.1 Véagen skall ha en godtagbar jamnhet i langsled.

OJAMNHET KRAVNIVA VERIFIERINGSMETOD | REDOVISNING

Al Ojamnheti | Ojamnhet far Al.2 VV MB 115 Al.3 Sektionsangivning
langsled. Kra- maximalt vara Kontroll av hela strackan, | skall for samtliga korfalt
ven géller vid 2,5 mm/m som samtliga korfalt, utfors 1 Overrensstamma med
otjalade forhal- | medelvarde 6ver | gang/ar. Méatning sker med | vagens langdmatning.
landen. 20 meter. matbil. Resultat skall redovisas i

tabeller samt grafiskt i
diagram och pa plankar-
ta. Brister skall framga
tydligt.

Bro: Broar ska byggas enligt Bro 2002. Vidare ska konstbyggnader utforas i enlighet med i
forfragningsunderlaget redovisade forslagsskisser. Broarnas utformning ska félja ett samman-
hallet dvergripande gestaltningskoncept for hela Norrortsleden. Konstbyggnader ska vid av-
lamnandet ha en aterstaende livslangd (restvarde) pa minst 65 ar.

Tunnel: Krav i Tunnel 99 ska féljas med undantag av de avsteg som godtagits av Vagverkets
huvudkontor. For att uppfylla brandsékerhetskrav ska vissa krav i Tunnel 2004 uppfyllas.
Krav stalls pa att fukt, dropp eller rinnande vatten inte far forekomma. Lackage ska minime-
ras och krav enligt miljodom ska uppfyllas. Vid avlamnandet ska b&rande huvudsystem och
undergrund ha en aterstaende livslangd (restvérde) pa minst 105 ar, inredning exklusive in-
kladnad pa minst 65 ar samt inkladnad pa minst 25 ar.

Installationer: Huvuddelen av kraven pa installationer galler installationer i tunneln under
Lottingekullen. Foljande funktioner kravstélls: Trafikstyrning och trafikbvervakning (inkl.
trafikmatning); TV-0vervakning; Belysning; Branddetektering; VVS i driftutrymmen; Miljo-
maétning; Tunnelventilation; Dorrovervakning; Kraftforsorjning; Utrymningsvé-
gar/brandslussar; Styr- och 6vervakning; Brandslackare; Radio Lokalt GCP (kommunika-
tionsplattform); Hjélptelefoni Granssnitt mot regionala system. Medan merparten av de krav
som stéllts pa de installationer &r funktionskrav finns mer detaljerade tekniska krav for att
sékerstalla god kommunikation med Trafik Stockholms centrala/regionala system.

| funktionsbeskrivningarna gors ett antal hanvisningar till Vagverkets olika regelverk for hur
vagar och konstbyggnader ska utformas. Detta kan begransa utférarens handlingsfrihet. Figur
9.2 illustrerar hur bestéllaren i det arbete som foregick projektstart resonerade kring dessa
fragor. Det vanstra diagrammet illustrerar de utférandekrav och tekniska bestammelser som
styr en traditionell utférandeentreprenad och som innebdr att utféraren har mycket begransat
utrymme att avvika fran bestéllarens krav. De vita ytorna i det hogra cirkeldiagrammet illu-
strerar de frihetsgrader som Vagverket upplever att funktionsavtalet gav. Det framgar att man
fortfarande staller relativt stora krav pa hur broar och tunnlar ska utformas medan kraven pa
vagens utformning ger relativt stor handlingsfrihet.

Det finns avslutningsvis anledning att kommentera uppféljningen av det uppdrag som utféra-
ren ges. Den slutliga uppfdéljningen av att den traditionella utférandeentreprenaden fardig-
stéllts enligt intentionerna i avtalet tar formen av en besiktning i samband med att projektet
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overlamnas till bestéllaren. I princip kravs inga sadana besiktningar vid fardigstallandet av en
funktionsentreprenad. | stallet gors arliga uppfoljningar av att de funktionskrav som stalls, och
som diskuterats ovan, har tillgodosetts. Om sa inte ar fallet gors avdrag fran erséttningen for
drift och underhall pa det satt som behandlas i avsnitt 9.2.5 nedan. Oavsett hur vagen byggts
kommer erséttningen darfor att betalas ut endast om de funktionella krav som stélls &r upp-
fyllda. En investering som byggs pa ett satt som medfor snabb nedbrytning blir pa sa satt ett
(kostnads-) problem for utféraren som maste atgarda problemen, inte for bestallaren.

TRADITIONELLT GENOMFORANDE FUNKTIONSENTREPRENAD
Lasningar i forhallande till Lasningar i forhallande till
totalkostnad totalkostnad
Berg- och
Del av Tunne |:| installationer
. 99
Ovriga delar Funktions- |:| Konstbyggnader
B krav
o Tunnel 99 «
Rinoar B Funktionskrav |:| Vvag
Ritningar - .
x Ovrigt samt drift och
A\T/lBJ \ézg A A [T undernan
TB
Ritningar Bro 2003

Bro 2003
Funktions-
krav
Forslags-

B
Forslags- eller
konstruktions-
ritningar

I:l "Frihetsgrader”

Del av ATB Vag
Funktionskrav

Figur 9.2: Jamforelse av lasningar i med traditionell upphandling respektive med funktions-
entreprenad. Kalla: VVagverket Stockholm

Som framgar av figur 9.3 genomfors emellertid en trafikoppningsbesiktning vid byggnads-
skedets slut och en uppfoljande besiktning tre ar efter trafiképpning. Dessutom genomfors
arliga funktionsbesiktningar liksom en restvardesbesiktning tre ar innan avtalstidens slut och
en avlamnandebesiktning. Den dvre, skuggade delen av figuren aterger betalningsstrommarna
I projektet, och har ddrmed den principiella funktion som figur 2.2 ovan.

Avsikten med den trafikdppningsbesiktning och den uppfdljande besiktningen som gors sags
vara att for bestéllaren skapa en startpunkt for att mata vagytans standard. Pa sa satt blir det
lattare att prognostisera hur végen bryts ner. Detta har inte minst betydelse i samband med
den sa kallade restvéardebesiktningen da man foljer upp de krav som formulerats for anlagg-
ningens standard tre ar fore avtalstidens slut. Med restvarde avses en 6nskad aterstaende livs-
langd vid (den framtida) 6verlamnandetidpunkten.?® Detta &r ett satt att minska risken for att
utforaren inte bedriver verksamheten pa ett sadant satt att funktionskraven tillgodoses under
kontraktstiden men att anlaggningen relativt snart efter dverlamnande till bestéllaren maste
genomga en genomgripande, icke planerad rehabilitering. Utféraren ges darmed tid att
genomfora de atgarder som eventuellt kan kréavas for att vagen vid éverlamnandet har den
kvalité som ar rimlig, dvs. det “restvarde” som specificerats. Entreprenaden avslutas med en
avlamnandebesiktning och ett slutsammantréde.

0 \/agen betingar inte ett varde som kan avlasas p& en andrahandsmarknad pé det satt som ar méjligt for ménga
andra kapitalféremal och for fastigheter. Begreppet restvarde ar darfor inte i formell mening relevant for denna
typ av anléggning
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Projektering och Drift och underhall
Byggande
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| Arliga funktionsbesiktningar
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Oppnings- besiktning besiktning
besiktning

Figur 9.3: Ersattningsmodell och beskrivning av besiktningar. Kélla: Vagverket Stockholm

9.2.2 Anbudskostnader

Upphandlingen av Norrortsleden paborjades i mars 2004 och tre anbudsgivare kvalificerades
till att lamna ett fullstandigt anbud. Samtliga anbud ségs ha varit val genomarbetade och fick
hoga betyg i utvarderingen. Det var sma prismassiga skillnader mellan anbuden for delen pro-
jektering och byggande, med det hogsta anbudet knappt 3 % 6ver det lagsta (tabell 9.1). An-
buden lag i denna del nara den av bestallaren beraknade kostnaden, 573 Mkr, som var baserad
pa traditionellt genomforande med tillhdrande risk- och ansvarsfordelning. Spridningen i an-
budens priser for drift och underhall var stor. Summan av priset for drift och underhall lag for
det nést hogsta anbudet ca 51 % Over det lagsta. Avtal tecknades med NCC i mars 2005.

Tabell 9.1: Sammanstéllning av inkomna anbud, miljoner SEK

NCC Skanska Veidekke

Projektering och byggande 575 580 592
Drift 95 120 124
Underhall 45 92 109
Summa 715 792 825

Efter det att avtal tecknats mellan parterna uppstod en diskussion om ett av de krav pa on de-
mand garanti som stallts i forfragningsunderlaget. Det innebar att bestéllaren har ratt att ta
garantin i ansprak utan att forst bevisa att entreprenoren gjort fel. (Daremot maste han i efter-
hand kunna bevisa det.) Detta &r en dyrare garanti &n de garantier dér bestallaren har bevis-
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bordan fran borjan. Man kom Gverens om att andra utformningen av detta krav, vilket gjorde
det mojligt att reducera ersattningen for projektering och byggande fran SEK 575 till SEK
555 miljoner.

Nér bestallaren tar in en traditionell utférandeentreprenad i sin budget gors ett schablonmas-
sigt paslag for att kunna hantera forvantade merkostnader for andringsarbeten inom ramen for
det projekt man upphandlat. Om Norrortsleden hade genomférts pa traditionellt satt &r be-
démningen att man pa detta satt avsatt 10 procent extra i sin budget, men till foljd av att man
valde att upphandla som funktionsentreprenad reserverades endast 5 procent. Forklaringen ar
sannolikt att man med detta forfarande tanker sig att utféraren bar en storre del av risken och
att man darmed inte behdver raka ut for tillkommande rakningar i samma omfattning. Bestal-
larens bedomning varen 2008 &r att man endast kommer att behdva utnyttja 1,2 av dessa 5
procents osakerhetsmarginal.

| detta projekt, liksom i manga andra, har det under arbetets gang uppstatt behov av att
genomfora atgarder som inte forutsags i samband med att forfragningsunderlaget togs fram.
Exempelvis har man tvingats ta pa sig merkostnader for en flyttning av Arningevagen med
medf6ljande krav pa en trafikplats pa Norrortsleden som inte ingick i den ursprungliga upp-
handlingen. Detta kom att bli en tillaggsbestélining som kostar VVagverket ca. SEK 50 miljo-
ner att genomfora. Sadana bestallningar forekommer emellertid i samband med manga olika
projekt och kan darfor inte kopplas till den entreprenadform som anvands.

Sammantaget ar VVagverkets beddmning att projektkostnaden i slutdnden kommer att hamna
ca sju procent under egenkalkylen for traditionellt genomférande.

9.2.3 Risker och tunnelarbeten

Utgangspunkten for forfragningsunderlaget var att ersattningen till utféraren for hela invester-
ingen utgors av ett fast belopp, SEK 575 (i kontraktet 555) miljoner enligt resonemanget i
foregaende avsnitt. Riskanalysen pekade emellertid pa en betydande osékerhet om kostnader-
na for den tunnel som ingar i projektet. Man kom darfor att bryta ut denna del av kostnads-
massan for att betala ut erséttning enligt en sarskild modell.

Tunnelarbeten utgors av fyra huvudkategorier av arbeten; dréner, forstarkning, injektering och
berguttag. Den sista komponenten kan i princip berdknas genom att multiplicera tunnellangd
med diameter, och kostnaden for att transportera bort berget ar darmed forhallandevis latt att
berdkna. Sa ar inte fallet for de tre 6vriga delarna av arbetet. Draner syftar pa de atgarder som
kravs for att leda bort vatten fran tunneln, bland annan med syfte att minska risken for istap-
par under vintern. Forstarkning och injektering beror pa bergets kvalité, dvs. ju samre berget
ar, desto mer maste man borra och desto mer fyllnadsmaterial maste injekteras for att minska
risken for att berget spricker. Det ar darfor svart att pa forhand berdkna omfattningen av det
arbete som maste utforas for att minimera risken for framtida ras.

| de anbud som lamnades sarbehandlades darfor denna del av kostnaden. | det vinnande anbu-
det om SEK 575 miljoner ingick en kostnad for bergarbeten som uppgick till SEK 51 miljo-
ner. Detta belopp baserades pa anbudsgivarens egen klassning av bergets kvalité och den
mangd atgarder som kravs for de tre beskrivna kategorierna av arbetsinsatser. Skattningarna
baserades i sin tur pa de geotekniska undersokningar som bestallaren latit genomféra och som
redovisats for samtliga anbudsgivare.
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| avtalet stipuleras att Overstigande respektive understigande kostnader foérdelas mellan par-
terna: Om den sammanlagda kostnaden for denna del av arbetet blir mindre &n SEK 51 miljo-
ner far utféraren behalla 40 procent av besparingen som en bonus; om kostnaden i stallet
overstiger riktpriset maste entreprendren sjalv sta for 30 procent av merkostnaden. Det bety-
der att om den verkliga kostnaden skulle uppgar till SEK 60 miljoner far utféraren en ersatt-
ning om SEK 57,3 miljoner. Man gor pa sa satt en forlust pa denna del av uppdraget men for-
lusten begransas jamfort med om man hade behovt béra hela risken sjalv. Om det i stéllet
skulle visa sig kosta SEK 40 miljoner att genomfora uppdraget far utféraren (0,4 * SEK 11 +
SEK 40=) SEK 44,4 miljoner och skulle darmed gora en vinst pa denna del av uppdraget.

Denna konstruktion av ersattningens storlek for tunnelarbeten ar ett exempel pa att man an-
vant ett incitamentskontrakt i begreppets ekonomiska betydelse. Detta innebér att parterna
delar pa risken for daligt berg. Som framgar av kapitel 6 ar detta ett laroboksexempel pa hur
man kan agera for att balansera 6nskemal om att begransa utforarens risk samtidigt som man
vill ge incitament till kostnadseffektivitet.

Den forfarande som anvands innebar emellertid att samtliga tre anbudsgivare maste skaffa sig
en egen uppfattning om bergets kvalité. Som framgick av diskussionen i avsnitt 8 innebér
detta ett inslag av dubbelarbete, pa samma satt som ocksa dvriga delar av projekteringen
kommer att dubbleras. | samhallsekonomiskt hanseende utgor detta en belastning for total-
och funktionsentreprenader jamfort med utférandeentreprenaden.

9.2.4 Avdrag pa grund av bristande funktion

Bestallaren betalar alltsa sammanlagt SEK 95 miljoner for drift, och SEK 45 miljoner for un-
derhall under 15 ar efter trafikoppning. Detta motsvarar en ersattning om SEK 6,3 respektive
SEK 3 miljoner per ar.

Under avtalsperioden gors under vissa forutsattningar avdrag pa denna ersattning. En del av
avdragen har koppling till mélet om tillganglighet. Utgangspunkten for att berakna denna del
av avdraget dr att entreprendren har rétt att stanga av vagen for underhall ett visst antal natter
per ar utan att nagra avdrag gors. For atgarder pa mittracken far entreprendren dessutom utfo-
ra planerade 15-minutersavstangningar under helger samt under vardagar mellan 10 och 14
utan att avdrag utgar. Men om entreprendren tar vagen i ansprak for forebyggande eller av-
hjalpande underhall utéver dessa arbetsinsatser tid gors avdrag pa det satt som framgar av
tabell 9.2.

Tabell 9.2: Avdrag fran erséttning de perioder entreprendren tar vagen i ansprak; kr per pabor-
jad timme. Per vagdel och korriktning.

Vardag Vardag Lor-, s6n- 0 Lor-, son- o
06-21 21-06 helgdag 09-21 helgdag 21-09
1 av 1 korfélt, eller 2 av 2 20000 5000 10 000 2 000
korfélt, forsta 2 timmarna
1 av 1 korfélt, eller 2 av 2 10 000 2 000 5000 1000
korfélt, efter 2 timmar
1 av 2 korfélt, forsta 2 tim- 10 000 2 000 5000 1000
marna

1 av 2 korfalt, efter 2 timmar 5000 1000 2 000 500
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En annan typ av avdrag gors da de funktionskrav som exemplifierats i avsnitt 9.2.2 inte ar
uppfyllda. Ersattningen minskar med SEK 500 000 per krav och besiktningstillféalle, och av-
draget gors for vart och ett av kraven oberoende av varandra. Avdrag fran ersattningen gors
dessutom under perioder da uppstallda krav pa driften av anlaggningen inte ar uppfyllda. Av-
draget &r SEK 30 000 kr per tillfalle. Ett nytt avdrag gors om ingen atgard vidtagits inom an-
given insatstid. Om den funktionalitet i anlaggningen som definierats i avtalet inte upprétt-
halls utgar de avdrag som framgar av tabell 9.3; for varje funktionskrav finns en hanvisning
till den aktuella typen av avdrag. Det sammanlagda avdraget for samtidiga avdrag begransas
till SEK 5 000 kr per timme.

Om entreprendren inte uppfyller kraven pa tillvaxt av plantor och bryn gors ett avdrag med
SEK 50 000 per besiktning. Samma avdrag utgar vid om kraven pa tillvéixt trdd”, och pa
gronytor, dversilningsytor och bullerskyddsvallar inte uppfylls. De avdrag som goérs ar maxi-
merade till SEK 3 miljoner av den sammanlagda arliga erséttningen om SEK (6,3 + 3=) 9
miljoner.

Tabell 9.3: Avdrag per pabérjad timme enligt specificerade typer av avdrag.

Avdragstyp SEK/tim
50
100
150
500

1 000
2000

TmMmooOw>

For att funktionsavtalet ska styra utforaren i 6nskad riktning récker det inte att bara inféra
varden pa dessa parametrar i avtalet. Man maste dessutom utforma erséttningen med hansyn
till styrkan pa sambandet mellan kvalité (i vid bemarkelse) och trafikanteffekter. Ett exempel
kan illustrera denna tanke: Entreprendrens ersattning minskar med SEK 500 000 da vissa ty-
per av funktionskrav inte ar uppfyllda. Avdraget kan exempelvis bero pa att skarvarna mellan
olika belaggningar inte &r tillrackligt jamna. Motsvarande vitesbelopp for problem med skar-
varna i traditionella utférandeentreprenader kan vara radikalt lagre, kanske kring SEK 15 000.

Det ena vitesbeloppet ar inte nddvandigtvis mera korrekt &n det andra. Om exempelvis trafi-
ken &r mycket storre pa en vag dn pa en annan sa kan det ocksa finnas skél att anpassa ett av-
drag efter detta forhallande. Sifferexemplet visar emellertid att entreprendren i fallet Norrorts-
leden med stor sannolikhet kommer att sékerstélla att man aldrig far problem med den aktuel-
la typen av skarvar. Om storleken pa den ersattning som utgar utformas pa ett olampligt satt,
ar risken stor att den kostnadsminimerande operatéren tillhandahaller véagtjanster av en annan
— béttre eller samre — standard &n vad som &ar samhéllsekonomiskt 6nskvart. Man maste darfor
pa ett traffsakert satt kunna premiera en entreprendr som tillgodoser hogt stallda kvalitetskrav,
respektive ge den som inte lyckas mindre betalt.

For att en funktionsupphandling ska kunna sakerstélla en samhallsekonomiskt tillfredsstéllan-
de standard pa en vag kravs uppenbarligen kunskaper om sambandet mellan vagens standard
och effekter for resenérer etc. Detta ar emellertid samma typ av effektsamband som ligger till
grund for de samhéllsekonomiska I6nsamhetsbedémningar som goérs innan beslut fattas om att
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ett projekt ska genomforas eller inte. Vagverket har en omfattande kunskaper inom detta om-
rade, och det finns sarskilda manualer for hur sambanden ser ut och vilka parametervarden
som ska anvandas. Vérldsbankens Highway Development Manual (HDM 1V) &r en annan
kalla for sadan kunskap.

Man valde fran bestallaren att inte infora nagra funktionella krav kopplade till olycksrisker.
Skalet var att den aktuella strackan ar sa kort att det kan vara svart att statistiskt séakerstalla om
eventuella 6kningar eller minskningar av antalet tillbud beror pa slump eller kan hanforas till
ett battre eller simre agerande fran utféraren jamfort med pa andra, likartade vagar.

9.2.5 Synpunkter fran aktorerna

Intervjuer har genomférts med bestallare och anbudsgivare efter det att upphandlingen avslu-
tats och vunnit laga kraft. Har sammanfattas nagra av de kommentarer som lamnats.

Lamplighet: Bestallaren betraktar det aktuella projektet som stort och komplext jamfort med
manga projekt som genomfors pa traditionellt satt. Man menar emellertid att projektet kanske
egentligen ar for litet for en funktionsentreprenad. Skalet &r att avtalssumman ar for liten for
att attrahera de stora europeiska entreprendrerna, men for stort for de sma svenska entreprend-
rerna.

Tva av anbudsgivarna betraktade vagprojektet som ett stort projekt medan en betraktade det
som medelstort. En uttryckte att funktionsentreprenader inte ska vara mindre och en annan
hade gérna sett hela Norrortsleden som en funktionsentreprenad. Bade bestéllaren och tva av
anbudsgivarna menade att tunneldelen och -installationerna ar komplexa. Den tredje anbuds-
givaren framholl i stéallet att projektet ar komplext med avseende pa affarsform och omfatt-
ning i tid, men inte i tekniskt héanseende.

Anbudsgivarna menade att en fordel ar att projektet &r relativt ostort av andra delar av vagné-
tet, till skillnad mot exempelvis projektet Sodra Lanken. Med undantag av att det fardiga pro-
jektet egentligen ar for litet for att bedriva drift och underhall pa ett rationellt satt kan det i
ovrigt betraktas som ett ’rent” objekt med bra forutséttningar.

Man menade vidare att entreprenorer som har drift- och underhallsuppdrag inom intilliggande
omraden har en fordel. Det kan ocksa finnas spekulationer om eventuell framtida ombyggnad
till motorvag vilket skulle kunna innebéra att en budgivare skulle kunna chansa med det an-
buds som laggs med avseende pa underhallskostnader. En aterkommande asikt var ocksa att
arbetsplanen ger en relativt last vagutformning,

Risker: Bestallaren framforde att vissa risker kan vara kopplade till entreprenadformen, fram-
for allt om man ser till komplexiteten i entreprenadinnehallet och den langa entreprenadtiden.
Detta kan i sig innebara att vissa potentiella anbudsgivare valjer att inte lamna ett anbud. |
detta fall gjordes forsok att 6ka intresset for entreprenadformen genom en omfattande infor-
mationsverksamhet.

Bestéllaren framhéll att forandringar av den tillampade modellen kan 6vervégas. Reglering av
berg bor generellt sett inte tilldmpas i denna entreprenadform, men det bedémdes som ndd-
vandigt i detta fall eftersom entreprendrerna bedémdes ovilliga att ta risken for att volymerna
ar osakra. Detta var motivet for att lyfta bort kostnaden fér dessa delar av uppdraget fran den
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fasta ersattningen. Darmed tillampas en ersattningsmodell liknande den som tillampas pa
Bottniabanan.

En anbudsgivare anmérkte att man var osaker pa hur bestéllaren kommer att arbeta. Detta
beror sannolikt pa att man bade prévar en ny avtalsform och att man arbetar med vad som
kallas partnering, dvs. ett narmare samarbete mellan bestallare och utférare &n vad som van-
ligtvis anvénds. Exempelvis kommer byggledarna dédrmed att ges en delvis annorlunda roll,
med storre kontroll 6ver hur verksamheten ska genomforas.

Teknisk I6sning: | kontraktet foreskrivs att ... etablerad teknisk standard ...” skulle tillam-
pas. Bestallarens avsikt var att pa detta satt ge oppningar for 1osningar utanfor Vagverkets
tekniska regelverk, samtidigt som man inte ville ha oprovade tekniska I6sningar. Hur detta
uppfattats av anbudsgivarna ar osakert. Bestallaren har inte sett nytankande i nagon storre
omfattning i anbuden.

Vidare framforde bestéllaren att arbetsplanen i vissa delar &r alltfor detaljerad och ibland fore-
skriver tekniska losningar utan handlingsfrihet (t ex rorracken). Detta kan bero pa 6verens-
kommelser med intressenter (kommuner m.fl.) i samband med framtagandet av arbetsplanen.
Samma synpunkter galler &ven vissa installationer. En storre grad av frihet for utféraren att
prova nya lésningar ar onskvérd i en funktionsentreprenad. Betraffande bro och tunnel anser
bestéllaren att det finns mycket att géra i gangse regelverk for att 6ppna for nya l6sningar.

En av anbudsgivarna menade att entreprendrerna kommer in for sent i projektet. Helst skulle
man vilja komma in fore arbetsplanen, men det betraktas inte som realistiskt i praktiken. |
stallet borde arbetsplanen vara mer flexibel. | det har objektet var vagomradet mycket snavt.
Antalet krav liksom begransningar i évrigt, medforde att entreprenaden hade ganska sma fri-
hetsgrader.

Geotekniken gav visst utrymme for kreativa I6sningar. En aterkommande, langsiktig tillamp-
ning av funktionsentreprenader borde ge en teknikutveckling i 1angden. Idag styr ATB relativt
hart, speciellt bronormen. | detta objekt upphandlades bro pa forslagsskisser, dér inga egna
avvikande utformningsforslag godtogs nér det géllde broarnas utseende.

9.2.6 Vagverkets egna erfarenheter

Vagverkets egen syn pa projektet en tid innan det 6ppnas for trafik sammanfattas har i punkt-
form.

= Man upplever att det ar svart att fa utférarna att tanka nytt. Framforallt finns ett behov
att sakerstalla att den vinnande anbudsgivarens projektdrer anvander de frihetsgrader
som ges i forfragningsunderlaget. Det ar darfor viktigt med en noggrann genomgang
av forfragningsunderlaget som en inledning pa upphandlingsprocessen och av avtalet i
samband med att detta skrivs pa. Man tycker sig ocksa se att forslagsritningar ar ham-
mande, dvs. de tenderar att av utférarna tolkas som bestéllningar i stéllet for forslag.

= Funktionsentreprenader ger inte automatiskt upphov till innovationer. 1 vilken ut-
strackning som detta kan forklaras av att utférarna inte insett vilka frihetsgrader man
har, eller om det ar att hanfdra till en obendgenhet att ta risker ar emellertid inte up-
penbart.

» Man ser ett behov av att utveckla sitt tankande kring att stalla funktionella krav pa
tunnelmiljo, exempelvis for att minimera risken for vatten och is i tunneln.
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= Modellen for erséttning av bergarbeten med riktpris &r bra men métreglerna behover
utvecklas for att klargéra hur, mera precist, som erséttningarna ska beréknas, dvs. vil-
ka delar av kostnadsmassan som omfattas av incitamentsdelen respektive den fasta er-
séattningen.

= Entreprendren ar battre an Vagverket pa att samordna arbeten i en tunnel (berg/mark/
bro/installationer)

Man har i kontrollen av projektet kunnat identifiera nagra exempel pa nytankande fran utfora-
rens sida. | den utstrackning dessa besparingar utgor en del av incitamentsavtalet for tunnelar-
beten kommer bestallaren att fa del av besparingarna. Storleken pa évriga (eventuella) bespa-
ringar kommer emellertid inte att bli kand till foljd av att man tecknat ett fastprisavtal dar ut-
foraren inte behdver redovisa sina faktiska kostnader for bestallaren.

= Utforaren har valt ett annat satt att kanalisera ror for avvattning och for kabeldragning
an vad som fran borjan var tankt. Detta kommer att minska kostnaderna for framtida
underhall, exempelvis genom att det kommer att vara lattare att komma at trummor
och ror.

= Lokalisering, storlek och utrustning av driftutrymmen avvek fran vad som planerats.
Samma gallde utformningen av personalutrymmen.

= Man valde en annan utformning av skiljevaggen i tunneln vilket bland annat underlat-
tade monteringsarbetet.

* Man valde ocksa att genomfora mera omfattande grundforstarkningar av vagen for att
minska kostnaderna for framtida underhall till foljd av sattningar etc.

9.2.7 Slutsatser om Norrortsleden

Vagverkets forvantningar pa projektet Norrortsleden kan illustreras med stod av figur 9.4.
Den hdgra grafen representerar den forvantade kostnaden med ett traditionellt forfarande och
kostnadens spridning kring vantevardet. Den vénstra grafen representerar de forvéantningar
man har pa funktionsentreprenaden: Kostnaderna &r lagre men osakerheten ar pa forhand stor-
re. Som figuren &r ritad finns en risk att kostnadséverdrag i efterhand skulle kunna géra funk-
tionsentreprenaden dyrare an ett traditionellt forfarande.*

Anbudspriset hos vinnande bud i upphandlingen av Norrortsleden sdgs vara nara bestéllarens
egen kalkyl. Man gor i den tillgangliga dokumentationen darfor bedomningen att utforarna a
ena sidan far bara 6kad risk jamfort med traditionell upphandling, samtidigt som man tack
vare den mera flexibla funktionsupphandlingen ser en forbéattrad kostnadseffektivitet. Som
framgatt av framstallningen i avsnitt 9.2.3 blir nettot av dessa bada motriktade aspekter att
kostnaderna kan ha minskat med 7 procent jamfort med om projektet hade genomforts pa tra-
ditionellt satt.

Ett viktigt motiv for funktionsentreprenaden &r att ge utrymme for att nya metoder eller tek-
niska l6sningar kan anvandas. Bade bestallare och utforare efterlyser storre frinet nar det gall-
er utformningen av vagen, och ett syfte sdgs vara att man vill fa battre maojlighet att paverka
projektets utformning. Den fortsatta utvecklingen av funktionsentreprenader bor darfor strava
efter att ge utforaren sa manga frihetsgrader som majligt och att folja upp projekten for att
belysa vilka nya lsningar som kan ha kommit till stand.

2! Flera typer av osdkerhet torde vara de samma for de tva entreprenadformerna. Det &r darmed inte uppenbart
om dessa fordelningar verkligen &r helt oberoende pa det satt som figuren ritats: En positiv eller negativ kost-
nadsavvikelse for den ena entreprenadformen skulle motsvaras av en lika sannolik avvikelse for den andra.



72

9.3 Generella slutsatser kring funktionsentreprenader

Det pagar uppenbarligen en utveckling i riktning mot 6kad anvandning av funktionella krav i
upphandlingar, bort fran de detaljspecifikationer som kannetecknar utférandeentreprenaden. |
denna utveckling ar det viktigt att ha nagra principfragor i atanke.

En sadan ar den vidareutveckling av rollférdelningen mellan offentlig och privat sektor som
entreprenadformen innebér. En utférandeentreprenad liknar i manga avseenden de inkdp av
kopiatorer, papper och andra standardprodukter som lopande gors i savél privat som offentlig
verksamhet: Bestéllaren vill ha en ”pryl”, denna beskrivs och inkdpet gors av den leverantor
som lamnar det mest fordelaktiga anbudet.

Sannolikhet

A

Funktionsentreprenad Traditionellt
med helhetsatagande utférande

N
»

Kostnad

A
v

* Effektiviseringspotential

Figur 9.4: Schematisk skiss over forvantade effekter av att anvanda funktionsentreprenad i
stallet for traditionellt utférande. Kalla: VVagverket Stockholm.

En funktionsupphandling innebdr i stéllet att bestallaren forsoker definiera den slutprodukt
som man hoppas att en kommersiell entreprendr kan leverera till l1agre kostnader &n vad som
annars ar mojligt. Kraven pa bestéllaren att beskriva dessa funktioner pa ett traffsakert satt
okar darmed. Det uppstar likasa storre krav pa att folja upp funktionen pa bekostnad av detal-
jerade inspektioner av anlaggningar vid en fardigstallandetidpunkt pa det satt som idag sker.
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Arbetsfordelningen mellan parterna forandras, och kraven pa fordjupade kunskaper hos be-
stéllaren okar i vissa avseenden medan bestéllaren behdver kunna mindre an idag om hur va-
gen ska byggas etc.

En annan utmaning for den fortsatta utvecklingen av funktionsentreprenader &r att identifiera
den lampliga tidpunkten for att g& ut med en anbudsforfragan. A ena sidan &r det dnskvart att
de legala fragor som har koppling till tillgang till mark och olika intrangsproblem &r avklara-
de. Om inte, finns en uppenbar risk att man lagger éver risker som hanger samman med en
utdragen legal process pa utféraren som denne inte har nagra mojligheter att paverka. Detta
bidrar till att driva upp det anbud som lamnas. A andra sidan vill man att utféraren ska kom-
ma in i beslutsprocessen i ett tidigt skede for att ge fler frihetsgrader vad géller projektets ut-
formning och vad galler valet av arbetsmetoder.

Vid valet av upphandlingstidpunkt maste man dessutom ha kvalitén pa den information som
ingar i forfragningsunderlaget i atanke. Kunskapen om den mark dar projektet ska genomforas
och om andra yttre forutséattningar maste vara sa god att anbudsgivarna far mojlighet att be-
doma risker och pa sa satt komma fram till de anbud som ska lamnas. En upphandling som
genomfors vid ett tidigt skede i planeringen innehaller kanske inte tillrackligt mycket infor-
mation i detta hdnseende.

En alltid levande problematik i samband med att utformningen av ett forfragningsunderlag for
funktionsentreprenader avser avtalets langd. Ett langt avtal gor det mojligt att koppla samman
det uppdrag som entreprendren far med anlaggningens tekniska livslangd. Ett avtal som om-
fattar fa ar innebéar att man enbart har kunnat se de forsta arens konsekvenser av den tekniska
I6sning som valts. Det finns darfor skl att anvanda kanske atminstone 20 ars avtalstid, efter-
som man da har tvingats genomfdra en eller tva av de reinvesteringar som normalt maste
genomfdras for en anldggning (se figur 2.2 ovan som ger en principskiss av kostnadernas for-
delning under ett projekts livslangd).

Aven med sé Ianga avtalstider ar anlaggningen uppenbarligen anvandbar under ytterligare en
lang foljd av ar. Man maste darfor i avtalet sakerstélla att standarden ar av acceptabel kvalité
vid 6verlamnandetidpunkten. | franvaro av sadana bestammelser finns annars en risk att utfo-
raren valjer ett utférande som medfor stora 6kningar av kostnaderna for drift och underhall
kort efter det att bestallaren tar 6ver vagen. Detta ger ocksa en bakgrund till de resonemang
om restvarde eller teknisk standard vid dverlamnandetidpunkten som forts vid utformningen
av forfragningsunderlaget for Norrortsleden.

Det finns emellertid atminstone tva problem med langa avtalstider. Ju langre in i framtiden ett
avtal har giltighet, desto storre ar sannolikheten for att ovantade handelser paverkar forutsatt-
ningarna for att slutfora avtalet pa avsett satt. Detta kan innebara att anbudsgivarna garderar
sig for sadana risker i anbuden, dvs. att avtalet blir dyrare ju langre det &r och ju mer osaker-
het man maste gardera sig mot.

En annan invandning har att géra med mojligheten att — med ett traditionellt avtal — genomfo-
ra relativt regelbundet aterkommande upphandlingar (jfr figur 9.1 ovan). Ju mera ofta man
upphandlar drift och underhall, desto storre & maojligheten att kontinuerligt skapa konkurrens
om ratten att genomfora verksamheten. Langa avtal groper ur detta konkurrenstryck. Det blir i
sa fall utforaren som under lang tid kan tjana pengar pa nya produktions- (underhalls-) meto-
der, innan en ny upphandling gor det mojligt ocksa for bestéllaren att tillgodogora sig en sa-
dan besparing.
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Man har ocksa uppmarksammat att framtida forandringar av lagar och bestammelser kan pa-
verka forutsattningarna for att ta hand om en anlaggning pa det satt som regleras i det ur-
sprungliga avtalet. Ny lagstiftning paverkar givetvis ocksa dagens driftavtal. De nya reglerna
kan emellertid da hanteras i samband med nastkommande upphandling, som normalt gérs vart
femte ar. Ett langt funktionsavtal innebér att bestallaren kan tvingas till omférhandlingar med
en utforare som har ett juridiskt évertag. Det kan da bli dyrare att infora de nya bestammel-
serna for verksamheten &n om man tecknat kortare avtal.



75

10. Offentlig-Privat Samarbete

Begreppet Offentlig Privat Samarbete har annu inte fatt en helt vedertagen definition.”* Med
stdd av Nilsson & Pyddoke (2007) och OECD (2008) definieras har begreppet som en funk-
tionsentreprenad i kombination med att entreprenéren forvantas genomfora ett projekt med
egna och lanade medel. Dessa medel betalas tillbaka under projekttiden, endera i form av av-
gifter som erlaggs av anvandarna eller som I6pande utbetalningar fran statsbudgeten.

Fortsattningsvis ges i avsnitt 10.1 en kort sammanfattning av de slutsatser som rapporterats i

en kunskapsoversikt bestalld av riksdagens trafikutskott, varefter Sveriges hittills enda OPS-

projekt, Arlandabanan, beskrivs i avsnitt 10.2. Avsnitt 10.3 diskuterar skillnaden mellan OPS
och funktionsavtal medan avsnitt 10.4 gor nagra avslutande observationer.

10.1 Erfarenheter av OPS

| en rapport till riksdagens Trafikutskott redovisas erfarenheter fran olika lander av Offentlig-
Privat Samarbete liksom de teoretiska insikter som finns om denna typ av avtal (Nilsson &
Pyddoke 2007). Narmare bestamt jamfors tre olika satt att genomfora projekt:

e Traditionell upphandling i form av utférandeentreprenader.

e Funktionsupphandling som omfattar bade byggnation av ett nytt projekt och drift och
underhall under 15 till 30 ar.

e Offentlig Privat Samarbete.

De analyser som gjorts pekar pa tre omraden dar man kan dra slutsatser.

Finansiering: En viktig drivkraft bakom manga OPS-projekt har varit att skapa en ny finansi-
eringskalla. OPS har ocksa erbjudit en majlighet att kringga restriktioner pa statens budget,
exempelvis manifesterade i Maastrichtkriterierna. Tillampat pa svenska forhallanden skulle
OPS ocksa kunna utgora ett satt att komma runt det tak for offentliga utgifter som satts upp.

En enkel jamférelse mellan direktavskrivning (dvs. dagens satt att betala for infrastrukturbyg-
gande) och en avbetalningsldsning (OPS) visar att OPS endast kan skapa nytt finansieringsut-
rymme under en dvergangsfas: | samband med att man byter fran att direkt betala for alla in-
vesteringar over det arliga anslaget till att utnyttja lanefinansiering kan medel frigoras. Pa
lang sikt, nar avbetalningarna successivt tar allt storre budgetutrymme, ar daremot de statsfi-
nansiella skillnaderna mellan direktavskrivning och lanefinansiering sma. Genomgangen av
internationella erfarenheter visar att insikten om att ocksa OPS-projekt maste betalas, och
darmed inte utgor ett finansieringsinstrument, successivt har dkat. Vissa lander har emellertid
fatt betala dyrt for att inte ha genomskadat detta forhallande redan fran borjan.

Effekter for demokratisk och finansiell styrning: Beslut om infrastrukturinvesteringar fat-
tas inom ramen for en omfattande planeringsprocess med deltagande av riksdag, regering och
myndigheter. Beroende pa hur regelverket for OPS tillampat pa transportinfrastruktur utfor-

%2 Den anglosaxiska beteckningen Public Private Partnership (PPP eller 3P) anvands ofta som ett évergripande
begrepp for mera genomarbetade samarbetsldsningar mellan offentlig och privat sektor. Begreppet Design-
Build-Operate (DBO) ligger nara den definition som anvands har, men det finns ocksé andra akronymer for
avtalskonstruktioner som fordelar ansvar och risker mellan bestéllare och utforare pa olika sétt.
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mas kan man skapa olika starka drivkrafter for att uppna de effektiviseringsvinster som ar
onskvérda.

| rapporterna diskuteras olika tillvagagangssatt for att sakerstalla att OPS gors till en meka-
nism for att genomfora projekt vars samhallsekonomiska nytta granskats under planeringspro-
cessen. Ett antal tdnkbara beslutsregler som kan skapa ett ramverk for de beslut som ska fattas
for OPS behandlas. Resonemangen pekar pa att det med ett sadant enkelt regelverk ar fullt
mojligt att ta stallning till offentlig-privat samarbete pa ett satt som sakerstaller hogt stallda
krav pa demokratiskt inflytande och transparens i beslutsprocessen.

Betydelsen av att i efterhand genomfora utvérderingar for att kunna utkrdva ansvar bor fast-
stallas i inledningsfasen pa en process som innebar en 6kad anvandning av OPS. | Norge har
tre OPS-projekt genomforts med det uttalade syftet att studera vardet av detta avtalsférfaran-
de. En nyligen avslutad utvardering har ocksa uttalat att erfarenheterna sa langt ar goda. Upp-
foljningen av OPS-projekt underlattas om man fran bérjan utformar krav pa bestéllare och
utforare att tillhandahalla den information som kravs.

Flera studier indikerar att OPS kraver langre och mer kostsamma forberedelser for bade be-
stdllare och utforare &n konventionell upphandling. Erfarenheterna fran manga lander visar
ocksa att det har varit svart att mobilisera tillrackliga incitament och tillracklig kompetens for
de offentliga bestallarna att astadkomma goda resultat. Inte sdllan beror darfor misslyckanden
pa otillrackliga forberedelser fran bestallarens sida. Det ar emellertid inte uppenbart om detta i
forsta hand foljer av att avtalsformen &r under utveckling, dvs. om man kommer att kunna
minska administrationskostnaderna nar tillvagagangssattet har anvants vid fler tillfallen.

Kostnadseffektivitet: Huvuddelen av rapporterna dgnas at en analys av mojligheterna att
anvanda OPS for att 6ka kostnadseffektiviteten i projektgenomforandet. Eftersom dessa ar-
gument 6verlappar med de resonemang som fors i denna rapport kommer resonemangen att
aterges i samband med att de 6vergripande slutsatserna diskuteras i avsnitt 11 nedan.

10.2 Arlandabanan?®

Arlanda flygplats har sedan sin tillkomst betjanats av bussar med olika start- och malpunkter i
Stockholm, framfor allt Stockholm Central. Under nagra ar under 1980- och 1990-talet stan-
nade vissa fjarrtag vid Mérsta pendeltagsstation, med vidare matning med buss till Arlanda.

En forsta analys av mojligheterna att etablera tagtrafik direkt till flygplatsen genomfordes i
mitten av 1980-talet. Flera samhéllsekonomiska analyser som genomférdes av Banverket un-
der de kommande aren pekade pa att projektet hade en hog samhallsekonomisk nytta. Detta
baserades framfor allt pa en bedomning av att man skulle kunna locka éver huvuddelen av
bussresenarerna till taget. Dessa kalkyler baserades pa trafik mellan en séckstation under Ar-
landa flygplats och Stockholm C.

En forutsattning for projektet var att banans kapacitet mellan infarten till Stockholm och den
punkt dar sparet avgrenar mot flygplatsen — avsnitt A i figur 10.1 — var otillracklig. Tagtrafik
till Arlanda forutsatte darfor utbyggnad av ett tredje och ett fjarde spar pa denna stracka. Mera
precist innebar Arlandatrafiken en tidigarelaggning av den utbyggnad som forr eller senare
anda hade behdovts for att tillgodose behovet av spar for pendeltag och fjarrtag.

% Denna genomgang baseras en rapport fran Riksrevisionen (2002) och p& Nilsson et al (2008).
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Karnan i projektet ar den nya banan mellan Rosersberg (dvs. den punkt dar sparet grenar av
mot flygplatsen) och stationen under flygplatsen (B i Figur 10.1). En tredje del av projektet
kom att bli det som kallas Norra béjen (C i figuren). Denna del kunde inte motiveras pa sam-
hallsekonomiska grunder men bedémdes &nda pa politiska grunder vara av betydelse.

Uppsala
A — fyrsparsdelen
B — Arlanda-sparet inklusive
stationer
C — Norra bojen
Arlanda flygplats

Stockholm C

Figur 10.1: Schematisk kartbild av huvuddelarna av en banforbindelse till Arlanda flygplats.

Riksdagen tog i borjan av 1993 ett principbeslut att finansiera delprojekt A och C via stats-
budgeten. Fyra olika konsortier deltog i den slutliga anbudsgivningen for att bygga projekt B.
| juli 1994 utpekades Arlanda Link Consortium (ALC) som den anbudsgivare som lamnat det
ekonomiskt mest fordelaktiga budet och ett avtal ingicks i augusti, nagra veckor fore riks-
dagsvalet.

ALC bestod av byggféretagen NCC och SIAB som hade huvudansvaret for att bygga den nya
banan. Vattenfall var en tredje part, GEC Alstom en fjarde som kom att leverera de tag som
anvands och John Mowlem, ett brittiskt foretag kom att tillhandahalla spar, vaxlar, signal- och
telekomutrustning. Ingen av parterna i konsortiet hade nagon erfarenhet av att bedriva tagtra-
fik. Konsortiet etablerade sig under beteckningen A-Train och trafiken pabdrjades i november
1999 och bedrivs under varumarket Arlanda Express.

Utgangspunkten for det forfragningsunderlag som skickades ut och det avtal som sedermera
ingicks, var att konsortiet skulle bekosta investeringen i delprojekt B som detta definierats
ovan. | gengald gavs man ratt att bedriva jarnvagstrafik under en 45-arsperiod med option till
en forlangning med ytterligare 10 ar. Redan i samband med trafikdppning overgick dgandet
av sparet till Banverket, men avtalet garanterade A-Train tre vésentliga rattigheter:

e Att bedriva trafik med upp till sex dubbelturer per timme;
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e att prissatta den egna trafiken pa det satt man befinner lampligt;
e och att ta betalt av andra operatorer som skulle vilja bedriva trafik pa banan, dvs. som
vill anvanda Arlanda station.

Avtalet var utformat pa ett sadant satt att ALC gavs anledning att i detalj tanka igenom hur
projektet skulle genomforas for att pa lampligt satt balansera kostnaderna for sjalva invester-
ingen mot kostnaderna for framtida drift och underhall. Exakt vilka 6vervaganden som gjor-
des i denna del &r inte ként. Det ar daremot klart att man valde en annan stationsldsning an
vad som ursprungligen var tankt. Medan Banverket hade planerat for ett dubbelspar med en
enda stor station under flygplatsen har tva dubbelspar byggts. Det ena slutar i en sackstation
med tva stopp for Arlanda Express. Det andra &r en station placerad vid ett genomgaende
dubbelspar som anvands av fjarrtag och idag ocksa av Upptaget mellan Tierp och Upplands
Vasby. Valet att bygga flera stationer minskar trafikanternas gangtid mellan tagen och flyg-
platsterminalerna.

Riksdagsbeslutet i juni 1994 omfattade foljande finansiella aspekter:

(a) Staten betalade konsortiet en engangskostnad for att bygga Norra béjen (lank C) och
50 procent av kostnaden for att koppla ihop de nya med de gamla sparen.

(b) Konsortiet atog sig att bekosta investeringen i lank B baserat pa tva principer:

a. Att lagga in 600 mkr, eller 15 procent av den sammanlagda projektkostnaden,
som aktiekapital;
b. och att Iana upp minst 75 procent av kostnaden pa kommersiella villkor,

(c) Aterstdende kostnad tacktes av ett sa kallat villkorslan pa 1 000 mkr frén staten, kana-
liserat via Riksgaldskontoret. Konsortiet behdver inte betala ranta pa lanet eller géra
avbetalningar; Banverkets arliga anslag belastas i stallet med rantekostnaden. I gen-
gald ger lanet staten rétt till vinstdelning nar Gvriga lan aterbetalats. Pa detta satt mins-
kar man skuldbérdan for A-Train under de forsta trafikaren. Nar utstadende Ian har
slutbetalats kommer dgarna i stéllet att kunna tjana stora pengar pa projektet, men det-
ta balanseras av att skattebetalarna da far vara med och dela pa intékterna.

(d) Konsortiet skulle ocksa bekosta investeringarna i den rullande materiel som kravdes
for trafiken. I slutdanden kom emellertid det leasingavtal som tecknades att garanteras
av staten.

Med undantag for eventuella lagandringar som skulle paverka genomférandekostnaden, eller
kostnader for utgravningar som inte hade forutsetts da avtalet tecknades, accepterade A-Train
den fulla kostnadsrisken. Genom att anldggningskostnaderna skulle betalas med biljettintak-
ter, och eftersom inga krav pa resandefloden etc. skrevs in i avtalet, kom A-Train ocksa att
fullt ut bara efterfrage- och intaktsrisken.

Berékningar i borjan av 1990-talet pekade att kostnaderna for delprojekten A-C samt inkdp av
rullande materiel skulle uppga till ca 6 miljarder kr. Det privata konsortiet ansvarade for kost-
naden for delprojekt B, beréknat att kosta 2,6 miljarder kr varav 1 miljard utgjordes av vill-
korslanet (se tabell 10.1). Av tabellen framgar att kostnaden for Banverket att genomfora del-
projekt A blev ca 25 procent hogre &n beréknat. Kostnaden for att genomfdra projekt B och C
bars av konsortiet och ar darfor inte kand. Inga prisnivaomrakningar har gjorts eftersom infla-
tionen under perioden var mycket Iag.

Verksamheten efter trafikstart: A-Train uppvisade ett svagt ekonomiskt resultat under de
forsta arens trafik men har fran och med 2005 visat 6verskott, dvs. man borjade da betala av
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de 1an som togs upp. De forsta arens daliga resultat tycks vara kopplat till en feloedomning av
trafikutvecklingen. En del av forklaringen var att antalet resenarer till och fran Arlanda flyg-
plats ar 2000 var 20 procent lagre an de officiella prognoser som hade gjorts i bérjan av 1990-
talet. Resandeutvecklingen med flyg drabbades ocksa hart av yttre chocker i borjan av 2000-
talet. Sars-epidemin, 11 september-attentatet och den djupa konjunktursvackan i sparen av att
IT-bubblan sprack fick stora konsekvenser for resandet.

Tabell 10.1: Kostnader ex ante och ex post for att bygga Arlandabanan. Miljoner kr (ar for
estimatet).

Del av pro- Ex ante EX post

jektet (1992) (1999)
A 1900 2400
B 2600 2700
C 850 850
Rullande ma- 600 850
teriel

Ockséa mera naraliggande forandringar paverkade antalet resande och darmed intékterna for
Arlanda Express. | borjan av 1990-talet pekade mycket pa att Bromma flygplats skulle laggas
ner. Ingen kunde heller forutse framvéxten av ett lagprisflyg och framvaxten av Skavsta och
Vasteras som alternativ till Arlanda. Det finns darfor idag i realiteten tre andra flygplatser i
Storstockholmsomradet som inte forutsags i samband med avtalsskrivandet. Vidare har mo-
torvagen mellan Stockholm och Arlanda byggts ut, i synnerhet vad géller kapaciteten vid in-
farten till flygplatsen. Luftfartsverket har ocksa skapat goda majligheter for bilister att parkera
i flygplatsens nérhet till relativt hanterliga kostnader.

Under de forhandlingar som ledde fram till att avtalet mellan staten och ALC kunde under-
tecknas var busstrafiken en central handlingsparameter. En mojlighet hade varit att férbjuda
bussarna (pa det satt som sedermera skedde nar motsvarande utbyggnad av Gardemoen utan-
for Oslo genomfordes) vilket skulle ha kunnat eliminera behovet av ett statligt villkorslan.
Man ansag det emellertid vara betydelsefullt med konkurrens pa kollektivtrafikmarknaden.

Resandet med Arlanda Express har visat sig vara langt mindre an i de bedémningar som gjor-
des i de tidiga samhéllsekonomiska kalkylerna av projektet. Man antog déar en trafikavgift i
niva med det biljettpris som erlades for bussarna. En sadan prisniva skulle i princip eliminera
bussarna i kraft av tagets Gverlagsna restid; medan taget tar 20 minuter tar bussen ca 40 minu-
ter. Priset for att aka tag ar emellertid idag mer an dubbelt sa hogt som bussbiljetten. Detta har
inneburit att bussarna behallit greppet 6ver en stor del av marknaden. Tagen ger idag service
till marknadens hogprissegment medan bussarna anvands av dem som inte vill betala sa
mycket for resan.

De tag som koptes har ocksa vasentligt lagre kapacitet, dvs. ar kortare och har farre sittplatser,
an de tag man sag framfor sig i de officiella forhandsbedomningarna. Detta har inneburit att
man efter bara nagra ars trafik kor med nastan fullbelagda tag under hogtrafik, dvs. det finns
begransningar pa mojligheten att ta emot ytterligare resenarer.

Som tidigare papekats bar A-Train hela efterfragerisken i projektet, och man har uppenbarli-
gen drabbats hart av forandringar i omvéarlden som man inte har kunnat kontrollera. Det har
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ocksa visat sig svart for foretaget att samarbeta med A-Banan som &r statens representant.
Foretaget har tidigare hélftenagts av Banverket och Luftfartsverket men &gandet har nu 6ver-
gatt till Naringsdepartementet vilket kan paverka forutsattningarna for det framtida samarbe-
tet. Med tanke pa hur stora ekonomiska pafrestningar A-Train utsatts for kan det vara mer
anmarkningsvart &n nagot annat att man inte gatt i konkurs. Detta pekar i sin tur pa att de fi-
nansiella framtidsutsikterna kan vara goda.

| januari 2004 salde ALC A-Train till Macquarie Group, en australisk investmentbank med
fokus pa infrastrukturtillgangar med Iag men séker avkastning. Man ager idag projekt av den-
na art pA manga olika hall i varlden, exempelvis Bryssels flygplats, Warnowtunneln i utkanten
av Libeck och den spektakulara Chicago Skyway, en tullvag som 2006 kdptes fran Chicago
stad for $1,8 miljarder for en tid av 99 ar. Forsaljningen innebér att trafiken nu bedrivs av en
agare med djupare insikter i forutsattningarna for att bedriva denna typ av verksamhet &n vad
som var fallet for de tidigare agarna.

Ekonomiska aspekter pa avtalet: Det avtal som tecknades mellan staten och det vinnande
konsortiet 6verlamnade viktiga kontrollfragor vad galler utformningen av investering och
trafik till ett kommersiellt bolag. Man gavs ocksa ratt att ta betalt av andra operatorer for att
anvénda stationen, vilket i affarsmassigt hanseende &r helt rimligt; man har betalat for att
bygga anlédggningarna och vill inte att den egna trafik som ska leverera tillrackliga intékter for
att betala de utstaende lanen och ge avkastning pa riskkapitalet ska konkurreras ut.

Av 1994 ars riksdagsbeslut framgar att man var medveten om att detta pa ett negativt satt pa-
verkar konkurrensen och resursutnyttjandet. I den utstrackning man tar betalt fér att anvanda
anlaggningarna trots att tillkommande tag inte medfor nagra extra kostnader kommer forut-
sattningarna for att bedriva sadan trafik att kraftigt forsamras. Konsortiets rattigheter i detta
avseende sags emellertid som en nodvandig forutsattning for att sakerstélla en privat medver-
kan i projektet.

A-Trains marknadskontroll torde vara sarskilt bekymmersam for resenarer inom en radie av
ca 100 km runt flygplatsen. For att anvanda taget kravs ett byte fran andra kollektiva trans-
portmedel vid Stockholm C, och i avsaknad av ett system for att anvanda biljetter bade i ordi-
narie trafik och till och fran flygplatsen blir detta mycket kostsamt. Foljden blir att bil och
buss idag har en mycket hogre marknadsandel &n vad som var den ursprungliga tanken nar
projektet inleddes.

| borjan av 1990-talet sags Arlandabanan som en férutsattning for att ge tillstand till att bygga
en tredje landningsbana pa flygplatsen. Tanken var att en jarnvagsforbindelse skulle kunna
minska flygplatsens samlade miljobelastning. De utslédppstak som sattes i samband med detta
beslut kommer emellertid att bli bindande ca ar 2010, mycket till foljd av att man inte lyckats
halla nere vagtrafiken pa avsett satt.

Det finns ocksa anledning att notera att pendeltagstrafiken i Stockholmsregionen inte for-
langts till Arlanda. Med tanke pa nuvarande trafikbelastning vore det troligen mojligt att ta in
de pendeltadg som idag vander i Marsta till Arlanda. Detta skulle kunna locka en relativt stor
kundgrupp som idag anvander buss eller bil. Med tanke pa att restiden skulle bli langre, ar det
ocksa sannolikt att man i relativt begransad omfattning skulle minska resandet med Arlanda
Express. En sadan trafiklosning skulle forutsatta byggandet av ett sa kallat triangelspar som
skulle gora det mojligt att kora ut pendeltdgen norrut fran flygplatsen och sedan béja av i vast-
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lig och sydlig riktning for att pa sa satt komma in till Méarsta norr ifran. Alternativt skulle man
kunna tanka sig att dra ut pendeltagen norr ut for att vanda i exempelvis Knivsta.

Oavsett vilken I6sning som skulle véljas torde det till forhallandevis begransade kostnader
vara mojligt att 6ka resandet med tag till och fran Arlanda. Detta forutsatter emellertid ocksa
att man férhandlar fram en 6verenskommelse med A-Train som ger kompensation for det
minskade resande som man pa marginalen kan drabbas av, och som ocksa ger bidrag till att
betala av foretagets 1an. Det kan i sasmmanhanget noteras att villkorslanets konstruktion inne-
bar att en sadan forhandlingslosning skulle tidigarelagga den tidpunkt da vinstdelningen mel-
lan staten och foretaget trader i kraft.

Detta avslutande resonemang pekar pa vilken typ av breda 6vervaganden som kravs for att
funktionskontrakt och OPS ska ha forutséttningar att bli instrument for 6kad samhallsekono-
misk effektivitet. | franvaro av 6verenskommelser som pa forhand sékerstaller en samhalls-
ekonomiskt rimlig avtalssituation kommer alla omforhandlingar som ska genomforas efter
projektets genomférande att kunna bli kostsamma.

10.3 Varfor OPS?%

Definitionen av OPS innebér att det finns en enda skillnad jamfort med ett funktionsavtal,
med avseende pa finansieringen. For att aterknyta till figur 2.2 innebar en funktionsentrepre-
nad att utforaren far betalt for investeringen i samband med att anlaggningen kan borja an-
vandas. Man far darefter 16pande betalt for de arliga kostnaderna for drift och underhall. Be-
talningarna sammanfaller darfor med de faktiska kostnaderna, eller atminstone med den ur-
sprungliga berékningen av dessa kostnader, som framgar av den nedre grafen i figuren.

Betalningarna for ett OPS-projekt beskrivs daremot av den 6vre grafen i figur 2.2. | samband
med att anlaggningen tas i drift paborjas aterbetalningen av de 1an som tagits upp och av ent-
reprendrens egen kapitalinsats. Av figuren framgar inte de eventuella avdrag fran erséttningen
som gors till foljd av brister i projektets funktion.

Som redan diskuterats innebar OPS fran statens perspektiv att en direktavskrivning/-betalning
av investeringskostnaden ersétts med en avbetalningsplan. Ett alternativ ar lata anvandarna i
stallet for staten betala for anlaggningen, pa det sétt som illustrerades av Arlandaexemplet.
Med tanke pa att trafiken forvantas dka éver tiden hade en sadan betalningsstrom behovt ritas
som en Over tiden stigande funktion i figuren. Ett ytterligare alternativ ar de skuggtullar som
man tidigare anvande bland annat i England. Det ar da staten som betalar, men ersattningen
baseras pa faktisk trafik. En sadan l6sning 6verfor en del av trafikrisken pa utforaren.

Avsikten &r inte att hdr diskutera valet mellan dessa tre huvudalternativ till finansiering av ett
OPS-projekt. Det ar daremot viktigt att framhalla att de principresonemang som férs med
koppling till en modell med statlig avbetalning, ocksa har giltighet om man anvander ndgon
av de tva andra finansieringsmodellerna.

Ett privat foretag har normalt hogre kostnader (hdgre ranta) for att lana an staten. Fragan ar
darfor varfor man éver huvud taget bor dvervaga en privatfinansiering inom ramen for OPS. %

% Detta avsnitt baseras pa Nilsson (2008).
% Detta tycks vara atminstone ett av motiven fr den nuvarande regeringen att inte g& vidare och genomfora
ytterligare OPS-projekt.
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En sadan jamforelse av kostnader for privat respektive offentlig upphandling gors med det
underforstadda antagandet om “allt annat lika”. Argumentet till formén f6r OPS &r emellertid
att detta antagande inte &r korrekt, dvs. att man kan fa ut vinster — besparingar — med OPS
som inte & mojliga med en funktionsentreprenad.

Man kan emellertid inledningsvis notera att rantedifferensen mellan statliga och privata lan
kan vara liten. Sa ar fallet om kommersiella langivare ser att det avtal som tecknas mellan ett
OPS-konsortium och den statlige bestallaren &r tryggt, dvs. innebar sma risker for betalnings-
installelse.

Ett motiv for att staten bor 6vervaga att medvetet ta pa sig den (ndgot) hogre rantekostnad
som OPS innebér har koppling till att externa langivare kommer att vilja granska projektets
olika delar for att minimera risken for att man inte far betalt for sina lan (vi har redan tidigare
talat om due diligence kontroll). Detta 6kar genomlysningen av en projektansdkan vilket
minskar risken for kostnadsoverskridanden. Langivarna kommer pa sa satt att fungera som en
extra sakerhetskontrollant, och den hdgre rantekostnad man tvingas betala utgér delvis ersatt-
ning for denna tillsyn.

Ett andra argument baseras pa den potential for kostnadsbesparingar som diskussionen om
funktionsupphandlingar i avsnitt 9 handlade om. En funktionsupphandling ger utféraren dkat
utrymme for nytankande. Detta kan fa konsekvenser for projektets utformning och for balan-
sen mellan investerings- och driftkostnader. Det innebér ocksa okad frihet att vélja produk-
tionsmetoder. Sammantaget innebdr detta forfarande — korrekt utformat — att bestéllaren kan
fa den nya anlaggningen till lagre kostnad an om upphandlingen gjorts pa traditionellt sétt.

For att utveckla ett tredje argument finns det anledning att atervanda till en funktionsentrepre-
nad dar utforaren fatt betalt for en investering i anslutning till att projektet 6ppnas for trafik.
Nagra ar efter trafikoppning kanske det visar sig att den nya losning for att genomfora ett pro-
jekt man testat inte haller mattet; kostnaderna for drift och underhall ckar jamfort med det
anbud som lamnades. Den kontrakterade ersattningen kommer da inte att racka for att tacka
kostnaderna, och entreprendren har anledning att begara omférhandling av avtalet. Resultatet
kan bli att bestallaren — i slutanden skattebetalarna — kan komma att fa betala notan for en illa
genomténkt innovation.

Men exemplet kan skruvas ytterligare ett varv for att forstarka problembilden. Det kan vara sa
att en eller flera anbudsgivare sparar pa investeringskostnaden. Man vet att underhallskostna-
derna efter nagra ar da kommer éka, men man ligger kvar pa de ursprungliga kostnaderna i
det bud som lamnas. Genom att pa detta sétt halla anbudet — dvs. nuvérdet av bygg- drift- och
underhallskostnader — pa en lag niva okar sannolikheten att vinna upphandlingen. Néar anlagg-
ningen efter nagra ar tappar i standard kraver man en omférhandling i medvetande om att man
har lite att forlora: Om bestéllaren accepterar den extra underhallskostnaden har man tjanat
pengar pa att fa bygga projektet och far skattebetalarna att betala rakningen for en dalig 16s-
ning; om bestallaren inte accepterar en omférhandling kommer (projekt-) bolaget®® att gora
konkurs, nagon annan entreprendr tar éver underhallet, och fortfarande &r det skattebetalarna
som star for notan.

% Flertalet storre projekt som innebér betydande risktagande for utforaren placeras i ett sarskilt projektbolag som
innebar att man begransar mojligheten att kréava ut ersattning frén den egentlige agaren vid en eventuell konkurs.
Man kan notera att Norrortsleden hanteras direkt av NCC, dvs. utan att flytta 6ver ansvaret till ett projektbolag.
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Denna argumentation pekar pa en pataglig risk med funktionsentreprenader: Det kan vara
svart att disciplinera utforare till att pa ett samhéallsekonomiskt optimalt satt balansera inve-
sterings- mot underhallskostnader. | jakten pa forbattrad kostnadseffektivitet kommer mark-
naden att kunna spela mot en bestallare som inte lyckas skapa ratt utgangspunkter for de pro-
jekt som genomférs.?’

OPS har konsekvenser for utforarens benégenhet att begara omférhandlingar. Skalet &r att om
entreprendren sitter med en fordran pa bestallaren i samband med att man observerar att drift-
och underhallskostnaderna 6kar jamfort med vad som reglerats i det vinnande anbudet, sa
forandras parternas relativa forhandlingsposition. Bestéllaren kan kréva att utforaren betalar
for den felaktiga konstruktionen genom att anvanda en del av arets avbetalning for att betala
for kostnadsokningen. Eftersom langivare har hogst prioritet av bolagets fordringséagare inne-
bér detta att entreprendrens riskkapital kommer i farozonen. Med detta resonemang innebér
den hogre rantekostnad som ligger i OPS en havstang for att 6ka sannolikheten for att projekt
kan slutforas i enlighet med de planer som ursprungligen gjorts upp.

10.4 Slutsatser

OPS ér ett funktionsavtal och ”lite mer”, varfor diskussionen i avsnitt 9 kring funktionsavtalet
ar direkt overforbart till de slutsatser man kan dra om for- och nackdelar med OPS. Analysen i
detta avsnitt har pekat pa att den finansiella konstruktion som utgor karnan i OPS kan bidra
till att 6ka sannolikheten for att avtalsformen forbéattrar kostnadseffektiviteten och stéarker
produktiviteten i bygg- och anlaggningsbranschen.

Diskussionen om olika utformningar av avtalet mellan bestéllare och utférare har sin grund i
de problem som alltid kan uppsta dé& nya tekniska Iosningar prévas. A ena sidan &r det 6nsk-
vart att tester gors; a andra sidan vill man inte utsatta slutkonsumenterna — trafikanter och
hyresgéster — for orimliga merkostnader darfor att en ny 16sning efter en tid visar sig mindre
god an vad som ursprungligen var avsikten.

Inom byggbranschen diskuteras nu och da sadana nya konstruktioner som visat sig ga snett.
Ett exempel &r de nya Idsningar for isolering och fasadkonstruktion som prévats under 2000-
talets forsta ar. Nar problem har uppstatt finns ocksa en diskussion om vem som ska bara an-
svaret for dessa problem. Avsikten med OPS &r att gora det mojligt att samma diskussion om
fordelningen av ansvar mellan bestéllare och utférare kan goras ocksa i anlaggningsbran-
schen. Detta ar sarskilt viktigt med tanke pa vagarnas och jarnvagarnas mycket langa livs-
langder.

" Manga av de avtal av denna natur som tecknades i Sydamerika under 1990-talet tycks ha haft inslag av denna
natur. Se Guasch (2004).
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11. Slutsatser

Genom historien finns manga exempel pa att den vag som trafikanten maste betala en slant for
att anvanda i regel inte utnyttjas fullt ut. Med avgiftsfinansiering skulle dessutom fa véagar
byggas, och bland annat eftersom det ar kostsamt att bygga konkurrerande végar skulle det
foretag som ager den enda vagen kunna ta mycket betalt. VVagar tillhandahalls darfor inte via
en marknad dér kdpare och sédljare moéts och handlar med varandra utan av den offentliga sek-
torn. Detta skiljer tillnandahallandet av véagar fran fastighetsmarknaden, dar tillhandahallande
av tjansten — dvs. boende, kontors- eller tillverkningslokaler — inte ar férenad med samma risk
for marknadsmisslyckande som i véagsektorn.

| manga lander har offentliga vaghallare haft en egen organisation for att underhalla existe-
rande vagar. Man har inte sallan ocksa haft kapacitet att atminstone delvis bygga nya anlagg-
ningar, dven om privata foretag sedan lange fatt i uppdrag att bygga merparten av den nya
infrastrukturen. De privata foretagens engagemang i nybyggnadsprojekt illustrerar emellertid
en viktig distinktion: A ena sidan har staten ansvar for att en tillfredsstéllande infrastruktur
finns till hands, & andra sidan behover inte detta hanteras av en statlig organisation utan kan
handlas upp av kommersiella foretag.

Den hér rapporten har behandlat olika satt att organisera sadana upphandlingar. Ett centralt
syfte ar att undersdka hur upphandlad verksamhet klarar av att leverera teknisk utveckling och
kostnadseffektiv produktion. Detta gors mot bakgrund av en langsam produktivitetsutveckling
och problem med kostnadsoverskridanden i bygg- och anlaggningsbranschen.

Betydelsen av teknisk utveckling for samhallets utveckling kan inte dverskattas. Vi manniskor
vill standigt fa det battre. Vi vill ha nya saker och vi vill hitta satt att kunna tillverka féremal
pa ett enklare eller billigare satt for att pa sa satt kunna kopa mer eller for att kunna fa mer tid
for fritid. Forandringar av vardagens forutsattningar ar darfor central i merparten av alla kén-
da samhallen. I moderna ekonomier star foretag for en viktig del av forandringsarbetet. Driv-
kraften for ett foretag ar stravan efter vinst. En sadan malséttning innebar att man soker ut-
veckla nya produkter som tillgodoser tidigare otillfredsstallda 6nskemal eller som minskar
produktionskostnaderna hos andra foretag. Man vill garna vara forst pa en marknad for att pa
sa satt kunna ta bra betalt for sin produkt och man forséker hela tiden minska sina egna pro-
duktionskostnader.

Konkurrensen medfor att ocksa de som koper foretagens produkter i storre eller mindre om-
fattning kommer att dra nytta av utvecklingen. Ett 1agre pris mot kunden &r ett sétt for foreta-
get att forbattra sin position pa marknaden. Och eftersom alla foretag letar nya losningar
kommer de successiva forbattringarna och de l&gre priserna att vara en forutsattning for att
vara kvar i verksamheten; den som inte hanger med i utvecklingen riskerar att slas ut.

Mot bakgrund av branschens problem beskrivs i avsnitt 11.1 den sa kallade utférandeentre-
prenaden, vilket ar den avtalsform som haft och fortfarande har en dominerande roll i de upp-
handlingar som gors bade av infrastruktur- och byggprojekt. Avsnitt 11.2 diskuterar varfor det
finns anledning att tro att utférandeentreprenaden kan vara problematisk for produktivitetsut-
vecklingen. Avsnitt 11.3 behandlar férutsattningarna att forandra forutsattningarna for teknisk
utveckling genom att 6ppna for funktionsavtal och Offentlig Privat Samarbete. | avsnitt 11.4
diskuteras om det & mojligt att hitta enkla kriterier for att valja mellan traditionella och nyare
entreprenadformer medan avsnitt 11.5 avslutningsvis pekar pa det behov av systematisk in-
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formationsinsamling som skulle gora det mojligt att fa konkreta belagg for bade de problem
och mojligheter som diskuteras i rapporten.

11.1 Utférandeentreprenadens styrka

| Sverige tycks flertalet vag- och jarnvagsobjekt upphandlas i form av utférandeentreprenader.
Regelverket for denna entreprenadform baseras pa en dverenskommelse som tréffats mellan
samtliga storre parter pA marknaden, kodifierade som Allmanna Bestammelser 04 for bygg-
nads-, anldggnings- och installationsentreprenader (AB 04). Utférandeentreprenaden anvands
saledes for att genomfora saval bygg- som anlaggningsprojekt.

Entreprenadformen har atminstone tva egenskaper som &r av central betydelse for dess faktis-
ka funktion:

o | forfragningsunderlaget definierar bestallaren bade vad utforaren ska gora (bygga ett hus
eller en vdag med vissa egenskaper) och vilka arbetsmoment som ska utforas for att
genomfdra uppdraget.

e Erséttningen till uppdragstagaren baseras pa en a-prismodell. Denna bestar dels av vissa
fasta ersattningar (oreglerade poster i det sprakbruk som anvands) men huvudsakligen av
faktiska arbetsinsatser, sa kallade mangdbeskrivningar. Ersattningen till utforaren for ar-
bete med dessa reglerade poster betalas ut upp till den kvantitet som specificeras i forfrag-
ningsunderlaget multiplicerat med det pris som lamnas i det vinnande anbudet.

Det &r rimligt att anta att en avtalsform som ar sa vanlig ocksa har vasentliga fortjanster. En
tolkning &r att den detaljreglering av genomférandet av projekt som ligger i AB 04 &r ett ut-
slag av bestallarens 6nskan att forsakra sig om att man verkligen far precis den produkt man
vill ha. Investeringar i saval infrastruktur som fastigheter kannetecknas av langa livslangder.
De detaljerade instruktionerna om vilket material som ska anvéndas, tjocklek pa en vags un-
derbyggnad osv. gors — med denna tolkning — darfor att det annars finns en risk for att utfora-
ren valjer 16sningar som ar billiga i det korta perspektivet men som visar sig stalla héga krav
pa underhall och reparationer efter nagra ar.

AB 04 innebar vidare en tydlig fordelning av ansvaret for ovantade (negativa) kostnadsutfall
mellan parterna. Det fulla ansvaret for att de arbetsvolymer och de andra genomférandein-
struktioner som specificeras i forfragningsunderlaget ar korrekta ligger hos bestéllaren. De
anbud som ldmnas innebér darfor att den vinnande entreprendren tar ansvar for att genomfora
ett uppdrag pa ett for branschen i allmanhet skickligt satt inom ramen for den uppdragsspeci-
fikation som lamnats av bestallaren. Utforaren bar darfor enbart risken for att a-priserna inte
ar tillrackligt hoga for att tdcka de kostnader man har for att utfora arbetsuppgifterna. Ett ex-
empel pa kostnadsdverskridanden som bérs av utforaren ar att personalen inte arbetar pa ett
tillfredsstéallande sétt eller att man helt enkelt raknat fel pa sina egna kostnader.

Aven om separeringen av ansvar for kvantitet respektive pris mellan parterna &r tydlig i avta-
let, kan det i praktiken vara svart att genomdriva ansvarsutkravandet fullt ut. Medan utféraren
kan havda att bestallaren felaktigt beraknade ett behov av 10 000 m® grus, kan bestallaren
havda att det behdvdes 12 000 m® darfor att utforaren genomfort uppdraget pa ett oskickligt
satt. Huvudprincipen for ansvars- och riskfordelningen &r uppenbar, medan tvister kan uppsta
kring tolkningen av varfor avvikelser uppstar. Bristen pa empiriskt material gor det svart att
systematiskt félja upp hur vanliga denna typ av tvister i realiteten ar.
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Om det finns en betydande exogen osékerhet i ett projekt kan det finnas logiska argument for
att pa detta satt ge bestallaren ansvar for de volymspecifikationer som gors. Lat oss ta exemp-
let geoteknik och upphandlingen av ett tunnelbygge. Det kan vara svart att pa férhand bedoma
de geotekniska forutsattningarna for ett projekt. Det finns darmed en genuin osékerhet om
kostnaderna for att bygga tunneln. Om man skulle inga ett fastpriskontrakt skulle hela risken
for att berget ar daligt, och de extrakostnader som detta skulle kunna medféra jamfort med ett
mer normalt berg, hamna pa utféraren. Denne skulle da i anbudet behdva gardera sig mot en
sadan risk, och ocksa krava en premie som ersattning for att man béar risken. Avtalet kan da bli
mycket kostsamt. Det kan darfor vara lampligt att 1agga risken for att berget ar genuint daligt
hos bestéllaren, under det underforstadda antagandet att denne generellt sett har lattare att
bara riskkostnaden an utforaren har.

Argumentet for att lagga risk pa utforaren ar uppenbart nar det galler endogen risk, dvs. situa-
tioner da kostnadscdkningar beror pa att utforaren utfor ett uppdrag pa ett oskickligt sétt. Sada-
na risker bor i sjalva verket helt och hallet baras av utféraren genom att anvanda fastprisavtal
eftersom man da ger maximal anledning att genomfora ett uppdrag till s laga kostnader som
mojligt. Utforandeentreprenaden gar emellertid i denna riktning i sa matto att utforaren béar
risken for att den ursprungliga kostnadsberakning som Iag till grund for det vinnande anbudet
inte var korrekt gjord.

11.2 Utforandeentreprenad och (bristen pa) nytankande

Trots att det finns motiv for att lata bestéllaren bara (exogen) risk finns det skal att dverlata
atminstone en del av ocksa denna risk pa utforaren. Anledningen &r att det i praktiken kan
vara mojligt att begransa konsekvenserna av olyckliga omstandigheter. Om berget visar sig
vara daligt, och om det finns olika metoder att under genomférandet av ett projekt begrénsa
problemen, finns i sjalva verket skl att lagga dtminstone en del av risken hos utféraren. Aven
om fastpriskontrakt skulle kosta extra i form av en riskpremie i anbudet kan mojligheten att
bemastra problem genom att vélja alternativa produktionsmetoder vara sa vardefull att man
bor lata risken ligga hos utforaren. I vetskap om att man bér risken kan utféraren ocksa i vissa
fall ha mojlighet att pa ett tidigt stadium valja en produktionsmetod som ar mera flexibel och
som i sa fall smidigare och till en lagre kostnad kan justeras beroende pa exakt vilka forutsatt-
ningar som visar sig vara for handen i det enskilda fallet.

Detta ger en utgangspunkt for analysen av den svaga produktivitetsutvecklingen i bygg- och
anlaggningsbranschen. Man bor da halla i minnet att branschen &r internationell till sin karak-
tar. Med undantag for skillnader mellan lander som beror pa klimat och geoteknik ser arbets-
uppgifterna relativt likartade ut nar man bygger vagar, broar och fastigheter oavsett var pro-
jekten genomfors. Branschen utgdrs darfor av ett jattelikt faltexperiment dar erfarenheter som
vinns pa vissa stéllen snabbt kan éverféras mellan lander.

Ingenting talar darfor for att en langsam produktivitetsutveckling beror pa att man inte utveck-
lar nya anlaggningsmaskiner och nya tekniska lésningar pa generella problem. Tillverkare av
utrustning levererar for att tillgodose krav pa lastbilar, vaghyvlar, byggnadsmaterial osv. pa en
marknad som kan ses som ett standigt pagaende utvecklingsexperiment. Nér sadana produkter
och produktionstekniker kommer till anvéndning i ett land torde det relativt snart sprida sig
till de anbud som lamnas i en upphandling i ett annat land, inte minst darfor att framfor allt de
stora entreprendrerna har manga olika arbetsstéllen. Kunskapen sprids ocksa snabbt genom att
personal rekryteras mellan de olika foretagen.
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Den tanke som provas har &r att den svaga produktivitetsutvecklingen snarast kan kopplas till
utforandeentreprenaden. De fordelar med entreprenadformen som beskrevs i foregaende av-
snitt innebar ocksa nackdelar med avseende pa nytankande i branschen. Den detaljerade upp-
dragsbeskrivningen, atféljd av en mangdforteckning som ingar i forfragningsunderlaget ger
mycket begransat utrymme for nytankande. Bestéllaren bar ocksa ansvaret for att de volymbe-
rakningar som utgor kérnan i det avtal som tecknas &r korrekta. | den utstrackning som det
visar sig nodvandigt med stérre volymer an beraknat kommer merkostnaden ofta att fa baras
av bestallaren.

Detta innebér att utforaren har svaga incitament att utveckla nya tillvagagangssatt for att be-
gransa konsekvenserna av en uppkommen situation. Incitamenten &r i stallet de omvanda, dvs.
att strava efter att fa genomfora sa stor andel av de arbetsuppgifter som specificerats som moj-
ligt, och att i stallet strava efter att fa tillaggsbestéllningar.

Vi har ocksa sett att utforandeentreprenader upphandlas som sista steget i en lang planerings-
process. Medan privata foretag som bygger fastigheter maste traffa avtal med markagare och
andra som direkt berors av ett projekt, kan beslut om att bygga végar och jarnvdgar genom-
drivas utan sadana frivilliga 6verenskommelser. Priset for detta ar de harda krav som stélls pa
att de som &r berdrda verkligen far séga sitt innan man utnyttjar ratten till inlosen av fastighe-
ter. Denna planeringsprocess kan bli 1ang och under dess genomforande begransar man suc-
cessivt allt mer av handlingsfriheten, exempelvis i form av en exakt dragning av en vég eller
genom att peka ut vilken teknisk l6sning som ska anvéandas. Konsekvensen ar att det ar svart
for utforaren att anpassa genomfarandet till situationen pa byggplatsen.

Forutsattningarna for att teckna avtal om att bygga hyreshus och kontor &r i flera avseenden
annorlunda an i anlaggningsbranschen. Som redan beskrivits ar man inte omgardad av den
lagstiftning som emanerar fran statens mojlighet att anvanda tvangsinlésen. Manga byggpro-
jekt upphandlas av kommersiella huvudméan och omfattas darfor inte av LOU pa det satt som
galler inom offentlig sektor. Detta ger en storre frihet att inga ett avtal utan féregaende upp-
handling. Internationella erfarenheter talar for att sddana avtal inte séllan tecknas med en er-
sattning pa lopande rakning.

En tredje skillnad &r att det forekommer att fastigheter byggs pa spekulation. En byggare som
har for avsikt att salja en fardig fastighet pa marknaden — till exempel till en bostadsrattsfore-
ning — har anledning att utforma fastigheten med hansyn till anlaggningens livscykelkostna-
der. Skalet kan vara att man vill maximera sannolikheten att fa den sald och man har da full
frihet att genomfora arbetet pa det satt som man sjalv finner mest lampligt.

Sammantaget innebéar detta att det inom byggbranschen finns en stérre variation pa bestallar-
sidan och darmed mera utrymme for att préva nya I6sningar an da man bygger vagar och
jarnvagar. Detta kan bidra till att forklara de uppfattningar som finns om att dynamiken &r
storre inom bygg- an i anldggningsbranschen. De diskussioner om kvalitetsproblem i bostads-
byggandet som nu och da aterkommer (se till exempel Byggkommissionens slutbetankande)
kan paradoxalt nog ses som ett uttryck for att det anda finns en beredskap att préva nya bygg-
nadstekniska l6sningar. Fastighetsbyggande har ocksa under en féljd av ar kannetecknats av
en Okad grad av industrialisering i det att komponenter av den blivande byggnaden féardigstélls
i fabrik och transporteras ut till byggplatsen. Motsvarande utveckling tycks vara mindre snabb
i anlaggningsbranschen, dven om det tycks paga en utveckling mot prefabricering av exem-
pelvis broar och broelement.
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11.3 Utvecklingen av nya avtalsformer

Idag pagar en utveckling av avtalsformerna i bygg- och anlaggningsbranschen. Avsikten &r att
pa sa satt balansera en del av de problem som ar forenade med utforandeentreprenaden.

Ett forsta steg i denna process &r totalentreprenaden som i Sverige annu inte provats pa ett
systematiskt satt for vagbyggande. Med denna entreprenadform kommer entreprendren in i
planeringen av ett nytt projekt i ett tidigare skede av processen. | stallet for att bestéllaren de-
taljprojekterar en investering for att ta fram en méngdbeskrivning, beskrivs de funktionella
egenskaper som det fardiga projektet ska ha. Pa denna grundval kommer utférarna att genom-
fora sin egen projektering som utgangspunkt for att lamna anbud.

Detta innebér att alla foretag som ska lamna ett anbud maste genomfora den projektering som
tidigare utfordes av bestéllaren. Avsikten ar att entreprenadformen ska medféra produktivi-
tetsvinster som balanserar denna merkostnad.

Séadana besparingar kan realiseras genom att utforare och projektor arbeta nara varandra. Re-
spektive projektor kan da utga fran de forutsattningar i form av utrustning, personal och kun-
nande som kannetecknar det entreprenadforetag man arbetar for. Ett nara samarbete kan ocksa
gora det mojligt att kombinera detta specialkunnande med de specifika forutsattningar som &r
for handen i projekten. Medan bestallarens kravspecifikationer och projektering i traditionella
utforandeentreprenader utgar fran genomsnittliga férutsattningar kommer man i stérre ut-
strackning att kunna specialutforma genomférandet efter en kombination av den situation som
ar for handen pa byggplatsen och utférarens egna forutsattningar.

Totalentreprenaden kontrakteras normalt till fast pris. Det betyder att man lagger hela risken
for att ersattningen racker for att tacka projektkostnaderna pa utforaren. Darmed skapas okcas
incitament till nytdnkande och for att genomfora forebyggande atgarder for att lindra konse-
kvenserna av eventuella olyckliga omstandigheter som diskuterades i foregaende avsnitt.

Det kan bli kostsamt for bestéllaren att l1agga hela kostnadsrisken pa utforaren genom att den-
ne da tvingas lagga in ett riskpaslag i sitt anbud. Beskrivningen av Norrortsleden visar hur
man balanserade detta genom att bryta ut en del av kostnadsmassan och hantera denna del av
ersattningen med ett incitamentsavtal. Eftersom kostnaderna for delar av ett tunnelbygge var
svara att berdkna kom man Gverens om ett riktpris, och om att dela pa kostnadséverskridanden
respektive -besparingar mellan parterna. Utforaren har da kvar incitamenten att anstranga sig
for att genomfora arbetet till 1aga kostnader (dven om incitamentet &r lite svagare an med fast-
priskontrakt) men &r forsdkrad mot allt for olyckliga omstandigheter.

Norrortsleden dr emellertid inte en totalentreprenad utan en funktionsentreprenad. Sam-
mankopplingen av projektering och byggande ar en komponent ocksa i funktionsentreprena-
den. Men dessutom ges utforaren kontroll 6ver anlaggningen under ett antal ar efter trafik-
Oppning. Detta ska ses mot bakgrund av att dagens upphandlingar av végar och jarnvagar se-
parerar avtal om att bygga nytt frn avtal om att ta hand om de fardiga anlaggningarna. Bak-
om denna separation doljer sig ett ansvarstagande fran bestallaren for att en ny anlaggning
byggs pa ett satt som minimerar kostnaderna dver dess hela livslangd. Man kan se manga av
de tekniska manualer som bestéllaren utvecklar som ett instrument for att garantera denna
standard.

Funktionsentreprenadens anvéndning av bundling — dvs. avtal d&r utfGraren tar ansvar for den
anlaggning man byggt under ett antal ar — innebér att bestéllaren kan avsta fran att formulera
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detaljerade krav pa de arbetsmoment som ska utforas och pa den standard den fardiga anlagg-
ningen ska ha. | forfragningsunderlaget finns i stéallet en beskrivning av den funktionalitet som
bestallaren efterfragar. Den utférare som erbjuder sig att ta hand om den fardiga vagen till
lagst sammanlagd kostnad kommer att fa uppdraget. Foretaget tvingas darmed ta konsekven-
serna av de tekniska l6sningar som valjs genom att ansvara ocksa for drift och underhall under
en forlangd avtalsperiod.

Samtidigt som detta 6ppnar dorren for att genomfora projekt pa ett satt som tidigare inte varit
mojligt, ar det viktigt att framhalla att dagens metoder for genomférande har tagits fram under
en lang foljd av ar. De végingenjorer som finns hos bestallare och utforare har genomgatt sina
respektive grundutbildningar vid samma hogskolor och har darfor en gemensam bild av vad
som é&r ratt och fel nar vagar och banor ska byggas. Detta innebar bade en garanti for ett
grundmurat och gemensamt kvalitetstankande och en troghet nar lasningarna i upphandlingar
borjar I6sas upp. Flertalet av de normer som styr projekten torde ocksa vara rimliga att anvan-
da dven om det inte uttrycks formella krav pa att sa ska ske. Poangen med att 6ppna upp for
nya lésningar ligger i stallet i mojligheten att hitta okonventionella I6sningar i situationer dar
den projektspecifika verkligheten avviker fran de genomsnittliga forutsattningar som generel-
la bestdammelser &r avsedda att hantera.

Funktionsentreprenaden innebar att utforaren far betalt for investeringen (i princip) nar den
nya anlaggningen éppnas for trafik. Darefter far man en arlig ersattning for drift och underhall
under en avtalsperiod om 15 och kanske upp till 30 ar. En ytterligare avtalsvariant ar det som i
Sverige kommit att kallas Offentlig Privat Samarbete (OPS). Den enda skillnaden jamfort
med funktionsavtal ar att utforaren med denna konstruktion ocksa ges ansvar for att ordna
finansieringen av ett projekt. Dessa medel betalas tillbaka till entreprendren under avtalstiden.

Ett problem med detta forfarande ar att privata foretag normalt betalar en hogre réanta for 13-
nade pengar &n vad staten far betala for sin upplaning. Denna (storre eller mindre) merkostnad
maste darfor stallas mot de tankbara vinsterna med en OPS-konstruktion jamfort med en funk-
tionsentreprenad.

En sadan fordel ar att entreprendrens upplaning kommer att foranleda att langivande banker i
detalj granskar det projekt som ska genomforas. Man far pa sa sétt en vasentligt mera grans-
kad och genomarbetad projektplan jamfort med det forfarande som normalt anvénds inom
offentlig sektor dar man mycket séllan anvénder externa granskare.

En andra fordel ar att den privata upplaningen skapar battre forutsattningar for att utféraren
verkligen star for sina ataganden. Detta ar sérskilt viktigt med tanke pa den langa avtalsperio-
den. Under arens lopp kan saker intraffa som har konsekvenser for kostnaderna for att ta hand
om den anlaggning som upphandlas som ett OPS-projekt. Det kan da uppsta legitima behov
att omforhandla avtalet. Om utféraren fortfarande sitter med en fordran pa bestallaren kom-
mer sadana omforhandlingar att kunna genomféras med en battre balans mellan parterna. |
synnerhet minskar man risken for utféraren ska uppvisa vad som gar under beteckningen op-
portunistiskt beteende. Med detta avses att entreprendren systematiskt forsoker tjana pengar
sjalv for att flytta 6ver kostnaderna pa framtida skattebetalare.

Den litteratur som refererats visar sig innehalla relativt fa uppfoljningar av genomférda OPS-
projekt. Ingen uppfdljning har heller kunnat genomforas av ett helt slutfort OPS-projekt till
foljd av de langa avtalstiderna. De uppfoljningar som &nda gjorts pekar pa att OPS-projekt
fardigstallts enligt uppgjord tidtabell eller till och med fore avtalad 6ppnandetidpunkt, liksom
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att man far farre kostnadsoverskridanden an traditionellt upphandlade avtal. Man har daremot
inte kunnat belagga att Gvergangen till OPS innebar kostnadsbesparingar. Detta kan ha olika
forklaringar:

(1) Man bygger dyrare, dvs. med hogre investeringskostnad “nu” for att fa lagre under-
héllskostnader ’senare”, samtidigt som de framtida besparingarna inte hunnit materia-
liseras nér utvarderingen gors.

(2) Anbud pa OPS-kontrakt innehaller ett hogt paslag for att gardera utféraren for den
okade risk man tar pa sig.

(3) Trots att OPS-avtal ska ge utforaren stor frihet i beslut om hur projekten ska genomfo-
ras fortsatter bestéllaren i realiteten att detaljstyra utférandet pa det satt man &r van vid
fran utforandeentreprenaden. Det betyder i sa fall att utféraren inte ges nagon frihet att
prova nya byggmetoder.

(4) OPS leder i sjalva verket inte till nagra kostnadsbesparingar.

11.4 Kriterier for val av entreprenadform

Man kan anvénda tabell 11.1 for att fa en 6verblick 6ver de entreprenad- och ersattningsfor-
mer som diskuterats.?® Av tabellen framgar att det finns en nara koppling mellan utférande-
entreprenad och styckprisavtal. Under arbetet med denna promemoria har det inte dykt upp
nagra exempel pa att man anvant nagon annan ersattningsform for huvuddelen av projekten.
Man kan ocksa notera att Iépande rakning inte anvands som den huvudsakliga erséttningsfor-
men. Daremot innehaller anbud ofta utgangspunkten for att berakna ersattningen for And-
rings-, Tillaggs- och Avdragsbestallningar baserat pa lopande rakning.

Erséattningsform

Avtalsform Fast pris Incitamentsavtal Styckprisavtal Ldpande rékning
Utférandeentreprenad x) X

Totalentreprenad X (x)

Funktionsentreprenad X x)

Offentligt Privat Samarbete X (x)

Tabell 11.1: Samband ersattnings- och avtalsform

De “nya” avtalsformerna kan ocksd kombinera fast pris och I6pande rakning genom att an-
vanda incitamentsavtal. Exemplet fran Norrortsleden illustrerar mojligheten att gora detta for
de delar av kostnadsmassan dar osakerheten om de faktiska kostnaderna &r sarskilt stor. Pa sa
satt blir det mojligt att begransa det risktagande som utforaren tar pa sig med ett fastpriskon-
trakt men utan att helt tappa bort incitamenten till kostnadsbesparingar.

Ett kryss inom parentes i rutan utforandeentreprenad/fast pris pekar pa att det kan vara svart
att gora de mangdberékningar som annars &r centrala for en utforandeentreprenad. | dessa
delar begar man i stéllet in en fast ersattning for den aktivitet som bestalls. Det finns saledes
ett mera generellt utrymme att anvdnda kombinationer av fast pris, I6pande rékning och inci-
tamentskonstruktioner for att betala ut ersattningar och for att pa sa satt hantera balansgangen
mellan incitament och risktagande.

% Jag &r tacksam mot Mats Bergman som foreslagit denna strukturering av sambanden.
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Det har under projektets gang varit svart att dra nagra generella slutsatser om kriterier for nar
man ska valja att anvanda respektive avtalsform. Det &r emellertid uppenbart att det potentiel-
la vardet med vad som hér kallas nya entreprenadformer ligger i att ge utforarna en storre fri-
het i genomfdrandet av projekt an vad som éar fallet om man anvander den traditionella utfo-
randeentreprenaden. Sadana produktivitetsvinster ar uppenbarligen svara att rakna hem om
projekten innehaller betydande lasningar. Ju farre frihetsgrader som finns — exempelvis darfor
att stadsplanering och de tidiga delarna av utférandeprocessen lagger hinder i vagen — desto
mindre talar darfor for att ga bort fran utférandeentreprenaden. Samma argument ar tillamp-
ligt om det av nagon anledning egentligen finns ett och bara ett enda sétt att genomfora en
investering. Frihetsgrader blir i s& fall en chimar.

Det &r svart att dra nagra sékra slutsatser av dessa allmant hallna observationer. Skélet &r att
det inte &r uppenbart vad, mera precist, som skapar en lasning. En process dar utféraren redan
i ett tidigt skede deltar i diskussionen om hur ett utpekat trafikproblem ska hanteras kanske
kan ge majlighet att komma runt lasningar som — med en upphandling enligt traditionellt
monster — skulle motivera utférandeentreprenad.

Det finns idag ocksa nya upphandlingsformer som gar under de konkurrensrattsliga begreppen
“konkurrenspriglad dialog” respektive ’forhandlad upphandling”. Det kan finnas skél att i en

fortsatt analys av mojligheten till nytankande dvervaga vad detta kan innebara for mojligheten
att paborja en upphandling i ett tidigt skede av planeringsprocessen.

11.5 Informationsbehov

Denna rapport baseras pa en relativt detaljerad genomgang av dagens forfarande i framfor allt
anlaggningsbranschen och en genomgang av teoretisk litteratur kring avtalsfragor. Daremot
saknas en sjalvstandig empirisk analys av de fragor som rests. | texten finns darfor flera han-
visningar till osakerheten om sakernas faktiska tillstand.

Foljande fragestallningar kan bilda en utgangspunkt for att identifiera kunskap som skulle
kunna bidra till ett forbattrat kunskapslage:

e Vad sker med kostnaderna fran det att ett projekt tas in i en plan till dess att det fardig-
stéallts?

e | vilken utstrackning kan avvikelser mellan utfall och budget férklaras med tillaggsbe-
stéllningar efter avtalstecknande?

e Hur vanliga &r tvister mellan parterna?

e Vilken betydelse har entreprenadformen for kostnadsutfallet?

e Hur ser konkurrenssituationen ut?

For att svara pa dessa fragor skulle man pa projektniva behova tillgang till foljande informa-
tion:

Den beraknade kostnaden nar ett projekt forsta gang hamnar i plan (med prisniva angiven)
Bestallarens forhandsbedomning av kostnad nar forfragningsunderlag gar ut.

Antal budgivare och deras respektive anbud i alla upphandlingar; vinnande budgivare (ar).
Tillaggsbestallning efter avtalets paskrivande.

Andel reglerbara respektive icke reglerbara ersattningar for utférandeentreprenader re-
spektive avvikelser fran de mangdberakningar som ingar i forfragningsunderlaget.
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e Slutlig utbetalning till entreprendr.
Pa projektniva behdver man dessutom en del deskriptiv information:

e Entreprenadform

e Typ av projekt (exempelvis vagtyp och -langd, forekomst av konstbyggnader som del i
stOrre investering)

e Region

Denna typ av datafangst torde vara latt att sakerstalla om man bestammer sig for en systema-
tisk kunskapsuppfoljning. Skalet &r att huvuddelen av informationen anda finns tillganglig i
samband med att ett forfragningsunderlag utformas liksom nar inkomna anbud utvérderas.
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Bilaga A: Vagverkets hantering av utférandeantreprenader

Véagverket har skapat systemet FU2000 for att forenkla hanteringen av forfragningsunderlag
och for att VVagverket ska bli en béttre bestéllare. Man har separata tillvagagangssatt for utfo-
rande- respektive totalentreprenader pa det satt som framgar av figur 1.

Fortsattningsvis ges en karaktaristik av de olika handlingar som ingar i underlaget da man
upphandlar utférandeentreprenader. Utgangspunkten for presentationen ar ett underlag som
tagits fram avv Vagverkets Region Mitt for upphandling av forstarkning av vag 633, delen
Galtjarn — Vastansjo, en stracka om ca 13 km. Genomgangen féljer den upprakning av for-
fragningsunderlagets olika handlingar som framgar av Figur 1.

Figur 1: Vagverkets hantering av forfragningsunderlag, arbeten pa utférandeentreprenad.
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Al. Upphandlingsforeskrifter (UF)

Dokumentet ger en allmén karaktéristik av den aktuella upphandlingen. D&r anges vem som
ar bestallare och bestéllarens ombud under anbudstiden. En allmén orientering ges av objek-
tet. | det aktuella exemplet handlar uppdraget om urgrévning, dikning och nytt éverbygg-
nadsmaterial samt belaggning av vag 633, delen Galtjarn — Vastansjo.

En referens gors till Lagen om offentlig upphandling och att det ar frdga om en férenklad
upphandling dar anbud kan antas utan foregaende foérhandling. En hanvisning gors till hur
intresserade foretag kan fa tillgang till ett komplett forfragningsunderlag. Instruktioner om
anbudets utformning lamnas, exempelvis att det ska lamnas bade i pappersformat och digitalt
format. Datum for sista dag da anbud ska lamnas anges och grunderna for anbudsprévningen
specificeras, exempelvis vad galler grunder for att utesluta anbudsgivare, krav pa teknisk for-
maga och kapacitet, etc.
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A2. Entreprenadkontrakt (EK)

Dokumentet &r ett standarddokument for formell underskrift av bestéllare och den utférare
som vinner upphandlingen. De punkter som ingar och som beskrivs nedan, ar mycket kortfat-
tade och ansluter till de mera detaljerade beskrivningar som finns i det bakgrundsmaterial som
man hanvisar till.

Inledningsvis beskrivs uppdragets omfattning. | det aktuella exemplet ségs att entreprendren
atar sig att for bestallarens rakning utfora forstarknings- och belaggningsarbeten i verens-
stdimmelse med angivna kontraktshandlingar. En upprékning gors av precis vilka dokument
som anses inga i kontraktshandlingarna, och vilka av dessa som inte bifogas i fysisk form.
Exempel pa den senare typen av dokument ar Allmanna bestammelser for utforandeentrepre-
nad (AB 04).

Under rubriken “utférande” anges att utféraren ska tillimpa l6ne- och anstélIiningsvillkor en-
ligt branschens kollektivavtal och hanvisning gors till antidiskrimineringsregler och sociala
ataganden. Projektets organisation preciseras liksom tid for igangsattning och fardigstallande
liksom principer for ansvar och viten. Kontraktssumman anges, och i det aktuella fallet ségs
det vara ett fast pris utan indexreglering; emellertid indexregleras ersattningen for bitumen.

Betalning erlaggs enligt uppmatning efter av bestéllaren godkand vérdering av utfort arbete.
Man medger 10 procent forskott pa kontraktssumman vilket betalas ut efter det att betryggan-
de sékerhet lamnats. Entreprendren ska stalla sdkerhet under garantitiden — dvs. enligt AB 04
kap 4 8§ 7 2 ar for material och 10 ar for arbeten efter arbetets slutférande — for ett belopp motsva-
rande 5 procent av kontraktssumman. Sékerhet skall utgéras av bankgaranti eller forsakring i
forsakringsbolag.

A3. Allmanna bestammelser (AB 04)*

| slutet av 2004 blev Byggandets Kontraktskommitté (BKK) klar med utformningen av AB
04, dvs. Allménna Bestammelser fér Byggnads-, Anlaggnings- och Installationsentreprenader.
Dessa ersatte den tidigare versionen, AB 92. De allmanna bestammelserna ar nagot av bygg-
branschens bibel, och det ingas fa avtal av betydelse om en husbyggnads- eller anlaggnings-
entreprenad i Sverige utan att avtalet hanvisar till de allménna bestdimmelserna.

BKK ér en ideell forening dar de flesta tunga aktdrer pa bade bestallar- och utforarsidan inom
branschen &r representerade. Forhandlingarna i BKK baseras pa samstammighet, vilket inne-
bar att det inte finns nagra omréstningsregler som innebér att en minoritet kan bli nedrostad.
Detta innebér inte sallan langdragna forhandlingar innan man kan komma fram till en 16sning,
men betyder ocksa att man, nar en 6verenskommelse natts, kan rakna med att denna far en
bred tillampning.

Den breda tillampningen beror ocksa pa att det — med undantag for entreprenader dar bestalla-
ren &r en slutkonsument dar Konsumenttjanstlagen géaller — saknas lagstiftning om entrepre-
nadavtal mellan kommersiella parter. Detta betyder vidare att AB 04 inte géller i samma be-
markelse som civilrattslig lagstiftning. I stallet maste parterna i ett avtal aberopa AB 04 for att
regelverket ska ha verkan.

# Detta avsnitt baseras pA ABT06 och Liman (2007).
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Nar BKK fardigstallt AB 04 paborjade man arbetet med att férnya de allmanna bestammel-
serna for totalentreprenader, och i slutet av 2006 faststalldes lydelsen av de Allméanna be-
stammelser for totalentreprenader avseende byggnads-, anldggnings- och installationsarbeten
(ABT 06). ABT 06 bygger i stor utstrackning pa AB 04.

Saval AB 04 som ABT 06 &r indelat i ett antal kapitel, dar huvudrubriken i de olika kapitlen
sammanfaller. Man har ocksa i ABT 06 skrafferat den text (inklusive kommentarer) dar be-
stammelserna skiljer sig at eller dar motsvarande text saknas i AB 04. Foljande genomgang
beskriver huvuddragen av de tva dokumenten:

Kapitel 1: Omfattning av kontraktsarbetena

Omfattningen av de arbeten som kontrakteras framgar av kontraktshandlingar; dessa ges en
precis definition. En innebord av texten, i synnerhet for AB 04, &r att arbeten som inte redovi-
sas i kontraktshandlingarna inte heller omfattas av entreprendrens atagande. | ABT 06 anges
att bestallarens krav ocksa kan redovisas i form av foreskrift om funktion — vilket ar det cen-
trala tillagget — eller viss teknisk I6sning eller hanvisning till referensprojekt. Inneborden av
uppdraget paverkas av att det ocksa omfattar utredning och projektering, vilket framgar av
kontraktshandlingarna.

Det s&gs i 88 6 och 7 att entreprendren innan anbud ld&mnas ska ha skaffat sig den kdnnedom
om arbetsomradet och om andra forhallanden av betydelse for bedomningen av vad som kan
erfordras for kontraktsarbetenas utférande och som kan erhallas genom besok pa platsen. Man
sager emellertid att det normalt inte ingar demontering, forstorande atgarder eller markunder-
sokningar i entreprendrens undersokningsplikt om detta inte sarskilt foreskrivs i forfragnings-
underlaget. Bestéllaren ska ombesorja och bekosta bygglov och andra tillstand och anmal-
ningar som behdvs for att genomfora entreprenaden.

| ABT 06 ingar i entreprendrens uppgifter att bekosta tillstand enligt miljobalken etc och an-
maélningar for entreprenadens utférande, féreskriven besiktning eller kontroll av utfort arbete
samt erforderliga utsattningar som kravs (8 11). | AB 04 ar detta bestéllarens skyldighet. |
bada regelverken sags ocksa att en handling med forslag och idéer som ingar i ett anbud inte
far anvandas av bestéllaren med mindre an att denne far sarskilt tillstand till detta. Syftet ar att
pa detta satt minska risken for att bestéllaren utnyttjar de forslag som forlorande anbudsgivare
lamnat och som dessa kan ha ekonomiskt intresse av att behalla kontrollen éver sjélva.

Kapitel 2: Utférande

Har sags att entreprenaden ska utforas pa det satt som sags i entreprenadhandlingarna (8§ 1).
Formuleringarna i ABT 06 sakerstaller att detta omfattar saval projektering som genomforan-
de av uppdraget.

| § 3 regleras de Andrings-, Tillaggs- och Avgaende arbeten (ATA) som innebdr att den ur-
sprungliga 6verenskommelsen forandras pa ett vasentligt satt. De tillaggsarbeten som avses
ska vara sa nara forknippade med kontraktsarbetena att de tillsammans utgor en teknisk hel-
het. Det innebér att man vare sig med ABT 06 eller AB 04 garanterar entreprendren foretra-
desritt som inte utgdr “en teknisk helhet”.

For ABT 06 konstateras att som ATA-arbete inte raknas dndrad mangd av arbete till foljd av
entreprendrens sétt att utfora entreprenaden, savida inte bestallaren beordrat férandringen.



98

Detta &r en avspegling av att utforaren vid totalentreprenad har en mycket stérre kontroll over
vad som ska goras, och darmed 6ver de arbetsvolymer av olika art som ar aktuella.

Kapitel 3: Organisation

Kapitlet reglerar parternas atagande vad géller organisationen av det arbete som ska genomfo-
ras, exempelvis att vardera parten ska utse ett ombud, att start-, projekterings- och byggmaoten
ska genomforas, osv.

Kapitel 4: Tider

Kapitlet reglerar de ataganden i tidshanseende som galler. Entreprendren ges exempelvis ratt
att fa forlanga kontraktstiden om det inte ar mojligt att slutfora arbetet pa grundval av om-
stdndigheter som ligger utanfor entreprendrens kontroll (§ 3). Exempelvis kan detta vara om-
standigheter som beror pa bestallaren, myndighetsbeslut, krig, forsvarsberedskap, vaderleks-
forhallanden som &r ovanliga for den ort dar uppdraget ska genomforas etc.

Vidare stadgas vad som ska gélla om man behdver forcera ett arbete (§ 6) samt entreprendrens
ansvars- och garantitid och vad som ingar i detta ansvar (8 7). Garantitiden ar fem ar for ent-
reprendrens arbetsprestation och tva ar for material och varor.

Kapitel 5: Ansvar och avhjalpande
Har stadgas hur parternas ansvar for entreprenaden fordelas och utgangspunkten ges av texten
ikap 5, § 4; "Entreprendren ansvarar for fel som framtridder under garantitid.”

Exempelvis sags att entreprendren inte ansvarar for sadant som beror pa bestallarens felaktiga
projektering, bristande underhall, felaktig skotsel eller forslitning. Kapitlet bidrar till att klar-
gora principerna for vem av parterna som har ansvar for vilka delar av 6verenskommelsen.
Sammanfattningsvis kan man séga att bestéllaren svarar for felaktigheter som &r typiska for
den foreskrivna produkten medan entreprendren svarar for fel som bara finns hos “mandags-
exemplar”. Det dr entreprendren som har bevisbdrdan da denne i oklara situationer menar att
han inte &r ansvarig for uppkomna problem.

| praktiken torde det manga ganger vara svart att entydigt klarlagga var ansvaret for fel och
brister ligger, men texten ger anda utgangspunkten for en sadan diskussion. Det sags ocksa att
entreprendren ska ha allriskforsakring for skador pa entreprenaden (§ 23).

Kapitel 6: Ekonomi

Kontraktssumman avser ersattning for kontraktsarbetena. Avtalat pris skall &ndras med hén-
syn till dels kostnadsandringar pa grund av myndighets atgard, pa grund av krig eller annat
krisférhallande och ocksa kostnadsandringar som beror pa onormala prisforandringar avseen-
de material som ingar i entreprenaden. Sadana andringar ska endast tillatas om de inte varit
mojliga att férutse och om de vasentligt paverkar hela kostnaden for entreprenaden (§ 3).

Vardet av ATA-arbete ska beraknas enligt en avtalad a-prislista, prissatt mangdforteckning
eller annan avtalad debiteringsnorm (8 9). Angivna a-priser galler intill 25 procent 6kning
eller minskning av sadant kontraktsarbete som priset avser, dock alltid intill ett varde som
motsvarar 0,5 procent av hela kontraktsumman.

§ 9 reglerar principerna for avtal pa I6pande rakning. Man séager att for ersattning enligt sjalv-
kostnadsprincipen ska ersattning utga for foljande kostnader:
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Material och varor

Arbetsledning

Arbetare

Hjéalpmedel

Underentreprenader

Forsakringar i den man de avser entreprendrens risk

Utredning och projektering

Entreprendrarvode berdknat som procent av kostnaderna enligt p 1-7 ovan.

NG~ WONE

Vid tillampning av sjalvkostnadsprincipen géller foljande principer:

1. Entreprendren ska fullgora sin uppgift sa att bestallaren erhaller basta tekniska och
ekonomiska resultat.

2. | entreprendrarvodet inbegrips, forutom vinst, kostnader for rantor och central admi-
nistration med beaktande av eventuella arsomséattningsrabatter och andra rabatter.

3. Entreprendren ska vid upphandling av material, vara eller underentreprenad savitt
mojligt infordra anbud fran flera leverantorer.

4. Bestallaren har rétt att granska samtliga originalverifikationer.

Kapitel 7 — 10 behandlar besiktning, havning, tvisteldsning och férenklad tvistelosning.

A4. Mat- och erséattningsregler
Dokumentet talar om pa vilket satt man mater utfort arbete och betalar ut ersattningen.

A5. Administrativa foreskrifter

Dokumentet innehaller kompletterande instruktioner av administrativ natur som preciserar de
generella fragor som behandlas i dokumenten upphandlingsforeskrifter respektive entrepre-
nadkontrakt, och som beskrivits ovan.

A6. Mangdbeskrivning/-férteckning

Mangdbeskrivningen utgar fran AMA 98 (se avsnitt 7 nedan). Dokumentet ger en detaljerad
beskrivning av precis vilka arbetsuppgifter som ska genomféras av uppdragstagaren och i
vilken omfattning som detta ska ske. De arbetsuppgifter som beskrivs ersatts enligt tva princi-
per.

For aktiviteter dar man ska genomfora ett oreglerbart arbete (OR) ska anbudsgivaren precisera
vilken fast ersattning man vill ha. For verksamheter som &r reglerbara (R) ska anbudsgivaren
uppge vilken ersattning man 6nskar per uppgiven kvantitet. Ersattning betalas darefter ut for
de faktiska kvantiteter som kravs for att utfoéra uppdraget upp till den uppgivna taksumman.
Om den arbetsinsats som kravs for att genomfdra uppdraget pa ett tillfredsstallande sétt skulle
dverskrida den kvantitet som preciseras i forfragningsunderlaget maste utforaren i princip
forhandla fram en kompletterande erséttning.

For vissa arbetsmoment kan ett behov uppsta att genomfora uppgifter som pa forhand inte kan
kvantifieras. | dessa fall ska entreprendéren lamna anbud pa vilken enhetskostnad man vill ha
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som erséattning for de volymer som kan bli aktuella. Detta pris paverkar inte utrakningen av
projektets totalkostnad i samband med att man jamfor de olika anbud som lamnats.

Fortsattningsvis beskrivs mangdbeskrivningen for vart exempelprojekt under fyra huvudru-
briker; forarbeten etc (6.1); terrassering etc. (6.2), markéverbyggnader (6.3) och 6vrigt (6.4).
For varje arbetsuppgift dar anbudsgivaren ska lamna ett bud (ett a-pris eller en fast ersattning)
har karaktaristiken av det infordrade beloppet skrafferats.

A6.1 Forarbeten, hjalparbeten, saneringsarbeten, flyttning, demontering,
rivning, réjning mm

Geotekniska forhallanden: Vagen gar ofta i skra i en 6vergangszon mellan siltig moran i

norr och sediment i soder. | skarningar bestar jorden oftast av moran. Pa 6ppna omraden och

vid bankfyllning bestar jorden ofta av silt och lera. Undantagen ar mellan km ca 3/150 till

4/160 dér grovkorniga sediment (sand, grus och grusig sand) férekommer. Mellan km 13/060

till 13/600, forekommer upp till 1,0 m hogférmultnad torv.

Véagstrackningen ligger i huvudsak i évergang fran moran i norr och ned mot sedimentara
jordar i anslutning till aar och vattendrag i soder. Moranen &r ofta mycket blockig pa grund av
nérheten till befintliga rasbranter i norr. Landskapet ar kuperat och vagen varierar mellan att
ga over kullar med skog och ut 6ver plana akrar av sedimentara jordarter bestaende sand, silt
och lera. Befintlig vég ar en grusvag med en dverbyggnad som bestar av en blandning mellan
moran, siltig grusig sand och sand. Tjockleken uppgar oftast till mellan ca 0,3 till 0,5 m. Den
naturliga moranen tillhor i regel materialtyp 4A.

Befintliga anlaggningar etc: Luft- och markledningar forekommer langs de aktuella vagde-
larna. Berorda kanda ledningségare ar TeliaSonera AB, EON, Sundsvalls kommun, Svenska
Kraftnat och privata markégare.

Tillgangligt ritningsunderlag, fran respektive ledningségare bifogas i férfragningsunderlaget.
Innan arbetet far paborjas skall ledningsagare for el, tele, VA och kontaktas i god tid for sam-
rad om atgarder samt begaran om utsattning. Schaktningsarbetet skall bedrivas med sadan
forsiktighet att befintliga ledningar inte skadas. Patraffas en okand ledning skall bestallaren
omedelbart underrattas. Uppkomna skador och driftsavbrott pa befintliga ledningar som féror-
sakats av entreprendren skall till fullo bekostas av denne. Frilagda, i drift varande kablar och
ledningar, skall forses med stod enligt ledningségarens anvisningar. Aktuella ledningsagare
skall beredas tillféalle att utfora arbeten under for ledningsagaren lamplig tidpunkt. Entrepre-
noren skall samordna sina arbeten med ledningsagare sa att inte onddiga fordyringar uppstar
for nagon part. Eventuella flyttningar av ledningar utfors av ledningsagaren.

Vid Nora Fors (ca km 4,9-5,0) finns en gammal bruksmiljo och ett antal sallsynta ekar. Inget
arbete far ske utanfor befintligt vaigomrade pa denna stracka. Patraffas fornlamningar skall
bestéllaren kontaktas omgaende.

Undersokningar: Samtliga trummor skall rensas/renspolas infor entreprenérens bedémning
av atgardsforslag enligt trumfoérteckning. En truminventering skall utforas av entreprendren,
definitiva lagen, langder och ev. byten m.m. beslutas pa plats i samrad med bestéllaren.

R: Rensning/renspolning av 66 vagtrummor.
OR: Kostnad for bedémning i falt av atgardsforslag enligt trumférteckning.
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Utsattningar: Utsattning skall ske utifran forfragningsunderlagets typsektioner och forteck-
ningar. For langdmatning galler bilagd linje. Linjen bestar av brytpunkter. Eventuella and-
ringar i plan och profil skall utféras i samrad med bestallaren. Utsattning av lagertjocklekar
skall goras fran fardigjusterad befintlig 6verbyggnad/terrass. Entreprendren skall redovisa hur
verifiering av utforda lagertjocklekar kommer att utforas.

OR: Kostnaden for arbetet for objektet i sin helhet.

Hjalparbeten, tillfalliga anordningar och atgarder mm: Innan arbetet far paborijas skall
ledningsagare for el, tele, VA och kontaktas i god tid for samrad om atgéarder samt begéran
om utsattning. Schaktningsarbetet skall bedrivas med sadan forsiktighet att befintliga ledning-
ar inte skadas. Patraffas en okand ledning skall bestallaren omedelbart underrattas. Uppkomna
skador och driftsavbrott pa befintliga ledningar som fororsakats av entreprendren skall till
fullo bekostas av denne. Frilagda, i drift varande kablar och ledningar, skall forses med stod
enligt ledningségarens anvisningar.

R: 2250 m handschaktning och erforderliga skyddsanordningar

Atgarder for allman trafik: Samtliga vagar skall trafikeras under hela byggnadstiden. For
vagar som skall hallas 6ppna for trafik under hela byggnadstiden galler féljande: Pa strackor
dar tva korfalt kan hallas 6ppna skall kérbanebredden vara minst 5 m. Pa strackor dar endast
ett korfalt kan hallas 6ppet skall kérbanebredden vara minst 2.75 m. Skyltning skall ordnas
for skytteltrafik. Befintliga tillfarter till fastigheter far inte stangas av om inte annan godtagbar
tillfart anordnats eller annat avtalats med berord fastighetsagare. Overfarter skall ordnas for
fastighetsagare som far sin mark avskuren. Om dammbildning uppstar under byggnadstiden
skall dtgarder vidta av entreprendren inom 2 timmar. For vagdelar genom bebyggelse far dock
ingen dammbildning 6verhuvudtaget forekomma. Spill pa trafikerad vag undanskaffas omga-
ende. Transporter pa enskilda och privata vagar utanfor arbetsomradet skall godkannas av
respektive vaghallare.

Trafikanordningsplan(er) skall uppréttas av entreprendren och godkannas av bestallaren. An-
ordningarna skall vara komplett utférda innan arbetena paborjas. Ansvarig personal skall all-
tid finnas avdelad - aven helgdagar — for tillsyn och rengéring samt eventuella komplettering-
ar. Anordningarna skall uppfylla Vigverkets bestimmelser angivna 1 "Regler for sdkerhet vid
végarbete och transporter”, foreskrift IFS 2003:1, inkl samtliga PM. Som

regional komplettering till IFS 2003:1 galler VM TR30 2003:1684. Varaktigheten och tid-
punkten for begransningen av trafikanternas nuvarande fria rum skall bestammas i samrad
med bestallaren. Efter det att begransningen har tratt i kraft skall arbetet bedrivas i en enda
foljd for att minimera tiden.

OR: Kostnaden for den beskrivna verksamheten under hela entreprenadtiden.
Flyttning, demontering och rivning:

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: Rivning av en skyltstolpe

R: Rivning av 875 m vagracke
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R: Tradfallning; 50 trdd med diameter 100-300, och 25 trdd med diameter stérre &n 300 mm
R: Borttagning av trad, buskar, sly och ris fran avverkning, inklusive borttransport pa en yta
av 70 000 m?

A6.2 Terrassering, palning, markférstarkning, lager i mark mm

Alla arbeten kring naturliga vattendrag skall utforas sa att grumlingrisk minimeras och erfor-
derliga skyddsatgarder skall utforas. Inga arbeten kring dessa vattendrag skall utféras under
perioderna Maj-15 juni samt Augusti-September.

Jordschakt: Kostnaden for transporter till och fran tillfalliga upplag skall inga i anbudet. Ve-
getationsmassor som frigors i samband med arbetena skall sorteras och mellanlagras for att
sedan paféras vagslanterna. | forsta hand géller det ytterslanter i skarning och i andra hand
bankslanter. Erforderlig schakt for att skapa utrymme for massor skall inga i erséttningen for
respektive sidomradestyp. Detaljutférandet samt prioriteringen av vilka slanter som skall om-
fattas av ateranvandningen av vegetationsmassorna bestams i samrad med bestallaren. Over-
gangar mellan skarning och bank skall terranganpassas genom att slantlutningarna och slantk-
ronsavrundningarna varieras i 6vergangszonerna. Utformningskrav framgar av i forfragnings-
underlaget bifogad typritning nr 001T0401-02. Artrik vagkant forekommer mellan ca km 6,5
till km 8,7. Pa denna stracka far ej vegetationsmassor fran andra strackor

paforas, detta for att befintlig flora skall bibehallas pa strackan. Yt- och jordblock upp till 3
m?® ingdr i arbetet.

For objektet rader massoverskott. Dessa dverskottsmassor skall nyttjas till slantkilar, terrang-
modellering, virkesavlagg mm inom objektet. Hantering av dessa massor ingar i arbetet. For
eventuell lokal utékning av vagomradet skall samrad tas med bestéllaren.

Kantskarning av innersléanter skall utforas enligt typritningar 001T0401-02 och ingar i ersatt-
ning.

R: 47 180 m3 jordschakt och 3 500 m® kantskarning.

Tjalinventering kommer att kompletteras/revideras av bestallare varen 2008. Omfattning och
utformningskrav redovisas i forfragningsunderlaget bifogad typritning 001T0405 och forteck-
ning Tjalinventering. Entreprendren skall vid byte/ forlangning av trummor beddma material-
typ och utféra utskiftning enligt typsektion 001T0406 i samrad med bestallare.

R: 21 608 m3 jordschakt.

Vid sten- och blockrensning skall schaktning, blockrivning och packning utforas i ett sam-
manhang for att forhindra att terrassen blots upp och darmed far nedsatt barighet. Material
som eventuellt maste tillforas efter blockrivning skall ha samma egenskaper som det befintli-

ga.

R: 1 000 m?2 sten- och blockrensning.

Sten och block med volymen 0,2m? - 1,2 m® skall avlagsnas ned till djupet 1.4 m fore pafo-
rande av forstarkt overbyggnad om befintlig mark bestar av jord tillhérande tjalfarlighetsklass
3-4.

R: Kostnad per block for 100 block



103

R: 1000 m bankdike.
R: 1205 m terréangdike.

Bergschakt: Berg har observerats langs strackan. Sprangplan skall lamnas till bestéllaren
innan arbetena paborjas. Planen skall minst innehalla uppgifter om borr-, ladd- och tandplan.
Bergytan skall karteras efter avtackning. Salvdjupet far inte Gverstiga tva tredjedelar av
bergskarningens bredd. Underborrning och sprangning skall ske sa att fast berg ej forekom-
mer i mer dn enstaka toppar, hdgst 5 cm ovanfor utlastningsnivan, som skall vara 0.2 m under
bergunderbyggnadens dveryta. Fast berg far ej forsvara vattenavrinning. Utlastning gors i en
etapp ned till 0.2 m under bergunderbyggnadens éveryta. For sidoomraden utfors schakten
enligt de slantlutningar som typritning 001T0401-04 foreskriver. Berg i dagen har observerats
strackorna 9/160-9/170, 12/370-12/390, 12/510-12/520 hdger sida.

R: 220 m® synligt bergschakt

Det kan ocksa finnas ett behov av bergschakt som inte ar synligt vid en besiktning. Anbuden
ska darfor — utan pa forhand angiven volym — innehalla kostnader for féljande volymer.

R: Regleringspris per m® fér volymer mellan 5 och 50 m®.
R: Regleringspris per m® for volymer mellan 50 och 200 m°.
R: Regleringspris per m® for volymer mellan 200 och 500 m°,

R: Tillagg for bergets dveryta — 100 m? med bergschaktdjup mindre &n 1 m.
R: Tillagg for bergets dveryta — 100 m? med bergschaktdjup storre &n 1 m.

Fyllning, lager i mark mm: Fyllning skall beroende pa andamal utféras med material enligt
tabell VV CB/1, se bilaga A. Fyllning och packning med materialtyp 1, 2, 3, 4 och 5 enligt
tabell VV CE/1, skall utforas sa att vatten kan rinna av fran varje utlagt lagers yta. Lagren
skall packas snarast efter utlaggning. Osorterad sprangsten fylls upp till nivan 1,5 m under
fardig vag. Storsta stenstorlek far uppga till hogst 2/3 av packad lagertjocklek.

R: Fylining med 220 m® osorterad sprangsten for vag, plan o dyl.

Det rader massoverskott i objektet. Dessa dverskottsmassor skall nyttjas till slantkilar, ter-
rangmodellering, utflackning av slént, virkesavliagg mm inom objektet. Kostnaden for hanter-
ing av dessa massor ingar i arbetet. For eventuell lokal utdkning av vagomradet skall samrad
tas med Bestallaren. Utformningskrav framgar av férfragningsunderlagets typritning
001T0401-04 samt tillhérande forteckningar.

R: Fylining med 34 222 m® bland- och finkornig jord for bankfylinad.

R: Fyllning med 28 746 m® bland- och finkornig jord for slantkilar, terrangmodellering etc.
R: Aterfylining med 9 320 m®3 bland- och finkornig jord med samst material typ 2 i kantskar-
ning.

R: Aterfyllning med icke specificerad volym bland- och finkornig jord i kantskarning med
samst material typ 2. Pris per m®.

Fyllning efter schakt for utskiftning, utspetsning och utjdmning skall ske med material typ 1
eller 2 enligt tabell VV CE/1. Tjélinventering kommer att kompletteras/revideras av bestéllare
varen 2008. Utformningskrav redovisas i forfragningsunderlaget bifogad typritning
001T0405. Utskiftning for vagtrummor framgar av forfragningsunderlagets forteckning.
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Utformningskrav redovisas i forfragningsunderlaget bifogad typritning

R: Fyllning av 21 608 m3.

A6.3 Markbverbyggnader, anlaggningskompletteringar mm
Materialskiljande lager av geotextil under 6verbyggnad for vég etc.

R: 112 000 m2 geotextil av bruksklass N2.

Forstarkningslager kategori A till 6verbyggnad med flexibel konstruktion och med bitumen-
bundet slitlager, betongmarkplattor mm.

R: Materialkrav for 23 600 m® specificeras i bilaga.
R: 92 000 m? obundet barlager till belagda ytor enligt specifikation.

Stodremsans tjocklek efter packning skall vara lika med bundna lagrets tjocklek. Packning av
stodremsa skall utforas pa det Gversta lagret med monterat packningsredskap monterad pa
hjulgaende gravmaskin eller med utrustning som ger motsvarande resultat. Stédremsans in-
nerkant skall efter packning ansluta till belaggningskantens niva. Erforderlig sopning efter
utlaggningen skall inga i entreprenaden fram till slutbesiktningen.

R: 480 m® stvdremsa av obundet slitlager kategori A till belagda ytor.

Justering for parkeringar: Arbetets omfattning och utformning framgar av forfragningsun-
derlagets forteckning parkeringsforteckning. Overbyggnadens tjocklek valjs likt huvudvéagens.
Fullt fardig forstarkning inklusive justering och packning av terrass.

R: 5 stycken parkeringar enligt forteckning.

Justering och forbattrad utformning av anslutningar: Innan anslutningar till 4govagar
byggs skall samrad hallas med bestéllaren avseende erforderlig marktillgang och definitivt
planlage. Arbetets omfattning och utformning framgar av forfragningsunderlagets typritning
nr 001T0407 samt tillhérande forteckning. For belagda anslutningar ingar dock slitlagret i kod
DCC.1415. Overbyggnadens tjocklek valjs likt huvudvigens. | arbetet ingar fullt fardig for-
starkning inkl rivningsarbeten, terrassering, stodremsor och/eller fyllnadsarbeten. Kod

R: 86 st sidotrummor av typ X1

R: 147 sidotrummor av typ X2

R: Odefinierat antal sidotrummor av typ X3; pris per styck.
R: 2 sidotrummor av typ X4.

R: 1 sidotrumma av typ X5

Slitlager av mjukbitumenbundet grus med oljegrusgradering: Vid tillverkningen av den
halvvarma massan skall temperaturen ej dverstiga 90° C. Vid packningen av beldggningen
skall stalvalsvalt i kombination med gummihjulsvélt/kombivalt > 10 ton anvandas. Under
utférande av heltdckande massabeldggning skall beldggning &ven ske av anslutande allménna
och enskilda vagar samt andra sidoytor. Detta skall utforas till varje veckoslut.
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R: Slitlager MJOG 16, 100 kg/m V6000, huvudvag 91 000 m?
R: Slitlager MJOG 16, 100 kg/m V6000, anslutningar och sidoanlaggningar 3 332 m2.

Slantbekladnader och erosionsskydd: Material- och varukrav framgar av en bilaga. Ero-
sionsskyddets tjocklek skall vara 0.3 - 0.5 m. Skydd anlaggs for sidoomraden och trummors
in- och utlopp dar sa erfodras. Erforderlig schakt for att skapa utrymme for erosionsskydden
skall ingd i ersattningen. Samrad med bestallaren erfordras innan arbetet utfors.

R: 6 000 m3 jord- och krossmaterial.

Sadd av gras: Sadd ska utféras med féljande blandning: 35% Rddsvingel med langa utlopare;
15% Raédsvingel med korta utlopare (salttoleranta); 10% Rodsvingel tattuvad; 20% Angsgroe;
10% Hardsvingel; 5% Rodven; 5% Turftimotej. Fromangden skall vara 1.5 kg/100 m?. Fro
skall myllas ned. Arbetet skall utféras under tidsperioden maj-september. Etabeleringsgraden
skall vid slutbesiktning vara minst 80%.

R: 5000 m? vid tomtmark.

Fortillverkade fundament, stolpar mm: Eventuellt byte av vadgmarken beslutas av bestalla-
ren under byggtiden. Samtliga vagmarken skall vara av normalstorlek forutom mérke 1.4.5
(huvudledsmarke) som skall vara av under storlek. Reflektionsniva skall vara REF 1 pa samt-
liga vagmarken forutom marke 1.2.50 (stop) och marke 1.1.23(Vajningsplikt) som skall ha
reflektions niva REF 2.

R: Ej specificerat antal varnings- forbuds-, pabuds-, och évriga marken exkl. lokaliserings-
marke; kostnad per marke.

R: Ej specificerat antal lokaliseringsméarken mindre &n 2,0 m%.

R: 2 st informationstavlor "Vagverket bygger” med tillaggsskylt inkl fundament.

R: 2 st informationstavlor "Tack fér visad hansyn" inkl fundament.

Récken, stangsel mm:

R: 1 805 m enkelsidiga stalbalksracken med Kohlswa-profil utan tvarbalk.
R: 28 st navfoljarforankringar med langden 12 m for enkelsidiga stalbalkracken.

A6.4 Apparater, markning, provning mm
Ledning av plastror, standardiserade dranror, i ledningsgrav

R: 1375 mror typ D1.
R: 290 m ror typ D2.
R: 10 st spolbrunnar pa dréanledning langre an 100 m.

Vagtrummor: Fore bestéllning av material skall entreprendren ha beslutat definitiva lagen,
langder och ev. byten m.m. pa plats i samrad med bestallaren. Arbetets omfattning och ut-
formning framgar av forfragningsunderlagets typritning nr 001 T0406 samt tillhdrande for-
teckning. Alla arbeten kring naturliga vattendrag skall utfras sa att grumlingrisk minimeras
och erfoderliga skyddsatgarder skall utforas. Inga arbeten kring dessa vattendrag

skall utféras under perioderna Maj-15 juni samt augusti-September. Vid forlangning och om-
laggning av trumma skall samtliga ror forankras med plattjarn. Alla férlangningar/ omlégg-
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ningar skall anlaggas med skarvmuff eller liknande. Entreprentren bedémer vid anldggande
av trumma eventuell 6kning/minskning av tjocklek av trumbédden enligt typsektion. Ren-
spolning av trumma efter atgard liksom komplett arbete och material ingar i uppgiften.

- Nylaggning av 795 m plastrér D 600 mm.

: Nylaggning av 62 m plastrér D 800 mm.

: Nylaggning av 20 m halvtrumma av plat, D 1600 mm, se ritning.
: Forlangning av 35 m stentrumma enligt forteckning.

: Forlangning av 9 m betongrér, D 800 mm.

: 6 st plastbrunnar, D 400 mm med kupolsil.

000000

Sidotrummor: Enligt forfragningsunderlagets forteckning och typritning 001T0407.

R: 119 st av typ X1-X3, plast D 300 mm.
R: Ej specificerat antal av typ X4, plast D 300 mm.
R: Ej specificerat antal av typ X5, plast D 300 mm.

Relationshandlingar for vag, plan etc: Underlag for relationsritningar skall utféras 16pande.
Alla forandringar inritas med rod farg pa aktuella ritningar och tabeller. | den sammanfattning
av Kvalitets-, Arbetsmiljo- och Miljoarbetet for objektet som skall Gverlamnas till bestéllaren
innan slutbesiktningen genomfors skall féljande dokument inga:

- Projektsammanfattning med leverantorsforteckning

- Projektplan med riskinventering

- Sammanfattning av resultat fran provtagning av forstarknings- och barlager.
- Resultat av tvéarfalls- och jamnhetsmaétningar

- Uppdaterade forteckningar

- Uppdaterade ritningar

- Avvikelserapporter

- Nojdforklaringar

- Skotselplan 6ver dréneringsanlaggningar

- Ovrigt (t.ex. fotografier)

OR: Ersattning for framtagande av dessa handlingar
OR: Ersattning for dokumentation av vibrationsmatningar.

A7. ATB Vag 2005

I Allmén Teknisk Beskrivning (ATB VAG 2005) preciseras Vagverkets krav pa byggande,
underhall och barighetsforbattring av vagobjekt. Vid upphandlingar av projekteringar ska en
hénvisning finnas till dokumentet. Man kan sdga att ATB Vag utgor en forlaga for alla val av
teknisk dimensionering som maste goras i samband med en upphandling. Vagoverbyggnader
utformade enligt ATB VAG 2005 forvantas fa en teknisk livslangd pa minst 20-40 &r beroen-
de pa konstruktionstyp. Vid underhall och bérighetsforbattring skall dimensioneringsperiod
valjas i varje enskilt fall.

ATB Vaig bestar av foljande delar:

— Kapitel A Gemensamma forutsattningar
— Kapitel B Inventering
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— Kapitel C Dimensionering

— Kapitel D Avvattning och drinering

— Kapitel E Undergrund, underbyggnad och obundna 6verbyggnadsmaterial

— Kapitel F Bitumenbundna lager

— Kapitel G Cementbundna lager

— Kapitel H Viagmarkeringar

— Kapitel I Typblad, kontrollblad, bindemedel och konstruktionstyper for bitumenbundna lager
— Kapitel K Skadekatalog for betongvagar

Andra tekniska krav an de som anges i ATB VAG Kapitel A, Gemensamma forutsattningar, far
tillampas efter godk&nnande av VVagverkets chef for Naringslivets transporter. Andra tekniska
krav an de som anges i ATB VAG 2005 kapitlen B-K far tillampas efter skriftlig underrattelse till
chefen for Teknikavdelningen p& Samhalle och Trafik. For att de i ATB VAG 2005 angivna kra-
ven skall vara géllande vid upphandling av projektering maste denna ATB aberopas i forfrag-
ningsunderlaget for det aktuella objektet.

Fortsattningsvis finns ett atergivande av en del av dokumentet for att illustrera dess innebord.
Avsnittet ingar i Kapitel A, Gemensamma forutsattningar.

Ab5.4 Undergrund

Ab.4.1 Stabilitet och sékerhet mot uppflytning

Vagkonstruktion skall utformas sa att den och dess narmaste omgivning far tillfredsstéallande stabilitet
och betryggande sékerhet mot uppflytning under saval bygg- som bruksskedet.

Ab5.4.1.1 Sakerhetsfaktor mot stabilitetsbrott
Med hansyn till skadekonsekvens vid brott hanfors konstruktion till nagon av foljande sakerhetsklas-
ser:

SK 1 Sakerhetsklass 1 (1ag), liten risk for allvarliga personskador.
SK 2 Sakerhetsklass 2 (normal), nagon risk for allvarliga personskador.
SK 3 Séakerhetsklass 3 (hdg), stor risk for allvarliga personskador.

I bruksskedet skall féljande sékerhetsklasser tillampas:

» Sdkerhetsklass 2 skall tilldmpas om annat inte anges nedan

» Sékerhetsklass 3 skall tillimpas:

- med avseende pa stabilitetsbrott for konstruktion pa undergrund av kvicklera dar markytan lutar
brantare an 1:10.

- for konstruktion dér stabilitetsbrott eller uppflytning berér samhallsekonomiskt viktig anlaggning.
» Sékerhetsklass 1 far tillimpas da véigbana inte berdrs, t ex for vissa ytterslanter och GC-vagar.

Beror stabilitetsbrott eller uppflytning dven annan anlédggnings- eller byggnadsdel skall konstruktionen
hanforas till lagst samma sakerhetsklass som denna. | byggskedet far konstruktionen hanforas till nar-
mast lagre sékerhetsklass jamfort med vad som skall gélla i bruksskedet, dock lagst till sakerhetsklass
1. Om sakerhetsklassen for bruksskedet bestamts med hansyn till annan anlaggning eller byggnad far
dock inte lagre sékerhetsklass tillampas under byggskedet.

Lagsta godtagbara sékerhetsfaktor mot stabilitetsbrott for mest sannolika glidyta i jord anges i Tabell
A5-2. Sakerhetsfaktorn ar kvoten mellan jordens medelskjuvhallfasthet och medelskjuvspéanningen
langs berdknad glidyta.

Verifiering av att kravet ar uppfyllt gors enligt kapitel C2. | de fall risk for progressivt brott foreligger,
t ex i lang slant med deformationsmjuknande jord, skall sékerhetskravet uppfyllas for den mest an-
strdngda delen av glidytan.
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Om odrénerad och dranerad analys kombineras i en och samma glidyta skall lagsta godtagbara saker-
hetsfaktor bestammas utifran delarnas bidrag till skjuvhallfastheten.

Om stabiliteten hos terrangomradet ar otillfredsstallande i naturligt tillstand (fore vagens tillkomst)
maste oftast totalstabiliteten for stora omraden vid sidan av vagomradet undersokas. Totalstabiliteten
bor utredas redan vid vagplaneringen.

Tabell A5-2 Lagsta godtagbara varde pa sakerhetsfaktorn hos jordkonstruktioner

Sékerhetsklass Analysmetod
Odranerad, F_ Dréanerad, ch»
SK1 1,35 1,2
SK2 1,5 1,3
SK3 1,65 1,4

Ab5.4.1.2 Sékerhet mot uppflytning

Vagkonstruktion skall utformas sa att den inte flyter upp vid dimensionerande vattenniva/portryck
enligt Figur A5-1. Vattenniva med 50 ars aterkomsttid bestams enligt C2.1.4.2.

Verifiering av att kravet ar uppfyllt gors enligt C2.1.2.

Figur A5-1 Dimensionerande vattenniva for uppflytning

A5.5 Tjale

Véagkonstruktion skall utformas sa att ojamna tjallyftningar inte uppstar. Vid breddning av vag, under-
hall och barighetsforbattring skall sarskild vikt laggas vid att tillse att tjallyften i sidled pa breddad och
atgardad del kontra befintlig del, inte skiljer sig at. Krav pa storsta tillatna tjallyftning framgar av av-
snitt A6.3. Tjallyftningen skall verifieras med berakning enligt VVMB 301.
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Bilaga B: Vagverkets forsok med funktionsentreprenad®

Funktionsentreprenaden ar en annu relativt oprévad form for att sluta avtal mellan bestéllare
och utforare. | huvudtexten sammanfattas centrala delar av det forsok som gjorts med funk-
tionsentreprenad pa Norrortsleden. | denna bilaga aterges delar av forfragningsunderlaget i
detalj.

Avsnitt B1 aterger den beskrivning som ges av kontraktsarbetets omfattning och avsnitt B2
och B3 beskriver de ataganden som gors av utforare respektive bestéllare. Avsnitt B4 aterger
mera precist de krav som stélls pa utféraren och som finns i en sarskild underbilaga till avta-
let. Har aterges vissa delar av dessa krav for att illustreras dess utformning. Avsnitt B5 inne-
haller en sammanfattning av principerna for den ersattningsmodell som anvands. Genom-
gangen baseras sa langt pa den uppfdljning som gjorts (FIA 2005) och vad géller B3 pa det
entreprenadkontrakt som Vagverket ingatt med utforaren. Avsnitt B6 aterger erfarenheter fran
forsok med funktionsentreprenader som genomforts under 1990-talet.

B1l. Kontraktsarbetenas omfattning

Norrortsleden ingar i den utveckling av vagnatet som planeras i Storstockholmsomradet.
Avsikten ar att forbattra miljon, forbattra trafiksakerheten, oka tillgangligheten och skapa
béattre forutsattningar for utveckling inom regionen. Vagverket Region Stockholm har ansva-
ret for planeringen och byggandet av Norrortsleden.

Den forsta delen, Haggviksleden &r redan byggd. Den andra delen, Edsberg — Taby kyrkby, &r
under produktion. Den tredje delen, Taby kyrkby — Rosenkalla, utgors av denna entreprenad.
Strackan ar ca 7 km lang och ansluter i vaster till Trafikplats Taby kyrkby. Strackningen pas-
serar ett skogsparti och gar darefter i gransomradet mellan hagmarkerna vid Skogberga och
friluftsomradet Gribbyskogen. Av miljoskal passeras Lottingekullen i en 1,1 km lang tunnel.

Oster om tunneln ansluts Arningevigen med en cirkulationsplats i plan. Vagen passerar daref-
ter ett kuperat skogslandskap. | dster ansluter véagen till Trafikplats Rosenkalla. VVagen byggs
som motesfri motortrafikled, s.k. 2+1-vag med mittracke, med undantag for tunneln som ut-
formas med 1+1 korfalt och skiljevagg. Vagen skall ha en skyltad hastighet av 90 km/h utan-
for tunneln och 70 km/h i tunneln.

Norrortsleden har genomforts som en funktionsentreprenad med helhetsatagande dar entre-
prendren skall projektera och bygga anlaggningarna samt svara for underhall och drift av
strackan under en period av 15 ar fran trafikdppning.

B2. Entreprendrens atagande

| avsnitt 2 av kontraktshandlingarna beskrivs vilka ataganden som utféraren gor i det anbud
som lamnas. Inledningsvis ges en dvergripande beskrivning av projektet (avsnitt 2.1). Avsnitt
2.2 beskriver forutsattningar vad géller arkeologiska utgravningar, VVagverkets éverenskom-
melser med andra kommuner, osv. och avsnitt 2.3 gor en hanvisning till var reglerna for
markatkomst redovisas. Darefter preciseras egenskaperna hos den anléaggning som ska byggas

% Genomgangen hér baseras p& Véagverkets uppféljning; se FIA 2005.
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(2.4) liksom de ataganden som gors vad géller underhall och drift av den fardiga anlaggningen
under 15 ar (avsnitt 2.5 och 2.6).

B2.1 Allmant

Den kunskap som bestallaren besitter om anlaggningen &r redovisad i forfragningsunderlaget.
Entreprendren skall med beaktande av i 6vrigt lamnade forutsattningar och krav fardigprojek-
tera och utféra anlaggningen i sin helhet samt darefter svara for underhall och drift under kon-
traktstiden.

Skog ar avverkad pa hela strackan inom faststallt vagomrade. Bestéllaren har utfort forbere-
dande arbeten i foljande omfattning:

« Forskarning for Lottingetunnelns stra och vastra tunnelpaslag, exkl. vandplaner och driftut-
rymme.

« Driftforstarkning (ej forstarkning av tunnelpaslag)

* Byggvéag fran Arningevagen norr om véglinjen och utanfor omrade for ev.
grundforstarkning

* Byggvag fran Prastgardsvagen till vastra paslaget inkl. kraftforsorjning

* Dikesarbeten i dike mot Ronningesjon vid fastighet L6ttinge 10:5

Entreprendrens atagande omfattar alla arbeten utom de som uttryckligen ingdr i bestallarens
atagande. Entreprendren skall projektera och konstruera anlaggningen sa att den ryms inom
arbetsomradet. Permanenta anlaggningar for vag dar Vagverket ar vaghallare skall ligga inom
vagomradet for arbetsplan Taby kyrkby — Rosenkalla, med undantag av ledning fér lackvatten
och viss trafikstyrningsutrustning. Andra omraden utéver vagomradet som entreprendren far
disponera, sasom etableringsytor samt ytor for kross- och masshantering, framgar av ett sar-
skilt dokument.

Kontraktsarbetena skall innefatta allt som kravs for att bestallaren skall erhalla en komplett
och felfri anlaggning och som, dar uttryckliga krav saknas, uppfyller en kvalitetsniva som
overensstammer med vad som géller for anlaggningen i 6vrigt. Anlaggningen skall salunda
vara fullstandig betraffande detaljer och tillbehdr, vare sig de specificerats i kontraktshand-
lingarna eller ej.

Entreprendrens atagande utgors bl.a. av foljande arbeten och tjanster:

a) Utfora erforderliga undersokningar for att komplettera underlaget for den egna projek-
teringen samt for val och tillampning av tekniska l6sningar och dértill hérande pro-
duktionsmetoder. Detta innefattar bl.a. erforderliga besiktningar (syner), undersok-
ningar, uppmatningar och utredningar betraffande mark- och grundférhallanden,
marknivaer, anlaggningar for teknisk forsorjning och inom arbetsomradet belagna
konstruktioner, ledningar och kablar.

b) Genomfora atagande enligt Administrativa Foreskrifter.

c) Projektering av samtliga anlaggningsdelar, saval permanenta som provisoriska.

d) Utfora anlaggningsarbeten, berg- och tunnelarbeten, markarbeten, byggnadsarbeten
och installationer, saval permanenta som provisoriska.

e) Bekosta abonnemangs-, effekt-, nat- och energiavgifter samt motsvarande avgifter for
all dvrig teknisk férsorjning som vatten, avlopp och telefon under hela entreprenadti-
den.
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f) Samtliga underhallsarbeten och reinvesteringar under kontraktstiden som kravs for att
uppfylla kontraktets krav.
g) Samtliga driftatgarder under kontraktstiden som kravs for att uppfylla driftkraven.

B2.2 Forutsattningar

Lansstyrelsen har godkant den i arbetsplanen ingaende miljokonsekvensbeskrivningen. Ar-
betsplanen har faststallts av VVagverket 2000-08-21. Arbetsplanen har genom regeringsbeslut
2004-01-29 vunnit laga kraft.

Lansstyrelsen har fattat beslut om arkeologiska slutundersokningar. De omraden som berdrs
redovisas i sarskilt dokument.

Vagverket och Taby kommun har traffat ett genomforandeavtal avseende Norrortsleden. Av-
talets villkor 4r inarbetade i Kontraktet. Kommunerna Téby, Vallentuna och Osteraker har i
respektive miljonamnd faststallt kontrollprogram for byggskedet och driftskedet. Kontrollpro-
grammen ingar i kontraktet. Vagverket har med Sodra Roslagens Brandfarsvarsforbund Gver-
enskommit om anldggningens sékerhetsméssiga utformning.

Végens och vagomradets utformning samt placering och utformning av konstbyggnader,
enskilda vagar och andra viktigare anlaggningsdelar har pa évergripande niva éverenskom-
mits med kommuner, markdgare och andra berorda. VVagverket har 6verenskommit med SL
om att forbereda for framtida trafiksignaler vid Cirkulationsplats Mossen for det fall de i ar-
betsplanen redovisade busshallplatserna skulle bli aktuella.

B2.3 Markatkomst och ersattning

Entreprendrens atagande vad galler markatkomst framgar av Administrativa Foreskrifter
AFD.164.

B2.4 Anlaggningen

| detta avsnitt beskrivs i detalj hur utféraren genom entreprenaden skall fardigstélla Norrorts-
leden, delen Taby kyrkby — Rosenkalla.

Anlaggningen bestar av foljande delar/arbeten:

= Trafikplats Taby kyrkby — Cirkulationsplats Mossen
o Anslutning till Norrortsleden, delen Edsberg — Taby kyrkby, dster om ny Tra-
fikplats Taby kyrkby i sektion 1/400
o 2+1-vég med racke mellan motriktade korfalt.
= Cirkulationsplats Mossen — Trafikplats Rosenkélla
o 2+1-vdg med racke mellan motriktade korfalt.
= Cirkulationsplats Mossen — Trafikplats Rosenkélla
o Ny cirkulationsplats i korsningen med befintliga Arningevagen.
= Trafikplats Rosenkélla
o Anslutning till befintlig Trafikplats Rosenkalla inklusive ny cirkulationsplats
for lokalvag.

Ombyggnad/omlaggning allménna vagar
= Arningevégens anslutning till cirkulationsplatsen
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= Vdg- och rampanslutningar till Trafikplats Rosenkalla
= Roslagsvagens anslutning till ny cirkulationsplats vid Trafikplats Rosenkalla.

Konstbyggnader
= 7 broar
2 tunnelportaler
3 driftutrymmen
1 skiljevagg i tunnel med utrymningsvagar
1 kanalisationskulvert i tunnel
Vaggar for framtida tvartunnlar
Eventuella stodmurar

Nyanlaggning och ombyggnad av enskilda véagar

= Omléggning av stig (Roslagsleden) i sektion ca 1/620
Omléggning av stig i sektion ca 2/580
Omlaggning av ridstig dver tunnel i sektion ca 3/200
Omléggning av vég vid ny bro i sektion ca 4/973
Omlaggning av stig i sektion ca 5/500
Omléggning av vég vid ny bro i sektion ca 6/234
Omlaggning av Lovséttravagen i sektion ca 6/779
Omléggning av vég vid ny bro i sektion ca 7/629

Tillfartsvag till Lottingetunnelns vastra forskarning skall aterstallas till gang- och ridvag med
bredd ca 3 m.

Gang- och cykelvagar i anslutning till Cirkulationsplats Mossen.

Forberedande arbeten i form av kanalisation for framtida trafiksignaler for kollektivtrafik vid
Cirkulationsplats Mossen.

Omledningsmojlighet for trafiken vid vardera tunnelmynningen. Dessa ska ocksa
kunna anvandas som katastrofoverfarter.

Léttingetunneln bestar i huvudsak av en trafiktunnel med 1+1 korfalt med skiljevagg och en
langsgaende kanalisationskulvert. Var hundrade meter anlaggs sidotunnelutrymmen som vid
en eventuell framtida motorvéagsutbyggnad ska kunna byggas ut till utrymningsvégar. | tun-
neln finns tva driftutrymmen, ett i tunneln och ett i forskarning. I tunneln ingar dven system
for avvattning samt installationer.

Installationer
= Trafikstyrning och trafikdvervakning (inkl. trafikméatning)
Belysning
VVS i driftutrymmen
Tunnelventilation
Kraftforsorjning
Styr- och 6vervakning
Radio
Hjélptelefoni
TV-6vervakning

Kontraktsarbetenas omfattning
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= Branddetektering

= Miljématning

= Ddorrévervakning

= Utrymningsvégar/brandslussar

= Brandslackare

= Lokalt GCP (kommunikationsplattform)
= Granssnitt mot regionala system

= Atgarder for att minska barriareffekter

= Bullerskyddsatgarder

= Atgarder for att hantera dagvatten

» Maétning och uppféljning av miljéparametrar samt eventuella atgarder for att innehalla
angivna rikt- och gréansvérden.

VA
= Funktioner for hantering av dagvatten, avloppsvatten, dranvatten och slackvatten.
= Omléggning av befintliga ledningar.

Landskap
= Gestaltningsprogram som uppréttas av entreprendren i samrad med bestéllaren och be-
rorda kommuner.
» Landskapsatgarder som utgar fran vad som beskrivs i arbetsplanen.
= Markmodelleringar
» Plantering av trad och andra véxter.

B2.5 Underhall

Entreprendrens atagande omfattar underhall av de delar av anlaggningen som efter kontrakts-
tidens slut ska avlamnas till bestéllaren. Detta innebér att atagandet innefattar alla eventuella
nddvandiga reinvesteringar, reparationer, kompletterande grundforstarkningar, ombelaggnig-
nar, byten av utrustningar samt skotsel av planteringsytor i syfte att uppfylla funktionskraven.
| dtagandet ingar ocksa att uppratta och vidmakthalla underhallsplaner som ska samordnas
med 6vrigt underhall inom regionen.

B2.6 Drift

| kontraktsarbetena ingar driftatagande av samtliga anlaggningsdelar som inte avlamnas till
tredje part eller bestallaren for forvaltning efter trafikoppning. Driftatagandet innebar samma
krav avseende vintervaghallning och hinderfri vag m.m. som stélls vid VVagverkets driftupp-
handlingar. Dessutom ingar tjanster avseende bl.a. konstbyggnader, tunnel, installationer och
landskap.

| dtagandet ingar ocksa

= tjansterna vintervaghallning, hinderfri vag, sidoomraden vagens naromraden, renhall-
ning, avvattning, sikt och vagutrustningar m.m.

= att utféra broinspektioner,

= att utfora tunnelinspektioner,

= erforderliga driftatgarder for att uppratthalla god funktionalitet avseende installationer,
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= drift och underhall av vegetationsytor enligt av entreprendren upprattad skotselplan.
For arkitektur galler drift och underhall i enlighet med av entreprendren uppréttat ge-
staltningsprogram.

B2.7 Myndighetsarenden

| entreprendrens atagande ingar att informera bestallaren om behov av myndighetsbeslut,
exempelvis hastighetsnedsattningar, samt att ldamna underlag avseende myndighetsarenden.

B3 Bestallarens ataganden

| detta avsnitt specificeras vilka ataganden bestéllaren har. Inledningsvis beskrivs vilka hand-
lingar etc. som ingar som delar av éverenskommelsen (3.1). Avsnitt 3.2 beskriver vilka andra
entreprenader som pagar och som kan paverka forutsattningarna for projektet. Avsnitt 3.3
klargor bestallarens atagande vad géller markatkomst. I avsnitt 3.4 preciseras bestéllarens
ataganden vad galler byggande av anlaggningen.

B3.1 Handlingar och tillstand
Efter kontraktets undertecknande levererar bestallaren foljande handlingar till Entreprendren:

= Entreprenadkontrakt samt fortydliganden vid kontraktsgenomgang i ett exemplar.

= Ovriga kontraktshandlingar levereras digitalt via bestallarens dokumenthanteringssy-
stem CHAOQS.

= Forteckning dver mark&gare

= Preliminér adress- och telefonférteckning dver kontaktpersoner inom myndigheter och
organisationer som direkt berdrs av projektet

Bestallaren inhamtar och bekostar tillstand och fullgér anmalningar och dverenskommelser
enligt foljande:

= Arbetsplan

= Detaljplaner

=  Miljédomar

= Markatkomst avseende mark enligt arbetsplan

=  Genomférandeavtal med kommuner och ledningsagare
= Tillstand fran Lansstyrelsen

= Tillstand fran Lansarbetsnamnden

= Tillstand fran militara myndigheter

= Forhandsanmaélan till Arbetsmiljoverket

B3.2 Sidoentreprenader — angransande entreprenader
Sidoentreprenader under kontraktstiden férekommer i foljande omfattning:

Entreprenad trafikplats Taby kyrkby 211:023
= jarnvagsentreprenad 211:025
ledningsédgares arbeten

arbeten for Ullna och Rosenkalla golfbanor
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= arbeten med globalt GCP

Angrénsande entreprenader under kontraktstiden férekommer i fljande omfattning:
= végentreprenad Norrséttra — Taby kyrkby 211:022
= driftentreprenader inom driftomrade Sodra Roslagen, driftomrade Sigtuna samt inom
Taby kommun
= Qvergripande vagvisning

Bestéllaren svarar for bestéllning, finansiering och uppfoljning av sidoentreprenader och an-
gransande entreprenader.

B3.3 Markatkomst och ersattning
Bestallaren ansvarar for foljande verksamhet och kostnader:

= Erséttningsforhandlingar och betalning av erséttningar enligt vaglagen (VagL) 855
och 56 som &r en direkt foljd av ianspraktagande av marken i enlighet med av bestal-
laren tillhandahallen arbetsplan.

= Erséttningsforhandlingar och betalning av de ersattningar som &r en direkt foljd av att
mark tas i ansprak inom de omraden for tillfalligt utnyttjande under byggnadstiden
som ar angivna i enlighet med av bestéllaren tillhandahallna handlingar.

= Ersattningsforhandlingar och betalning av de ersattningar for ianspraktagen mark som
ar en direkt foljd av ovasentlig avvikelse fran arbetsplan enligt vaglagen (VagL) §20
och vagkungorelsen (VagK) 837.

= Anstkan om forrattningar pa de av entreprendren upprattade ansokningshandlingarna
och foretrader vaghallaren/staten vid forrattningar eller domstol

= Forréattningskostnaden och av lantméaterimyndighet eller domstol faststéllda ersatt-
ningsbelopp for intrang och annan skada liksom 6vriga kostnader vid en eventuell
domstolsprévning

Bestallaren ansoker om tillstand for markavvattning pa de av entreprendren upprattade ansok-
ningshandlingarna. Bestallaren svarar for ersattningsforhandlingar och betalning av de ersatt-
ningar som ar en direkt foljd av att mark tas i ansprak for markavvattning. Bestéllaren svarar
for markatkomst och ersattning for 6vrig mark som exklusivt utnyttjas av bestallaren.

B3.4 Anlaggningen
Bestallarens atagande vad géller projektering omfattar:

= Projektovergripande vagvisningsplan (stamgrenplan)
= Granskning av vissa handlingar enligt Administrativa Foreskrifter
= Bestallarens mottagningskontroll enligt Tekniska Specifikationer

Bestallarens atagande vad géller byggande omfattar:

= Referensmatning av grundvattennivaer i befintliga brunnar och grundvattenror

» Uppfdljande matningar av grundvattennivaer i befintliga brunnar och grundvattenror

= Vibrationsmatning enligt dokument 2.5 Riskanalys avseende vibrationer

= Deltagande i entreprendrens arbete i tunneln med bergkartering och bedémning av in-
jektering, forstarkning och draner
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= Syner och besiktningar
= Inkoppling till Trafik Stockholm

B3.5 Myndighetsarenden
Bestallaren fattar i egenskap av vaghallare vid behov beslut i dispensarenden.

B4. Kravnivaer

| ett separat dokument som ingar i kontraktshandlingarna preciseras mera precist vilka krav
som stélls pa utforaren. Har aterges vissa delar av dessa krav for att illustreras dess utform-
ning.

B4.1 Inledning

Detta dokument specificerar kravnivaer kopplade till krav, samt kravnivaer kopplade till pro-
dukters restvarden®!. Om dessa kravnivaer inte uppfylls sker avdrag i entreprendrens ekono-
miska ersattning.

Kravnivaer kopplade till krav definierar vilken degradering som accepteras i anlaggningen.
Innehalls foreskriven kravniva ej sker avdrag i entreprendrens erséttning i enlighet med kon-
trakt. Kravnivaerna ar kopplade till de krav som specificeras i Tekniska specifikationer (I for-
sta kolumnen anges referenser till de krav i Tekniska specifikationer som avses).

Kravnivaer kopplade till produkters restvarden definierar vilka krav/nivaer som skall tillgodo-
ses for anlaggningens restvérde skall anses vara acceptabelt. Innehalls foreskriven kravniva ej
anses restvardeskrav ej uppfyllda med pafoljande ekonomiska konsekvenser i enlighet med
kontraktet. Kravnivaerna ar kopplade till de restvéardeskrav vilka finns specificerade i Teknis-
ka specifikationer.

31 Av framstallningen framgar att man inte syftar pa restvarden i ekonomisk bemarkelse utan pé de tekniska krav
som stalls da anlaggningen 6verlamnas fran utforare till bestallare.
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B4.2 Kravnivaer kopplade till krav

B4.2.1 Kravniva avseende vagens dveryta

OJAMNHET

KRAVNIVA

VERIFIERINGSMETOD

REDOVISNING

Al Ojamnhet i
langsled. Kraven
géller vid otjalade
forhallanden.

Ojamnhet far maximalt
vara 2,5 mm/m som me-
delvarde 6ver 20 meter.

Al.2 VV MB 115

Kontroll av hela strackan,
samtliga korfalt, utfors 1
gang/ar. Matning sker
med matbil.

Al.3 Sektionsan-
givning skall for
samtliga korfalt
overrensstamma
med vagens
langdmatning.
Resultat skall
redovisas i tabel-
ler samt grafiskt i
diagram och pa
plankarta. Brister
skall framga tyd-

ligt.

A2 Ojamnhet i tvar-
led. Kraven géller
vid otjalade forhal-
landen.

Ojamnhet far maximalt
vara 15 mm som medel-
varde 6ver 20 m for 95%
av strackan.

Ojamnhet far ej 6verstiga
18 mm

som medelvarde 6ver 20
meter

Kontroll av hela strackan,
samtliga korfalt, utfors 1
gang/ar. Matning sker
med

matbil.

Sektionsangivning
skall for samtliga
korfalt 6verrens-
stdémma med va-
gens langdmat-
ning. Resultat
skall redovisas i
tabeller samt gra-
fiskt i diagram och
pa plankarta. Bris-
ter skall framga
tydligt.

A3 Tvarfallsavvikel-
se

Tvarfall far maximalt av-
vika 1,5 % fran projekte-
rade varden som medel-
varde 6ver 20 meter. |
direkt anslutning till bro
far tvarfall maximalt avvi-
ka fran projekterade var-
den enligt kap. C2.1.1.2 i
ATB Vag 2003. Resul-
tanten mellan langs- och
tvarlutning far aldrig un-
derstiga 0,5 %.

Verifiering av hela
strackan, samtliga kor-
falt, utfors 1 gang/ar.
Méatning sker med maétbil.

Sektionsangivning
skall for samtliga
korfalt dverrens-
staémma med va-
gens langdmat-
ning. Resultat
skall redovisas i
tabeller samt gra-
fiskt i diagram och
pa plankarta. Bris-
ter skall framga
tydligt.

A4 Tjallyftning
pa ytvagar.

Nivaskillnad far ej
Overstiga 160 mm.

Utfors 2 ggr per ar i 20
kritiska punkter.

Resultat skall
redovisas i tabel-
ler samt grafiskt i
diagram och pa
plankarta. Brister
skall framga tyd-

ligt.
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A5 Tjallyftning i tra-
fikutrymme (tunnel).

Tjallyftning far ej in-
skranka pa fri hojd eller
medfdra att fordonsrorel-
ser inskranker pa fri hojd.

Utfors 2 ggr per ar i
5 kritiska punkter

Resultat skall
redovisas i tabel-
ler samt grafiskt i
diagram och pa
plankarta. Brister
skall framga tyd-

ligt.

A6 Friktion vid
barmarksforhallande

Medelvérdet av friktions-
koefficienten/talet pa en
20 m stracka skall
Overstiga 0,5. SRT-
vardet pa en 20 m
stracka skall Gverstiga
50.

Bestamning av friktion pa
belagd yta alternativ 2.
Och VVBM 82
Bestamning av friktion,
alternativ 1.

Enligt VVMB 104
metodbeskrivning.
Enligt VVMB 82
metodbeskrivning.

A7 Deformation/
séttning i langsled.

Totalsattning fran projek-
terad profil far ej dversti-
ga0,3m.

Terrester matning utfors
1 gang/ar.

Alternativt en arlig mat-
ning av langdprofilen.

Resultat skall
redovisas pa
plankarta, tabell
och grafiskt dia-
gram.

B4.2.2 Kravnivaer avseende installationer

Krav pd installationernas funktioner framgar av Teknisk specifikation Installationer, doku-
ment 3.9 samt 3.9.1-3.9.6. For installationernas funktioner finns tva kravnivaer definierade.
Den forsta kravnivan (Niva 1, baskravniva) innebér att alla krav pa funktionen skall vara upp-
fyllda. Den andra kravnivan (Niva 2, sakerhetskritisk kravniva) definieras i nedanstaende ta-
bell. I kolumn 4 och 5 anges vilken typ av avdrag som sker vid ej uppratthallen baskravniva
respektive ej uppratthallen sakerhetskritisk kravniva. Avdragstyperna definieras i Kontrakt,

dokument 1.0.

Funktioner for vilka sikerhetskritisk kravniva anges ér slutfunktioner”. For ”stodfunktioner”,
sasom kraftmatning anges ej sékerhetskritisk kravnivé da bortfall av ”stddfunktioner” indirekt
leder till bortfall av ”’slutfunktioner”. Dock knyts avdrag till ’stodfunktioners” egenskaper
sdsom redundans, da bortfall av kravstalld redundans 6kar risken for paverkan av
’slutfunktioner”. Vid samtida bortfall av flera funktioner, adderas avdragen for respektive
funktion. For att en funktion ska anses fungera, skall hela kedjan fran Trafik Stock-
holm/Centrala system/Regionala system till objekt fungera. For installationer galler att verifi-
eringsmetoden ar automatisk dvervakning (via larmer) samt provningar.

[Har aterfinns en lista med 39 tekniska krav varav tva aterges som illustration.]

SAKERHETSKRITISK VERIFIERINGSMETOD | AVDRAGSTYP
KRAVNIVA NIVA | NIVA
1 2
A8 ITVovervak- | Minst 80% av vagytan i var- | Huruvida en kamera har | B E

ning (trafikut-

dera trafikutrymme skall ha

acceptabel bildkvalitet

rymmet
och ytvagnét)

godtagbar kameratackning
samt tva eller fler i trafikut-
rymme intilliggande kameror
far ej vara ur funktion. For
att ett omrade skall anses

eller ej avgors av opera-
torer i TS (kamera

med dalig bildkvalitet
likstalls med bortfallen
kamera).
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ha godtagbar kameratéck-
ning skall bilden i saval TS
som LLC vara av accepta-
bel kvalitet.

A25 Allmanbe-

lysning pa yt-
vagnatet

Minst 90% av vagstrackan
(per korriktning) skall ha
godtagbar allménbelysning,
samt tre eller fler intilliggan-
de armaturer (i rad) far e
vara i ur funktion.

For att ett omrade skall an-
ses ha godtagbar belysning
skall belysningsnivan
Overstiga 70% av kravstallt

driftvarde.

B4.3 Kravnivaer kopplade till produkters restvarden

B4.3.1 Kravnivaer avseende vagen

KRAVNIVA

VERIFIERINGSMETOD

A43 Trakonstruk-

Rotangrepp far ej ha fortskridit sa att tek-

Provning pa certifierat

tioner i jord nisk livslangd ej kan innehallas. laboratorium.
A44 Vagkroppens | Fallviktsmétningar utvarderas enligt PMS. | VVMB 112
barighet Analys skall visa att konstruktionens livs-

langd innehalls. (Fallviktsmatningar fran

trafikbppning anvands bl.a. som indata.)
A45 Fri hojd och Krav pa fri hojd och bredd skall innehallas | Terrester
Bredd matning

B4.3.2 Kravnivaer avseende konstbyggnad

KRAVNIVA

VERIFIERINGSMETOD

A46 Tillstands-
klass

Tillstandsklass for respektive konstruktionsdel
far vara hogst 1, dock godtas att upp till tva av
foljande konstruktionsdelar har tillstdndsklass 2:
Slant och kon, ving- och stédmur, isolering/ tat-
skikt, belaggning, racke, dvergangskonstruktion
och dréneringssystem (bro).

Broinspektion

B4.3.3 Kravnivaer avseende tunnel

KRAVNIVA

VERIFIERINGSMETOD

A47 TillstAndsklass for respektive konstruktionsele-

Tunnelinspektion
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Tillstdndsklass

ment far vara hogst 1, dvs "Bristfallig funktion
inom 10 ar.

B4.3.4 Kravnivaer avseende dvriga delar

KRAVNIVA

VERIFIERINGSMETOD

A48 Ledningar

1 Inga skador av graden 3 eller 4 enligt VAV
P74 far forekomma. Bakfall far ej forekomma.
(Nivakontroll utfors i samband med filmning.)

Filmning enligt
VAV P74

A49 Ledningar

Ledningar skall uppfylla kraven enligt tole-
ransklass B for téathet och toleransklass A for
deformation enligt VAV P50.

Provtryckning
enligt VAV P50

A50 Ledningar

Brunnar DN>400 mm skall uppfylla kraven
enlig VAV P21 med komplettering oktober
1974. Brunnen godkanns med avseende pa
tathet om vid provningen luftdvertrycket sjun-
ker hogst 2 kPa fran utgangstrycket 6 kPa
under tiden T=5 x d 15 [minuter]. d=brunnens
nominella diameter (cylindrisk del)

Provtryckning
enligt VAV P21

A51 Ledningar

Samtliga reningsanlaggningar skall vara tom-
da pa sediment senast 2,5 ar fore 6vertagan-
det.

Okularbesiktning

A52 Ledningar

Samtliga sjalvfallsledningar exkl. dranerings-
ledningar skall vara spolade senast 5 ar fore
avlamnande.

Okuléarbesiktning

A53 Ledningar

Samtliga draneringsledningar skall vara spo-
lade senast 2 ar fore avlamnande.

Okuléarbesiktning

A54 Kanalisa- Skador och korrosionsangrepp far ej Beddmning gors
tion anses vara allvarliga. av besiktningsman.
Och kabelstegar
A55 Dorrar Skador och korrosionsangrepp far ej anses Beddmning gors av be-
vara allvarliga. siktningsman.
A56 Pumpar Pumpar skall vid provpumpning uppvisa minst | Provpumpning
den kapacitet som de dimensionerades for vid
trafikbppning.
A57 Termografering far ej visa pa 6vertemperatu- | Anlaggningen skall ter-
Transformatorer, | rer i utrustningen. Underhall skall vara utfort mograferas minst vart
stallverk och enligt fastlagda (godtagna) underhallsplaner. femte ar under driftske-
kraftkablar Provningar och okularbesiktningar far ej visa det.

pa allvarliga brister.

Alla underhallsatgarder

skall dokumenteras. Be-
démning gors av besikt-
ningsman.

A58 Impulsflak-
tar

Flaktar skall vara rengjorda och i gott skick.
Flaktens effektforbrukning skall vara normal
(enligt specifikation for flakten). Inga allvarliga
vibrationer skall forekomma.

Beddmning gors av be-
siktningsman. Alla un-
derhallsatgarder skall
dokumenteras.

B5. Ersattningsregler

Det entreprenadkontrakt som ingatts mellan bestallaren och utféraren innebér att entrepreno-
ren ska projektera, bygga, underhalla och svara for driften samt efter kontraktstidens slut till
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bestéllaren 6verlamna en anlaggning som uppfyller kontraktsenliga krav och som &r anvénd-
bar for sitt andamal. Anlaggningen skall projekteras enligt en etablerad teknisk standard an-
passad for huvudvagsbyggen.

Norrortsleden delen Taby kyrkby — Rosenkalla ska 6ppnas for trafik efter godkéand trafikbpp-
ningsbesiktning for de delar som ingar i underhalls- och driftatagandet, respektive godkand
slutbesiktning for de delar som avldmnas till bestéllaren, senast 1 september 2008. Entrepre-
naden ska avlamnas till bestéllaren pa dagen 15 ar efter trafikoppning. For varje vecka som
entreprendren overskrider tiden for trafikoppning, respektive fardigstallande av de delar som
inte omfattas av underhalls och driftatagandet utgar ett vite om SEK 3 575 000.

Kontraktsumman for det totala atagandet uppgar till SEK 715 miljoner. Av detta belopp utgor
SEK 575 miljoner ersattning for projektering och byggande, varav SEK 51 miljoner utgor
riktkostnad for forstarkningsarbeten. Darutdver betalar bestallaren SEK 95 miljoner for drift,
och SEK 45 miljoner for underhall efter trafikppning. Detta motsvarar en ersattning om SEK
6,3 respektive SEK 3 miljoner per ar. Utforaren far ett forskott om SEK 71,5 miljoner.

Vid trafikmangder som Gverstiger 25 000 fordon per dygn (arsmedeldygnstrafik), eller 3 000
tunga fordon per dygn ska atgarder for att uppratthalla funktionskraven ske i samrad med be-
stallaren. Ersattningen for dessa atgarder ska utga enligt sjalvkostnadsprincipen med ett
paslag for entreprendrarvode om 12 procent. Om trafikmangden 6kar pa nu angivet satt, men
inga atgarder behover goras for att uppratthalla funktionskraven, utgar en bonus om SEK 5
miljoner.

Ersattningar for projektering och byggande, arlig ersattning for drift och for underhall upp-
raknas med index. Ovriga belopp indexregleras inte.

Andringar av kontraktsumman pa grund av andringar och tillaggsarbeten skall ske efter for-
handling mellan parterna i varje enskilt fall.

Vid all fakturering innehaller bestéllaren fem procent av fakturerat belopp. Entreprendren
fakturerar dessa innehallna medel for projektering och byggande efter det att en uppféljande
besiktning godkants tre ar efter trafikoppning. OM man vid restvéardebesiktningen konstaterar
att restvardet ar lagre an vad som krévs i kontraktet innehalls bett belopp motsvarande de
nodvandiga atgarder som kravs for att sékerstalla restvardet. Besiktningsmannen avgor belop-
pets storlek.

Entreprendren ska tillstalla bestallaren en sakerhet for begart forskott. Om en sadan sakerhet
utgoérs av en bankgaranti utstallde av utlandsk bank eller forsékringsbolag skall den vara be-
talbar i av bestéllaren godkand svensk bank. Entreprendren ska ocksa lamna en sékerhet for
de forpliktelser som regleras av avtalet fram till avlamnandebesiktning.

Under avtalets driftskede utgar under vissa forutsattningar avdrag pa ersattningen. Detta av-
drag ar maximerat till SEK 3 miljoner per ar av den sammanlagda erséttningen om SEK (6,3
+ 3=) 9 miljoner.

Utgangspunkten for dessa avdrag ar att entreprendren har tillgang till vagen 11 néatter per ar
for vagdel 1 (trafikplats Taby kyrkby — cirkulationsplats Mossen), och for vagdel 2 (cirkula-
tionsplats Mossen — trafikplats Rosenkalla) 4 natter per ar utan att avdrag utgar. For atgarder
pa mittracken far entreprendren utfora planerade 15-minutersavstangningar under helger samt
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under vardagar mellan 10 och 14 utan att avdrag utgar. Fri tid for underhallsatgarder ska gélla
arligen, men far sparas fran ett ar till ett annat sa att atgarder kan samordnas under en tvaars-
period.

Bestallaren har ocksa ratt att pa entreprendrens bekostnad avhjalpa avvikelser som inte atgar-
dats. Entreprendrer ska ha haft mojlighet att vidta sddana atgarder innan bestéllaren genomfor
arbetet i fraga.

Om entreprendren tar vagen i ansprak for forebyggande eller avhjalpande underhall utéver

vad som redovisats ovan gors avdrag enligt tabell B1.

Tabell B1: Avdrag fran ersattning de perioder entreprendren tar vagen i ansprak; kr per pabor-
jad timme. Per vagdel och per korriktning.

Vardag Vardag Lor, sén o helg-  Lor, son o helg-

06-21 21-06 dag 09-21 dag 21-09
1 av 1 korfalt, eller 2 av 2 kor- 20 000 5000 10 000 2 000
falt, forsta 2 timmarna
1 av 1 korfalt, eller 2 av 2 kor- 10 000 2 000 5000 1000
falt, efter 2 timmar
1 av 2 korfalt, forsta 2 tim- 10 000 2 000 5000 1000
marna
1 av 2 korfalt, efter 2 timmar 5000 1 000 2 000 500

Avdrag pa entreprendrens ersattning sker med SEK 500 000 per krav och besiktningstillfalle
da de funktionskrav som specificerats inte dr uppfyllda. Sadana avdrag gérs for vart och ett av
kraven oberoende av varandra. Avdrag fran ersattningen gors ocksa under perioder da upp-
stallda krav pa driften av anlaggningen inte ar uppfyllda. Avdraget &r SEK 30 000 kr per till-
falle. Ett nytt avdrag gors om ingen atgérd vidtagits inom angiven insatstid.

OM den funktionalitet i anlaggningen som definierats i avtalet inte uppratthalls utgar de av-
drag som framgar av tabell B2. Det sammanlagda avdraget for samtidiga avdrag begransas till
SEK 5000 kr per timme.

Tabell B2: Avdrag per pabdrjad timme enligt olika specificerade avdragstyper (se avsnitt B4
ovan).

Avdragstyp SEK/tim
50
100
150
500
1000
2 000

TmMmooOw>

Om entreprendren inte uppfyller kraven pa tillvéaxt av plantor och bryn gors ett avdrag med
SEK 50 000 per besiktning. Samma avdrag utgar vid ej uppfyllda krav pa tillvéaxt trdd” och
om kraven pa gronytor, 6versilningsytor och bullerskyddsvallar inte uppfylls.
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Entreprendren ska ha allriskforsakring for skador pa entreprenaden och ansvarsforsakring for
entreprenadsverksamhet. | ansvaret ingar darfor ocksa skador pa anldaggningen som orsakas av
tredje man. Fran tidpunkten for trafikdppning till entreprenadtidens utgang ska en forsakring
som omfattar drifts- och underhallsatagandet tecknas. En forsakring bifogas avtalet som ska
omfatta minst SEK 100 miljoner. Darutdver ska man teckna en ansvarsforséakring som ska
vara pa SEK 50 miljoner.

B6. Vagverkets tidigare erfarenheter av funktionsprojekt

Vagverket har under 1990-talet provat att anvanda funktionsupphandlingar i ett antal nybygg-
nads- och underhallsprojekt. Baserat pa intervjuer och ett antal méten med bestéllare och utfo-
rare sammanstéller Lévmar (2000) erfarenheter fran dessa forsok. Atta nybyggnadsprojekt
och fem projekt dar utféraren genomfort sa kallade underhallsbelaggningar har foljts upp. De
projekt som studerades framgar av avsnitt B6.1 medan avsnitt B6.2 innehaller en sammanfatt-
ning av de synpunkter som framkom.

B6.1 Projekten

A. E18 Arboga-Koping: Nybyggnad av 12,4 km motorvég, 4,2 km motortrafikled, 4,0 km
lansvag 9m, tre trafikplatser, tva rastplatser samt 14 broar. Klar 1995 med en garantitid om 7
ar.

Funktionskrav: Barformaga, bestandighet, friktion, jamnhet, tvarfall, sparighet.

Ovriga krav: Plan o profil enl. arbetsplan. + 0,2m i hojdled.

Bonus/avdrag: Max sattning under vagens tekniska livslangd &r 30 cm.
Matning/méatutrustning: Laser-RST-métning och friktionsmétning arligen.

B. E4 Nykoping-Tystberga: Slitlagerbelaggning pa E4, delen Bergshammar-Tystberga. Mo-
torvagssektion 2x11,5m. Klar 1993, garantitid: 5 ar

Funktionskrav: Spardjup, ojamnheter, friktion.

Ovriga krav: Beldggning pa hela bredden. Samma farg inom varje sektorsdel (K1, K2
resp. vagren). Belaggningen far inte uppvisa skador som sléppor, potthal, genomslitningar
och krackeleringar.

Bonus/avdrag: Om 90 % av de matta strackorna efter 5 ar har spardjup < 14 mm i K1
resp. 9 mm i K2 utgar bonus med 2kr/mz/mm.

Matning/matutrustning: Matning med Laser-RST direkt vid arbetets slutférande samt efter
5 ar. Om IRI-vérde nagon gang ar hogre an 2,5 eller om friktionen ar lagre dn 0,5 ska detta
atgardas omedelbart. Friktion méts enligt metodbeskrivning 104.

C. E4 Tystberga-Sillkrog. Slitlagerbelaggning pa E4 delen Tystberga-Sillkrog. Klar 1993,
garantitid 5 ar.

Funktionskrav: Spardjup, jamnhet, tvarfall och friktion.

Ovriga krav: Belaggningen far inte uppvisa skador som slappor, potthél, genomslitningar
och krackeleringar.

Bonus/avdrag:

Méatning/matutrustning: Matning med Laser-RST. Friktion mats enligt metodbeskrivning
104.

D. E18 Morgendal-Skedvik: Slitlagerbeldggning pa E18. Klar: 1993, Garantitid: 5 ar.
Funktionskrav: Spardjup, ojamnheter, friktion.
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Ovriga krav: Belaggningen far inte uppvisa skador som slappor, potthal, genomslitningar
och krackeleringar.

Bonus/avdrag: Bonus/avdrag med 5-10:-/m2 beroende pa utfall av méatningar.
Matning/matutrustning: Matning med Laser-RST. Friktion mats enligt metodbeskrivning
104.

E. V292 Gimo-Harg: Nybyggnad av 12 km 9m vdg inklusive anslutningar och en bro.
Klar: 1994, garantitid: 7 ar.

Funktionskrav: Spardjup, jamnhet, friktion, tvarfall.

Ovriga krav: Belaggningen far inte uppvisa skador sdsom slappor, potthal,
genomslitningar, krackeleringar eller sprickor av svarighetsgrad 2 eller 3 enligt ”Bira eller
brista”.

Bonus/avdrag: -

Matning/matutrustning: Matning med Laser-RST utom enskilda ojamnheter som maéts
med 5m ratskiva. Friktion mats enligt metodbeskrivning 104.

F. E4 Mehedeby-Gavle S: Uthyggnad av befintlig vég till motorvag pa en stracka av 26 km.
Parallellt med befintlig E4:a byggs en 11,25 m ny vdgbana, och i arbetet ingick 10 st broar,
varav den langsta ar 315 m. Klar: 1995, garantitid 7 ar.

Funktionskrav: Végs och broars barférmaga och bestandighet, vagbanans jamnhet,
vagytans friktion, spardjup och ojamnhet vid olika tidpunkter under garantitiden, barighet
sidoomrade.

Ovriga krav: Arbetsritningar klara for en bro, profillinjen far frangas +0,5m, broar ska fa
ett likartat utseende som befintliga.

Bonus/avdrag: -

Matning/métutrustning: Matning enligt VV metodbeskrivning 103 for spar och
ojdmnheter, VV metodbeskrivning 104 for friktion.

G. V 595 Skalstugevagen: Nybyggnad och forstarkning av v595 delen Bodsjoedet-
Skalstugan. Klar: 94-07, garantitid: 8 ar.

Funktionskrav: -

Ovriga krav: -

Bonus/avdrag: -

Matning/matutrustning: -

H. Rv 97 Savast-Boden: Justering och slitlagerbelaggning med valfri belaggning med funk-
tionskrav pa riksvag 97 Savast-Boden. Klar: 1992, garantitid: 5 ar.

Funktionskrav: Spardjup, jamnhet, friktion, tvarfall.

Ovriga krav: Beldggningen fér inte uppvisa skador som slappor, potthal, genomslitningar
och krackeleringar.

Bonus/avdrag: -

Matning/métutrustning: Spardjup och ojamnheter mats med Laser-RST. Friktion méts
enligt VV metodbeskrivning 104.

I. E18 Forbifart Karlstad: Utforande av valfri belaggning med funktionskrav pa E18 Borg-
mastarbron-Kroppkarr. Klar 1997, garantitid: 5 ar.

Funktionskrav: Enligt RUD VV Publ. 1990:51. I anbudet skall entreprendren ange

riktvarde pa spardjup efter tre ar som underlag for reglering av bonus/avdrag.

Ovriga krav: -

Bonus/avdrag: Bonus/avdrag med 5-10:-/mz beroende pa utfall av méatningar.



125

Matning/métutrustning: Spardjup och ojamnheter méats med Laser-RST.

J. E4 Forbifart Varnamo norr: Utbyggnad av befintlig motortrafikled till motorvéag pa
11,4 km, samt anslutningar. Klar 1995, garantitid: 5 ar.

Funktionskrav: Spardjup, jamnhet, tvarfall, vagmarkering.

Ovriga krav: Belaggningen far inte uppvisa skador sdsom slappor, potthal,
genomslitningar, krackeleringar eller sprickor.

Bonus/avdrag: Bonus/avdrag forhandlades bort under uppdragstiden.
Matning/matutrustning: Matning med Laser-RST.

K. E4 Forbifart Varnamo syd: Uthyggnad av nuvarande motortrafikled E4 till motorvag pa
10 km inklusive erforderliga anslutningar. Klar 1995, garantitid: 7 ar.

Funktionskrav: Bestandighet, spardjup, jamnhet, tvarfall, friktion.

Ovriga krav: Belaggningen far inte uppvisa skador sdsom slappor, potthal,

genomslitningar, krackeleringar eller sprickor. Sattningar i vagens langdled far inte bli

storre an en vertikalradie av 10000m efter 20 ar.

Bonus/avdrag: -

Matning/matutrustning: Matning med Laser-RST. Friktionsmétning enligt VV
metodbeskrivning 103.

L. E22/v121 Norje-Pukavik: Valfri tat massabelaggning med funktionskrav pa vag E66 Nor-
je-Pukavik samt vag 121 Jamshdg-Brostugan. Klar 1992, garantitid: 4 ar.

Funktionskrav: Enligt RUD. Jamnhet mindre &n 2,5 (IRI), spardjup hogst 8mm, tvarfall

ska vara storre &n 2% och friktion minst 0,4.

Ovriga krav: Belaggningen fér inte uppvisa skador sasom slappor, potthal,

genomslitningar, krackeleringar eller sprickor.

Bonus/avdrag: 5-10:-/m2 beroende pa utfall av matningar.

Matning/matutrustning: Matning med Laser-RST.

M. Rv 73 Fors-Jordbro: En del med motorvéagssektion, dels en del med 13m sektion.
Klar 1994, garantitid: 7 ar.

Funktionskrav: Enligt RUD kompletterat med krav pd maximala sattningar samt att vagen
skulle ha en livslangd pa 50 (utan att nagot satt att verifiera detta angavs).

Ovriga krav: -

Bonus/avdrag: -

Matning/matutrustning: -

N. v261 Lind6é-Tappstrom: Utbyggnad av vagdelen Lind6-Tappstrém. Klar: 1995, garanti-
tid: 10 ar.

Funktionskrav: Spardjup, jamnhet, friktion, tvarfall och nivaskillnad till stédremsa

Ovriga krav: Entreprendren har dvertagit ansvaret for befintliga geotekniska forhallanden.
Bonus/avdrag: Vite for avstangning av korfélt pa grund av att entreprenaden inte

uppfyller kontraktsenliga krav under garantitiden.

Méatning/matutrustning: Matning med Laser-RST. Friktion mats enligt metodbeskrivning
104.

B6.2 Uppfoljningen
| uppféljningen har det varit svart att belagga entydiga fordelar med funktionsentreprenaden.
Det har varit svart att avgéra om nya konstruktionstekniska losningar eller nya produktions-
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metoder verkligen utvecklats inom ramen for de uppdrag som upphandlats. Né&r det galler
nybyggnadsobjekten sager ofta bestallarna att man inte har sett nagon forandring i genomfo-
randet, forutom entreprendrens vilja till att gena och ta till forenklade Idsningar, som inte le-
der till nagot forbilligande, utan ofta ar mer av karaktéren att man far ga tillbaka och géra om
arbetet. Bestéllaren ser emellertid férdelar i form av att man slipper ifran arbetet med att ta
fram de mangdbeskrivningar som kravs i utférandeentreprenaden.

Bestallarna upplever ocksa att man tappar kompetens genom att entreprendrerna tar hand om
en allt storre del av arbetet med uppdragen. Flera av dem som intervjuats har dock uppfatt-
ningen att funktionsentreprenaden aldrig kommer att bli den dominerande entreprenadformen.
Det skulle betyda att bestallarens kompetens kommer att kunna behallas eftersom flertalet
entreprenader ocksa i framtiden kommer att vara konventionella utforandeentreprenader.

En annan nackdel som bestallarna papekar ar att man inte sjalv har nagon kontrollorganisation
vid funktionsentreprenader, utan att man ar hanvisad till att entreprenéren foljer upp och re-
dovisar arbetsinsatser. Detta kan leda till ett 6kat antal fel i utférandet darfor att man uppfattar
att entreprendren vid val mellan ekonomi och kvalitet alltid prioriterar ekonomi. Det &r ocksa
tydligt att mojligheten att beskriva den produkt bestéllaren efterfragar ar avgorande for valet
av entreprenadform. Man bor darfor inte anvanda funktionsentreprenad nar det ar svart att
ange de egenskaper man efterfragar pa produkten.

Nar kontrakten innehaller fel och brister och &r otydliga i funktionsbeskrivningarna blir mot-
sattningarna mellan bestallaren och entreprendren tydliga. Detta kan kanske bero pa att par-
terna ar ovana vid kontraktsformen och att tydliga regler inte har utvecklats &nnu for funk-
tionsentreprenader. Det finns ocksa en viss skepsis mot principen att bonus eller avdrag for
underhallsbelaggningsobjekten regleras med hjélp av matningar med Laser-RST, dar entre-
prendrerna ser risker for att man inte far full ersattning i forhallande till faktiska utfallet.

Flera tvister mellan bestéllaren och entreprendrer beror atminstone delvis pa att de inblandade
parterna inte har praxis och erfarenhet att luta sig emot, utan maste préva det juridiska regel-
systemet. Tvisterna handlar om vem som ansvarar for slutresultatet nar forutsattningarna inte
stammer och funktionskraven inte uppfylls. En illustration: En vagkonstruktion kollapsar.
Man kan pavisa att entreprendren har anvant ett forstarkningslager med medelmattigt kvalité.
Men dessutom har de underliggande jordlagren inte den bérighet som redovisats i de geotek-
niska undersokningarna. Vad beror da kollapsen pa och vem har ansvar for de merkostnader
som uppstar?

Entreprendrerna anser att det finns tydliga fordelar med att projektéren och entreprendren
arbetar tillsammans (jfr. ocksa totalentreprenaden som definierades i avsnitt 5). Detta ger ett
okat intresse och en 6kad kompetens for de inblandade. Man far lttare att kommunicera nar
man befinner sig pa samma arbetsplats. Man Iar sig varandras satt att uttrycka sig och mojlig-
heten att skylla felen pa projektoren (som ofta sker vid utforandeentreprenad) minskar.

Restriktioner i regelverk och handlingar styr emellertid utférandet jamfort med om man en-
bart kunnat anvanda funktionella krav pa uppdraget. Detta beror pa att arbetsplanen ar fast-
stalld, de krav som stélls pa miljokonsekvensbeskrivningar, pa vattendomar etc., sarskilt da
projekt genomfors i kanslig omgivning. Det upplevs som en fordel om bestéllare och entre-
prendr kan hjalpas at med myndighetskrav.
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Trots denna typ av randvillkor upplevs det tankemaéssigt vara stor skillnad att arbeta med
funktions- jamfort med utférandeentreprenad. Kunskap har ocksa kunnat tas fram om atervin-
ningsmassor och resurser for att utnyttja dessa har tillforts. Man har ocksa diskuterat tekniska
I6sningar mer an ekonomi till skillnad fran vid en traditionell upphandling. Den stora nyttan
med funktionsentreprenad upplevs darfor vara att det ar mojligt att anvanda befintliga materi-
al i linjen, istallet for att byta ut materialet. Detta kan kopplas till utférarens frihet att under
projekteringen l6pande gora anpassningar i hur projektet ska genomforas.

Entreprendrerna sager vidare att man gérna vill ta hand om en storre del av projektering sjélv
for att 6ka mojligheten att optimera projektet 6ver dess livslangd. Man vill ha langre garanti-
tider och storre frihet att genomfdra arbetet med egna konstruktioner och produktionstekniska
I6sningar. Med de restriktioner som hanteringen av de formella fragorna som styr byggpro-
cessen har, kan emellertid detta vara tveksamt.

Entreprendrerna menar ocksa att det ar viktigt att VVagverket av kontinuitetsskal fortsétter med
upphandlingar av funktionsentreprenader. Pa sa satt ges entreprenadformen majlighet att finna
sin form. I detta sammanhang &r det viktigt att ocksa belysa fragan om hur den ekonomiska
ersattningen ska utformas, speciellt om funktions- och garantitiderna ska forlangas. Att stalla
krav pa garantibelopp som ska innehallas, eller att stélla krav pa bankgarantier under lang tid
kommer att pa sikt gora att endast de stora entreprenorerna har tillracklig kapacitet for att vara
med och konkurrera.
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Bilaga C: Litteraturgenomgang

C1l. Kapitel 7 i Paul Milgrom & John Roberts (1992).

Principerna for att analysera avtal mellan en bestéllare (i offentlig sektor) och en (privat eller
atminstone kommersiell) utforare har varit kanda sedan lange. Den centrala fragan avser valet
mellan att betala en fast ersattning eller att betala i enlighet med faktiskt kostnadsutfall, dvs.
pa lopande rakning, eller ersattning som utgor en blandning av dessa tva extremalternativ.
Beroende pa hur ersattningsreglerna utformas skapas olika starka incitament for kostnadsef-
fektivitet samtidigt som man fordelar risken mellan parterna pa olika sétt. Har sammanfattas
detta problem med st6d i ett kapitel i en larobok.

Man ténker sig att bestallaren har ett ekonomiskt varde eller vinst av att genomfora ett visst
projekt. Detta kan vara avkastningen fran en fastighet, nyttan av en vag eller av kollektivtra-
fiktjanster.

Det foretag som utses till att genomfora projektet maste anstranga sig for uppdraget. Man kan
lagga ner mer eller mindre tid for planering eller andra forberedelser, tid som hade kunnat
anvandas for andra andamal. Anstrangningen &r en kostnad (definierad i vid bemérkelse), och
det &r bara utféraren som vet hur stor kostnaden ar. Det ar darfor inte mojligt att mata och
folja upp kostnaden for att anstrédnga sig, och darmed omaojligt att i ett avtal reglera hur myck-
et utféraren ska arbeta. Det ar emellertid for alla uppenbart att ju mer utféraren tanker igenom
sitt uppdrag och anstranger sig for att dstadkomma ett gott resultat, desto storre ar bestallarens
nytta. Trots att bestéllaren egentligen skulle vilja kopa “mycket anstrdngning” sa gér inte det-
ta, och ersattningen for uppdraget maste darfor baseras pa det fardiga resultatet av arbetsinsat-
serna.

Storleken pa rakningen for att genomfora ett uppdrag kommer att avspegla hur mycket utfora-
ren har anstrangt sig i sa matto att en lag kostnad kan tankas bero pa att utféraren har an-
strangt sig mycket. Men hur lyckat resultatet och kostnaden blir beror uppenbarligen ocksa pa
en mangd andra saker férutom utférarens anstrangning. En osedvanligt 1ag — eller hég! —
kostnad beror pa férhallanden som helt ligger utanfor entreprendrens kontroll. Vadret kanske
har varit battre (eller samre) an forvantat, eller berggrunden visade sig vara battre (sdmre) an
vad man fran bérjan trott.

Aven om det generellt &r svart att avgora vad som ar forklaringen till goda eller mindre goda
prestationer, finns det stundtals mojlighet att underlatta en sadan analys. Man kan exempelvis
ibland observera yttre omstandigheter som uppenbarligen har betydelse for att gora denna
bedémning. Om exempelvis ett projekt genomforts under en period med lagkonjunktur, finns
det skal att tro att det varit mojligt att pressa kostnaderna jamfort med vad man fran borjan
trodde. Kostnader som &r lagre an forvantat skulle i sa fall kunna férklaras pa detta sétt, och
omvandningen galler givetvis under en hégkonjunktur. Man kan ocksa tanka sig att jamfora
ett foretags prestationer med ett annat likartat foretag — sa kallad benchmarking — for att for-
soka avgora om det ar generella eller specifika omstédndigheter som kan forklara ett visst
kostnadsutfall.

Den modell for ersattning fran bestéllare till utforare som studeras brukar sammanfattas pa det
satt som framgar av ekvation (1). Ersattningen som betalas ut betecknas som w medan a ar
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den fasta delen av ersattningen, p mater styrkan pa de incitament som galler medan C &r det
faktiska kostnadsutfallet.

w=a+ fC 1)

Om B=1 och a=0 sa far utféraren en ersattning som precis tacker de kostnader som uppstar da
projektet genomfors medan det omvanda fallet — dvs. B=0 och a=1 — &r ett fastpriskontrakt
som innebar att man far en fast ersattning, oavsett hur stora de faktiska kostnaderna blir. Om B
ligger ndgonstans mellan noll och ett kommer man att dela 6ver- eller underskridanden mellan
parterna beroende pa detta vardes storlek. Detta har kommit att kallas incitamentsavtal i litte-
raturen.

| den analys som gors av lampligt val av parametervérden — dvs. av B och a — antas normalt
bestéllaren vara riskneutral medan utféraren ogillar att ta risker. Slutsatserna galler emellertid
ocksa i mera generella situationer sa lange som utforaren ogillar risk mer an vad bestallaren
gor.

Konsekvensen av antagandet att utforaren ogillar risk mer an bestéllaren ar uppenbarligen att
man borde lagga alla risker hos bestallaren om man enbart intresserar sig for att minimera
kostnaderna for risktagande i samhallet. Man borde i sé fall alltid vélja att ersatta utféraren pa
I6pande rakning.

Men ett kontrakt pa I6pande rakning ger inte utforaren anledning att anstranga sig mer an
nodvandigt; oavsett anstrangning far vederb6rande ut en ersattning som precis motsvarar
kostnaderna for att genomfora en verksamhet. Omvant ger fastpriskontraktet maximala inci-
tament for utforaren att gora ett bra jobb. Om man exempelvis antar att den fasta erséttningen
ar 100 (miljoner kr) s kommer varje besparing att innebéra att utférarens lonsamhet av pro-
jektet 6kar. Den svara fraga man har att hantera ar darfor hur man ska hantera balansgangen
mellan att minimera samhéllets kostnader for risk utan att samtidigt ta bort incitamenten for
att hushalla med samhéllets knappa resurser.

Den analys som gors av dessa fragor leder fram till foljande rekommendationer:

1. Ju battre mojligheter entreprendren har att paverka slutresultatet — kostnaden for att
bygga den vag etc., som ska tillhandahallas — desto narmare fastpriskontrakt ska man
lagga sig. Ett viktigt exempel pa innebdrden av denna rekommendation har koppling
till sa kallat externa risker, dvs. risker som ingen egentligen kan paverka; vader och in-
ternationella konjunktursvangningar ar goda exempel. Av rekommendationen foljer
darfor att (den riskneutrale) bestéllaren bar dessa risker. Men trots att utforaren kanske
inte kan paverka sannolikheten i sig, kan denne stundtals vidta atgarder som lindrar
konsekvenserna om de olyckliga omstédndigheterna intraffar. En bro kan till exempel
forstarkas for att lindra konsekvenserna av en pasegling. Trots att utféraren inte kan
paverka risken for om en styrman somnar har i exemplet utforaren majlighet att be-
gransa effekterna av en sadan handelse.

2. Jumerailla en entreprendr tycker om att bara risk, desto mer risk bor ligga kvar hos
bestallaren. Detta skulle kunna tala for att stora foretag som har mojlighet att diversifi-
era sin produktportfolj kanske ska bara mer risk an sma foretag.

3. Ju mer resultatet av ett projekt beror pa faktorer som ligger utanfor entreprenorens
kontroll, desto storre &r osakerheten om hur kostnadsutfallet kommer att bli och — allt
annat lika — desto mer av risken bor bestallaren béra. Om projektresultatet i stor ut-
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strackning bestdms av vader, internationella konjunkturer osv. blir det omvéant mycket
kostsamt for bestallaren att lagga risken pa utforaren eftersom denne i sa fall kommer
att vilja kompensera sig med en extra stor riskpremie i det anbud som lamnas.

4. Incitamenten ska vara sarskilt starka nar utforaren kan reagera pa dem. Det betyder att
ju mer kontroll utforaren har 6ver séttet att genomfora ett uppdrag, desto starkare skél
finns det att ldgga erséttningen néra ett fast pris.

5. Ju narmare man kommer en erséttning pa lIopande rékning, desto starkare motiv finns
det for bestallaren att kontrollera genomférandet. Det finns darfor skél att lagga mer
resurser pa kontrollfunktionen i sadana situationer.

C2. A Theory of Incentives in Procurement and Reulation.

Jean-Jaques Laffont & Jean Tirole (1993). The MIT Press.

Denna bok har blivit den klassiska referensen i det som kommit att kallas modern informa-
tionsteori. Utgangspunkten &r att det finns informationsasymmetrier som bland annat paverkar
forutsattningarna for offentliga upphandlingar. Bestallaren kan inte observera de olika budgi-
varnas forvantade kostnader for att tillhandahalla tjansten och man vet darfor inte vilket fore-
tag som &r mest kostnadseffektivt, och darmed mest lampat for att genomfora uppdraget. Var-
je budgivare maste ocksa bestamma sig for vilket anbud man vill lamna pa basis av en giss-
ning om konkurrenternas mest troliga kostnader. Efter det att en anbudsgivare har identifierats
som lagsta budgivare vet denne mer an bestéllaren om de specifika forhallanden som ar for
handen vid olika projekt. Bestéllaren vet darfor inte hur mycket som utfGraren anstranger sig
for att utfora uppdraget.®?

Bestallaren maste utforma ett avtal som kan hantera bade problemet med negativt urval (ad-
verse selection; man vet inte vilket foretag som &r mest effektivt) och med moralisk utmaning
(moral hazard; man vet inte hur mycket foretaget anstranger sig for att halla nere kostnader-
na). For att ytterligare komplicera de 6vervaganden som maste goras sa finns det skal for be-
stallaren att avlasta utforaren fran en del risker om denne ogillar risktagande.

Analysen landar i samma typ av avvagningar som noterades ovan i referatet av Milgrom &
Roberts (1993). Rekommendationen var dar att teckna ett incitamentsavtal som pa ett avvagt
sétt balanserar behovet av att skapa incitament for kostnadsbesparingar mot behovet av att
fordela risk mellan parterna pa ett genomtankt sétt. Ocksa i den analys som gors av Laffont &
Tirole pekar man pa vardet av incitamentsavtal, denna gang for att & ena sidan skapa incita-
ment for kostnadseffektivitet och & andra sidan att halla nere utrymmet for utforaren att géra
allt for stora vinster.

| den allra enklaste situationen, dar bestallaren forhandlar med en enda utforare, tdnker man
sig att skapa tva olika avtal och lata utféraren valja vilket denne féredrar. Det ena avtalet ut-
formas pa ett sadant satt att utforaren anstranger sig efter basta formaga och ger en viss vinst.
Det andra avtalet kraver inte samma anstrangning och betyder ocksa att utforaren gar ungefar
plus minus noll pa affaren. Detta betyder att informationen &r fullstandig — dvs. utfallet med
och utan anstrangning ar kant — men att det endast ar en av parterna som vet hur stor an-
stréngning som gors.

Man har pa sa satt skapat de samhéllsekonomiskt basta forutsattningarna for det beslut som
entreprendren ska fatta. Om det &r en mindre skicklig entreprentr — det som kallas den mindre

%2 Se ocksd McAfee & McMillan (1986) for en tidig analys av dessa fragor.



131

goda typen i litteraturen — sa kan denne inte annat an valja avtalet med nollresultat eftersom
den inte har méjlighet att vara effektiv. Om det i stallet &r ett skickligt foretag sa har man moj-
lighet att latsas” var mindre skicklig och vélja detta alternativ. Man har dock incitament att
vilja det avtal som forutsatter skicklighet, eftersom man pa detta satt kan tjana mer pengar.

Med utgangspunkt fran denna extremt enkla valsituation utvecklas i boken ett stort antal fall
och l6sningar vars gemensamma namnare &r att valen styrs av denna typ av balansgang. Man
tanker sig med andra ord att valet av kostnadsdelningsparameter — B i uttryck (1) ovan — pa-
verkas av alla dessa olika forutsattningar.

C3. Incentives versus transaction costs: a theory of procurement
contracts.

Patrick Bajari and Steven Tadelis. Rand Journal of Economics, Vol. 32, No. 3, Autumn 2001,
pp. 387-407

Uppsatsen tar sin utgangspunkt i den diskrepans som finns mellan & ena sidan modern eko-
nomisk teori kring asymmetrisk information och moral hazard, som den beskrivits ovan, och
a andra sidan de faktiska forhallanden som ar for handen i bygg- och anlaggningsbranschen.
Tvért emot rekommendationerna i den ovan refererade litteraturen tycks merparten av alla
kontrakt som ingas baseras endera pa enkla avtal med fast pris eller pa ersattning pa lopande
rékning. Forfattarna hénvisar till samtal med foretrédare for de parter som tecknar kontrakten,
och uppfattningen tycks vara att det strangt taget inte finns nagot informationsévertag for ut-
foraren i samband med en upphandling. Daremot & man inom branschen dverens om att det
ofta kravs forandringar i projektens utformning som manifesteras efter det att ett avtal teck-
nats och inte séllan nar arbetet har paborijats. Detta kan bero pa rena felaktigheter i forutsatt-
ningarna for projektet eller felaktigheter under projekteringsarbetet. Exempelvis kan det visa
sig att markforhallanden ar helt annorlunda &n vad man forutsett och dessutom kan de legala
forutsattningarna for avtalets genomférande foréndras.

Man menar darfor att upphandlingsproblematiken handlar mer om hur parterna ska anpassa
sitt avtal efter det att en upphandling har genomforts, snarare &n om parternas relativa for-
handlingsstyrka under upphandlingen, dvs. innan man identifierat den vinnande budgivaren.
Aven om det kan finnas en informationsasymmetri innan avtalet skrivs pa sa ar inte nodvan-
digtvis valet mellan fast pris eller I6pande rakning det viktigaste instrumentet for att hantera
denna asymmetri. Minst lika viktigt kan vara att sékerstélla konkurrens under upphandlingen,
att sakerstélla att anbudsgivarna inte har ekonomiska problem (och darfor riskerar att ga i
konkurs under genomfdrandet av ett uppdrag) och att man inte brutit mot lagen i for projekten
relevanta avseenden. Man kan ocksa anvanda sig av olika former av ekonomiska garantier for
att minska risken for grava avtalsbrott.

| uppsatsen studeras darfor valet mellan fast pris och I6pande rdkning som ett instrument for
att hantera det eventuella behovet av anpassningar efter det att avtalet skrivits pa. | synnerhet
intresserar man sig for de anpassningsproblem som uppstar till foljd av att den ursprungliga
uppdragsbeskrivningen i grunden &r ofullstandig. Analysen har foljande struktur:

En kopare vill kopa en tjanst fran en séljare som kan paverka kostnadsutfallet utan att detta ar
mojligt att verifiera, dvs. man kan inte skriva in hur mycket entreprenéren ska anstranga sig i
avtalet. Kdparen upprattar en projektbeskrivning. Ju mer fullstandig beskrivningen &r, desto
mindre troligt &r det att man i efterhand behdver omférhandla avtalet nér projektet ska genom-
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foras. Men ju mera komplett beskrivningen ar, desto mer resurser maste bestéllaren lagga ner
pa sitt forberedelsearbete.

P& grundval av en modell av denna typ visar man att “enkla” projekt som é&r létta och billiga
att beskriva och projektera, kommer att kontrakteras till fast pris. Man behéver for sadana
situationer séllan genomfora omférhandlingar av villkoren i avtalen. Mer komplexa projekt
kommer daremot att upphandlas pa lpande rakning och man kommer da att ha lagt ner mind-
re tid och resurser pa projektbeskrivningen. Man vet for sadana projekt att sannolikheten &r
stor att man I6pande maste anpassa projektets utformning och att det &nda maste finnas nara
kontakter mellan bestallare och utforare.

Avtalens komplexitet modelleras genom att beskriva hur manga states eller utfall som kan
intréffa och som darfér maste hanteras i ett avtal: Ju fler framtida tankbara utfall, desto mera
komplext ar avtalet.

Resultatet av analysen baseras pa den centrala balansgangen mellan att sakerstélla fungerande
incitament ex ante och att undvika kostsamma omforhandlingar. N&r incitamenten att vara
kostnadseffektiv &r starka, dvs. med fastprisavtal, I6per man hela tiden risken att forlora de
kostnadsbesparingar som gors genom att man tvingas till dyrbara omférhandlingar dér entre-
prendren inte sallan sitter i en trygg situation. Laga incitament — avtal pa I6pande rakning —
kan innebéra att kostnaderna drar ivag jamfort med vad tanken ar nér ett avtal tecknas. Avtal
pa lopande rakning forutsatter emellertid nara kontakter mellan parterna for att bestéllaren
I6pande ska godkéanna de kostnader som uppstar. Det blir da naturligt att anvanda dessa kon-
takter till att ocksa anpassa projektets utformning till de specifika forutsattningar som visar sig
vara for handen under genomférandeprocessen.

Man argumenterar vidare for att denna principiella bedomning stdimmer val 6verens med hur
avtal utformas nar privata foretag upphandlar avtal i den amerikanska bygg- och anlaggnings-
branschen.

C4. Incomplete contracts and public ownership: Remarks and
an application to Public-Private Partnerships.
Oliver Hart. The Economic Journal, 113 (March), C69-76.

Uppsatsens forsta del behandlar de skillnader och likheter som finns mellan teorier som be-
handlar foretagets organisation respektive om (lampligheten av) privatisering. Fragestallning-
en for privata foretag ar om en produktion ska bedrivas i tva separata foretag (A och B) dar A
koper tjanster fran B eller om man ska ga samman till ett enda foretag. | analysen tanker man
sig att de tva verksamheterna maste handla med varandra under lang tid, och att &tminstone
det ena foretaget maste genomfora en relationsspecifik investering. En sadan investering kan-
netecknas av att i storre eller mindre utstrackning vara skraddarsydd for att passa den aktuella
affarsrelationen. Kapitalféremalet i fraga (alternativt den investering som gors i humankapi-
tal) ar darfor ofta svar att anvanda for andra affarsrelationer.

P& motsvarande satt kan man tanka sig att staten utgor den ene parten i en affarsrelation dar
man koper tjanster fran ett kommersiellt foretag. Det finns ocksa i detta fall ett alternativ som
innebér att staten koper upp eller nationaliserar foretaget och bedriver verksamheten i egen
regi.
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Litteraturen kring the theory of the firm pekar pa att om de enda marknadsimperfektioner man
intresserar sig for ar att hanfora till asymmetrisk information (dvs. moral hazard eller adverse
selection) sa har valet av organisatorisk form begransad betydelse. Om féretag A koper av
foretag B kan foretag B gora vissa informationsrantor pa basis av sin béattre kunskap om kost-
naderna for att genomfora verksamheten. Men om foretagen i stéllet slas samman kommer
informationsasymmetrin att finnas kvar i den interna styrningen. En dgare som bedriver all
verksamhet inom ett foretag har i sjélva verket inte battre kontrollmekanismer & om man i
stallet skulle kdpa tjanster av en fristaende utforare.

Men valet mellan att &ga eller att kopa tjanster har betydelse nar avtal ar ofullstandiga. Medan
ett avtal som tecknas med asymmetrisk information innebdr att den ena parten vet mer an den
andra avses med ofullstandiga avtal att det finns forhallanden av betydelse for avtalens ge-
nomforande dar ingen av parterna vet mer an den andre. Hart menar att nér &garen av en till-
gang eller ett foretag kan fatta alla beslut som beror tillgangen eller foretaget som inte regleras
av det ursprungliga avtalet (4garen har residual control rights) sa har ocksa verksamhetens
organisation betydelse for dess utfall. Med ofullstandiga kontrakt far &gandet betydelse efter-
som man i dessa fall faktiskt kontrollerar ocksa férhallanden som aldrig har reglerats i den
ursprungliga 6verenskommelsen nar dessa intréaffar.

Om man overfor denna insikt till analysen av privatiseringar inser man att i en varld med
kompletta (men asymmetriska) kontrakt behdver inte staten &ga ett foretag for att kontrollera
dess agerande. Man kan uppna de mal man vill med ett detaljerat avtal. Informationsasymme-
trin innebdr att det blir lite dyrare & om alla hade samma kunskap, men detta férhallande ar i
princip det samma oavsett om man genomfor verksamheten i ett sammanslaget foretag eller
koper den utifran. Men om avtalet i stéllet ar ofullstandigt sa kan det finnas ett argument for
att staten bor aga verksamheten i fraga eftersom dgandet ocksa ger en extra kontroll Gver nar
de forutsattningar som inte kan specificeras i ett avtal forandras och det uppstar skal att styra
om verksamheten.

| en standardmodell med ofullstandig information och property rights innebér dgande att man
kan tillgodogora sig den framtida avkastningen av en investering. Nar ett foretag koper ett
annat far koparen battre forutsattningar att parera ovantade forandringar pa ett séitt som inne-
bar att man ocksa kan tillgodogora sig vinsterna av en justerad strategi; eftersom man tjanar
mer pd sin investering kan man ocksa tanka sig att investera mer an vad man annars skulle ha
gjort.

Déremot minskar mojligheterna och incitamenten for det uppkopta foretag B att investera
eftersom (den tidigare) chefen for B far minskad forhandlingsstyrka och darmed riskerar att
den 6verordnade chefen plockar hem vinsterna av de anstrangningar som gors i (det tidigare)
foretag B som nu &r en del av foretaget. Vad som ar en optimal 16sning i valet mellan att in-
tegrera verksamheter eller att bedriva den i separata foretag beror pa hur starka dessa respek-
tive effekter ar.

Om man rakt av skulle féra 6ver detta resonemang till valet mellan statligt eller privat 4gande
sa ser man att om staten koper ett foretag sa kommer en offentlig byrakrat i (motsvarigheten
till) foretag A att fa storre mojligheter att genomfora Ionsamma investeringar, dvs. att agera
mer som en entreprendr. Detta intraffar till priset av att den tidigare fristdende entreprendren i
foretag B i stallet blir offentliganstélld och darmed mindre innovativ &n i den tidigare rollen
som &gare-chef. Hart menar att den senare effekten ar tdmligen trolig, men att det inte &r spe-
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ciellt troligt att offentliga byrakrater som kontrollerar den sammanslagna verksamheten blir
mer innovativ och kreativ an tidigare.

Man har darfor i privatiseringslitteraturen studerat andra avvagningar. Exempelvis har man
tankt sig en privat fangelsedirektor (motsvarande chefen for B) som kan genomfora tva olika
typer av investeringar; i kvalitetsforbattringar som exempelvis utvecklar nya atgarder for att
rehabilitera de intagna; eller i form av att utveckla metoder for att halla nere fangelsets kost-
nader, vilket kan ga ut dver verksamhetens kvalité utan att detta star i strid med de paragrafer
i avtalet som reglerar denna kvalité.

En offentliganstélld fangelsechef har inte anledning att engagera sig i ndgondera typen av
verksamhet eftersom det kan vara svart for denne att fa beléningar for den extra anstrangning-
en att planera och genomdriva forandringar. Daremot kan en privatanstéalld direktor agna sig
at investeringar (i vid bemarkelse) som paverkar bade verksamhetens kostnader och kvalitén i
den tjanst som levereras. Fragan om man bor privatisera fangelsetjansten hanger da samman
med vilken av de tva typerna av dvervaganden som ar viktigast/troligast.

Baserat pa dessa resonemang utformar Hart i del tva av uppsatsen en modell som narmare
studerar fragan om bundling: Uppsatsen illustrerar detta med valet mellan att staten handlar
upp ett foretag som bygger ett fangelse och ett annat som driver verksamheten, jamfért med
om ett och samma privata foretag bade bygger och genomfor verksamheten. Valet har att géra
med mojligheten att kontrollera kvalitén i situationer dar hogre kvalité endast kan astadkom-
mas till priset av hogre kostnader.

C5. The Hold-Up Problem and Incomplete Contracts: A Survey of
Recent Topics in Contract Theory
Patrick W. Schmitz (2001). Bulletin of Economic Research, 53:1.

| denna uppsats gors en icke-teknisk genomgang av fragestallningar som under senare ar ana-
lyserats inom ramen for kontraktsteori. Har ges en refererat av nagra centrala delar av uppsat-
sen, dar ett sifferexempel konstruerats for att passa relationen mellan en offentlig kdpare av
tjansten att bygga en vég.

Vi tanker oss alltsa en kopare som vill ha en véag byggd av ett foretag som kan utfora arbetet.
Har antas att parterna direkt forhandlar med varandra, dvs. vi bortser fran det spel som ligger i
en upphandling. Bade kopare och séljare antas vara riskneutrala.

Det ar effektivt for kbparen att anlita saljaren om nyttan av projektet &r storre an vad det kos-
tar att genomfora. Vi antar att alla vet att kostnaden for verksamheten &r 10 och att nyttan (for
samhéllet) &r 20. Under dessa omstandigheter talar det mesta for att parterna kan férhandla
fram en 6verenskommelse som accepteras av bada, dvs. dar ersattningen till utforaren ar at-
minstone 10 men inte dverskrider 20.

Lat oss nu komplicera relationen mellan parterna. Man traffas i sjalva verket vid tidpunkten 0
som representerar ett tidigt skede av en férhandlingsprocess. Vid tidpunkten 1 kan séljaren
anstranga sig lite extra for att 6ka nyttan av handeln, exempelvis genom att genomftra en
investering. Vid tidpunkt 2 blir det for alla uppenbart hur stor kdparens nytta och séljarens
kostnad &r, och man kan forhandla for att avgora om kopet ska genomforas eller ej.
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Bade nytta och kostnad beror emellertid pa om saljaren genomfor nagon investering vid tid-
punkten 1. Man ténker sig tva olika typer av investeringar: En ”egeninvestering” minskar sil-
jarens egen kostnad for projektet; genom att investera 5 tidpunkt 1 (till exempel i en béttre
maskinell utrustning) kommer kostnaden vid tidpunkt 2 att minska fran 10 till 3, dvs. med 7.
En “kooperativ investering” okar i stéllet koparens nytta; investeringen 5 kanske forbattrar
trafiksakerheten till ett (nu-)varde som &r 8. Bada exemplen illustrerar investeringar (eller
mera generellt; anstrdéngningar) som ar samhéllsekonomiskt effektiva att genomfora.

Kostnaden och nyttan vid tidpunkt 2 kan emellertid ocksa paverkas av att det intraffar saker
som man inte har tankt pa i samband med att avtalet ingatts. Konjunktursvangningar kanske
medfor att kostnaden for att bygga blir hogre (eller 1agre) &n planerat. Alternativt kan kunska-
pen om trafikens miljoeffekter 6ka och det visar sig att nyttan av projektet i sjalva verket ar
mindre (eller mojligen hogre) an vad man ursprungligen trodde.

Vid tidpunkten 2 &r det effektivt att teckna ett avtal om nyttan visar sig vara storre dn kostna-
den. Séljarens investering kommer emellertid att genomféras endast om séljaren vid tidpunkt
1 tror att man vid tidpunkt 2 kommer att komma Gverens pa ett satt som man ar néjd med.

Anta nu att B och C &r kant for alla vid tidpunkt 2. Aven om man aldrig skrev nagot avtal vid
tidpunkt 0 s& kommer man &nda att genomfora projektet sa lange som B é&r storre &n C. Dar-
med fattas ett effektivt beslut ex post.

Men kommer séljaren att fatta ett effektivt investeringsbeslut vid tidpunkt 1? Svaret ar jakan-
de om séljaren har forhandlingsratten vid tidpunkt 2. Saljaren kan da foresla ett pris som bara
ar marginellt lagre an koparens vardering, dvs. koparen tjanar anda (nagot) pa att acceptera
budet. Saljaren kan pa sa satt vara saker pa att fa tillbaka vardet av sin investering (och kanske
mer &n da).

Det blir inte lika Iatt om det &r kdparen som har rétten att bestdmma priset vid tidpunkten 2.
Nar saljaren vid tidpunkt 1 ska fatta sitt investeringsbeslut r det i sa fall uppenbart att man
efter en investering riskerar att forlora pengar, eftersom man vid tidpunkt 2 befinner sig i en
situation dar investeringen inte kan goras ogjord. | exemplet med en investering som hojer
nyttan med 8 men kostar 5 att genomfora sa kan koparen erbjuda priset 11. Saljaren kan inte
gora béattre an att acceptera ett sadant bud, men i vetskap om att man riskerar att inte fa tillba-
ka sin investeringskostnad véljer man att avsta fran att genomféra (den effektivitetshojande)
investeringen.

Det finns ingen generellt teori som gor det majligt att forutse hur férhandlingssituationen
kommer att se ut vid tidpunkten 2. Av nagot skal kanske sannolikheten ar fifty-fifty for vem
som kommer att ha forhandlingsmakten. Aven d& uppstar en risk for att séljaren inte investe-
rar eftersom man saknar garanti for att (dtminstone) fa tillbaka den kostnad man lagt ner.

Det ar sjalvfallet mojligt for parterna att skriva ett avtal vid tidpunkten 0 om hur man ska age-
ra vid tidpunkten 2. Om séljarens anstrangning eller investering kan verifieras, kan man vill-
kora priset pa att investeringen faktiskt har genomforts; i avtalet specificeras da ett pris om
man har genomfort investeringen och ett annat om inte. Detta ar ett exempel pa ett komplext
eller villkorat avtal (ett avtal med contingencies).
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Men man kan ocksa tanka sig att bada parter &r medvetna om huruvida investeringen genom-
forts eller ej, men att detta inte kan verifieras i domstol.*® Aven i detta fall kan man med ett
avtal vid tidpunkt 0 dstadkomma ett effektivt utfall ex post, givet att kostnader och nytta ar
kénda och under forutsattning att man ger saljaren ratt att bestdmma priset.

Ett dilemma uppstar emellertid om man hamnar i ett lage att ndgon av parterna forsoker om-
forhandla 6verenskommelsen. Det &r inte orimligt att detta sker om nagon yttre forutsattning
av betydelse for avtalet forandras. Exempelvis kanske man hamnar i en hégkonjunktur som
innebdr att kostnaderna okar fran 10 som var saljarens ursprungliga bedomning. Detta gor att
séljaren vill omférhandla avtalet, dvs. att det pris som tecknades vid tidpunkt 0 skulle innebé-
ra en forlust for séljaren om avtalet genomfors vid tidpunkt 2. For kdparen innebér detta en
osakerhet om nyttan verkligen kommer att vara storre an kostnaden efter en omférhandling.
Med den situation som &r for handen kan ocksa kdparen tvingas acceptera ett avtalspris som —
om man visste om detta vid tidpunkt 0 — skulle betyda att man aldrig velat inga en Gverens-
kommelse.

Det finns alltsa ett generellt problem med att teckna avtal, och det ar att man kan komma att
hamna i situationer dér den ena parten begar omforhandlingar. Detta kan undergréva séljarens
incitament att investera vid tidpunkt 1, vilket betyder att inte ens avtal som villkorar slutpriset
pa vad som hander under genomférandeperioden alltid leder till effektiva investeringar.

Man skulle kunna l6sa sadana problem genom att lata séljaren ha all férhandlingsmakt. Det
innebdr att denne kommer att genomfora sin investering, att man vid tidpunkten 2 konstaterar
hur stor nyttan &r och vilka kostnader man har — med hansyn taget ocksa till de eventuella
forandringar som skett i de yttre forutsattningarna for projektet — och att saljaren ger koparen
ett take-it-or-leave-it bud. Man slipper i sa fall att skriva ett avtal vid tidpunkten 0 som skriver
in komplexa villkor (contingencies) i avtalet.

Utan att ga narmare in pa ytterligare ett antal varianter pa dessa resonemang om mer eller
mindre komplexa avtal och pa risken for omforhandlingar, kan man sammanfatta diskussio-
nen pa foljande satt for en situation dar B och C ar kanda for alla: Om parterna pa ett trovar-
digt satt kan forbinda sig att inte omférhandla avtalet kan man astadkomma en effektiv 16s-
ning med stod av ett komplext, villkorat avtal. Ett annat sétt att sdkerstalla effektiva avtal ar
att lamna 6ver forhandlingskontrollen till ndgon av parterna.

Beslutssituationen forsvaras om vardet av B och C bara &r kant for koparen respektive salja-
ren. Vi befinner oss da i en situation med asymmetrisk information. Detta har atminstone del-
vis beskrivits i de tidigare referaten.

C6. Auctions versus Negotiations in Procurement: An Empirical
Analysis.
Patrick Bajari, Robert McMillan, Steve Tadelis, Working Paper 2006

Manga varor som datorer, tvattmaskiner, dvd-spelare osv. masstillverkas, har relativt standar-
diserade egenskaper och séljs vanligen till det pris som saljaren anger pa en prislapp och i en
annons. Andra nyttigheter, som byggnader och anlaggningar, forsvarsmateriel och konsult-

%31 detta fall &r exemplet med en fysisk investering inte nigot bra exempel, utan man maste tinka sig “en an-
strdngning utdver det vanliga”.
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tjanster anpassas i stallet till koparens behov. For att kopa sadana anpassade nyttigheter an-
vands en utférare som tillhandahaller dem med stod av detaljerade specifikationer.

Nar en kopare ska bestamma vilken utforare som ska fa utféra ett uppdrag finns — atminstone
inom privat sektor — ett val mellan att anvanda en upphandling eller att direkt férhandla med
en tankbar uppdragsgivare. Argumenten for upphandling i konkurrens &r val kanda. | privat
verksamhet fortlever trots detta bada tillvagagangssatten att faststalla vem som ska fa utfora

uppdrag.

Syftet med uppsatsen ar att diskutera den utbredda anvandningen av bade upphandling och
direkta forhandlingar i privat sektor, och att studera nagra faktorer som pekar pa nar foretag
bor vélja den ena formen fore den andra. | den modell som studeras finns en kdpare av nyttig-
heten som kan valja mellan olika incitament i ersattningen och mellan olika grader av full-
stdndiga beskrivningar av uppdraget. Ju battre beskrivningen av ett projekt gors, desto mer
kostar det att forbereda projektet. Men ett béattre forberedelsearbete innebar mindre risker for
att man under genomfdrandet av uppdraget upptécker att det kréavs kostsamma justeringar i
genomforandeplanen och omférhandlingar av det ursprungliga avtalet.

Man har tillgang till en databas som omfattar éver 25 000 anlaggningsprojekt avseende kon-
torsbyggnader. | databasen ingar projekt i norra Kalifornien som genomforts under perioden
1995-2000 men man analyserar enbart de 4 100 kontrakt som tecknades med en privat bestal-
lare. Skalet r att en myndighet inte har nagot val mellan forhandling och upphandling; man
ar lagligen alagd att upphandla i konkurrens.

Varje observation i den analys som gors avser ett projekt med ett antal egenskaper; lokalise-
ring av var projektet ska genomforas; en detaljerad beskrivning av arbetsuppgifterna; pa for-
hand uppskattad projektkostnad; hur kontraktet tilldelas (dvs. upphandling eller foérhandling);
ersattningsform, dvs. att upphandlade projekt ersatts mot ett fast pris medan férhandlade kon-
trakt ersatts pa Iopande rakning; antal budgivare; sista dag for att lamna bud; lamnade garanti-
er. Det finns ocksa information om vilka foretag som lamnat anbud pa vilka projekt.

Man finner stod for uppfattningen att mer komplexa projekt — projekt som i nagon mening ar
svarare att definiera— mera ofta kontrakteras efter forhandling an efter upphandling i konkur-
rens. Man finner ocksa att auktioner ar mera vanliga under lag- an hégkonjunktur vilket ger
stdd for tanken att man — allt annat lika — valjer att upphandla nér det finns ledig kapacitet i
industrin och man kan forvénta sig manga anbudsgivare. En tredje observation ar att man i
forsta hand valjer att férhandla fram avtal (i stéllet for att upphandla dem) med foretag som ar
storre och mera erfarna. Sadana foretag kan tankas ha etablerat ett gott rykte pa marknaden.

En slutsats for offentlig sektor av denna analys av kontrakt mellan tva privata kontrahenter ar
att man blir varse svarigheterna att teckna avtal for komplexa projekt. Det leder fram till en
tanke om att man bar leta efter mekanismer som gor att man pa ett flexibelt satt kan anpassa
projektet till de omstandigheter som visar sig vara for handen nar arbetet genomfors. Sadana
mekanismer maste emellertid anda sakerstalla konkurrens pa lika villkor och transparens som
en garanti gentemot korruption.
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C7. Bidding for Incomplete Contracts: An Empirical Analysis.
Patrick Bajari, Stephanie Houghton and Steve Tadelis. Working Paper, 2007.

Ocksa i denna uppsats anvands en databas fran Kalifornien, namligen 414 projekt upphandla-
de av California’s Department of Transport aren 1999 och 2000. J&mfort med den forra upp-
satsen lagger man har ner ytterligare kraft pa att karaktarisera projektens komplexitet och be-
hovet av att omférhandla ett avtal efter det att det ingatts men innan arbetet har inletts. Sadana
omforhandlingar kan leda till stora skillnader mellan det pris som etableras nar en upphand-
ling avslutas respektive bestéllarens slutliga kostnad.

Som spektakulart exempel refereras the Big Dig, en ny motorvag som dppnades for trafik i
Boston i borjan av 2000-talet. 12 000 justeringar av totalt 150 projekterings- och genomfo-
randekontrakt resulterade i ett ssmmanlagt kostnadsoverskridande om $1,6 miljarder. Flertalet
omforhandlingar berodde pa en projektering som inte var tillfredsstallande och pa att de fak-
tiska forhallandena pa byggplatsen radikalt avvek fran de forutsattningar som givits i forfrag-
ningsunderlaget.

Omfoérhandlingar medfér merkostnader i flera avseenden. De direkta produktionskostnaderna
stiger jamfort med det anbud som lamnats. Dessutom krévs anpassningar av verksamheten i
stort. Nér den ursprungliga produktionsplanen forandras maste nya planer uppréttas for hur
anstalld arbetskraft, underentreprencrer och tillgang till byggnadsmaterial ska koordineras.
Inte sallan finns da restriktioner som fordyrar produktionen jamfort med om man hade kunnat
planera genomférandet pa ett korrekt satt redan fran bérjan. Dessutom tar sjalva férhandlings-
arbetet tid, vilket kostar pengar. Det finns ocksa en risk att entreprendren utnyttjar den upp-
komna situationen till att justera villkoren till sin egen fordel pa ett satt som inte varit mojligt
om bestallaren fortfarande hade maéjlighet att valja andra utforare. Detta agerande gar i littera-
turen under beteckningen opportunistic behaviour.

| den tidigare litteraturen saknas i det stora hela en analys av de merkostnader som ofullstan-
diga kontrakt medfor. Uppsatsen syftar till att géra en forsta bedémning av hur stora dessa
kostnader ar och att analysera hur betydelsefull risken for denna typ av omférhandlingar och
de medféljande kostnaderna ar for de anbud som lamnas vid upphandlingen.

En utgangspunkt for den modell som utvecklas &r att de potentiella uppdragstagarna, dvs.
budgivarna i en upphandling, har stor erfarenhet av projekt. Man har darfér mojlighet att
genomskada i vilken utstrackning som forfragningsunderlaget ar ofullstandigt, dvs. man anar
sig till i vilken utstrackning som den faktiska arbetsinsatsen kommer att avvika fran det som
specificeras i forfragningsunderlaget. Detta gor att man ocksa kan justera sitt anbud for att
tillgodogora sig vinster av de kommande fordndringarna av arbetsinsatsen jamfort med vad
som planerats. Se vidare diskussionen om unit price contracts (UPC) i avsnitt C8 nedan.

| den databas man har tillgang till framgar bland annat vilka budgivare som lamnat vilka bud,
de enhetspriser som ingar i respektive anbud, man kontrollerar for avstand mellan arbetsstalle
och entreprenérens narmast beldgna anldggning — vilket ger en bedémning av graden av lokal
marknadskontroll — och man gor en beddmning av hur stor andel av budgivarnas resurser som
ar utnyttjade for andra projekt. Det finns ocksa detaljerad information om hur den ursprungli-
ga designen har forandrats under genomfdrandeprocessen. For alla delar i de anbud som lam-
nas finns information om faktiska kvantiteter som kan jamfdras med de kvantiteter som be-
raknats i samband med anbudsforfragan.
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En slutsats som dras avser de ekonomiska analyser som ofta genomfors av upphandlingar.
Man menar att de modeller som normalt skattas ofta ar felaktigt specificerade i sa matto att
man inte hanterar den ofta stora skillnaden mellan initiala anbud och de erséttningar som i
slutanden betalas ut. Eftersom skillnaden kan vara stor, och darmed kan paverka de anbud
som lamnas under processen, missar man att ta hansyn till detta da man forsoker modellera
budbeteende och faktiskt genomférande.

Man har, for det andra, mojlighet att samtidigt belysa den samlade betydelsen av (lokal)
marknadskontroll, incitamenten att lamna unbalanced bids (se diskussionen om unit price
contracts nedan) och de anpassningskostnader som foranleds av férandrade forutséattningar.
Man visar att anpassningskostnaderna i genomsnitt kan uppga till ca 10 procent av det vin-
nande anbudet. Daremot tycks det vara mindre betydelsefullt att ha marknadskontroll och inte
heller tycks forekomsten av oblanserade anbud vara sa viktigt.

Man menar ocksa, for det tredje, att uppsatsen bidrar till litteraturen kring transaktionskostna-
der genom att man faktiskt lyckas berdkna hur stora kostnaderna ar for fordndrade omstandig-
heter fOr avtalets genomférande.

C8. Procurement auctions and unit-price contracts.

Christian Ewerhart and Karsten Fieseler. Rand Journal of Economics, VVol. 34, No. 3, Autumn
2003, pp. 569-581.

Manga avtal inom bygg- och anldggningsbranschen, bade i Sverige och i manga andra lander,
tecknas som unit price contracts (UPC). Man anvander sig av foljande process:

1. Den upphandlande myndigheten uppréttar en detaljerad projektbeskrivning. Som ett
resultat av detta kan man berékna den arbetsinsats av olika typ som kravs for att
genomfora ett projekt.

2. Budgivarna lamnar anbud i form av sin respektive kostnad for varje arbetsinsats som
man vill ha i ersattning for att genomfora det i forfragningsunderlaget beskrivna pro-
jektet. | detta pris ingar saval foretagets direkta kostnader (I6n och I6nebikostnader,
kostnad per ton asfalt, per m* grus eller sprangsten som ska flyttas etc.), som de péslag
man gor for att administrera verksamheten liksom budgivarens vinst.

3. Kdoparen berédknar totalkostnaden for varje projekt genom att multiplicera respektive
pris och kvantitet; projektet gar till budgivaren med lagst beréknad totalkostnad.

4. Projektet genomfors och utforaren ersatts i enlighet med faktiskt upplupna kostnader.

Man kan illustrera tillvagagangssattet med foljande exempel som hamtats fran Bajari et al
(2007). For att genomfora ett visst projekt har bestallaren gjort en férhandsbeddémning av de
kvantiteter som man tror kommer att behévas. Budet fran varje anbudsgivare utgors av kost-
naden per enhet. | exemplet i tabell C1 har en entreprendr lamnat ett anbud som innebar en
forvantad kostnad om nagot mer an $715 000.

Med denna typ av kontrakt &r det mojligt att strategiskt manipulera de anbud som l&mnas i
upphandlingen pa grundval av de bedémningar som budgivarna kan téankas gora av faktiskt
nodvandiga i stallet for pa forhand beraknade kvantiteter. En budgivare som tror att atgangen
av asfalt kommer att bli 5 000 ton strre 4n beraknat, medan man behdver bygga 3 000 m?
mindre trottoar, kan dndra priset per ytenhet trottoar till $5 och priset per ton asfalt till $26.60
utan att fordndra den sammanlagda kostnaden i budet. Detta kommer emellertid att &ndra den
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forvantade intékten till (26,60*30 000+5*7 000+5*50=) $833 750 i stallet for
(25*30 000+9*7 000+5*50=) $813 750 om man hade lagt de ursprungliga a-priserna. Ett
vinstmaximerande fOretag kan darfor oka sin forvantade intakt utan att férandra sitt anbud.

Tabell C1: Exempel pa bud som lamnas av en entreprendr i en enhetsprisbudgivning. Fran
Bajari et al (2007).

Verksamhet Beskrivning Beraknad Bud per enhet, Beraknad kostnad,
kvantitet $ $

1 Asfalt (ton) 25000 25 625 000

2 Trottoar (m?) 10 000 9 90 000

3 Véagmalning (antal styck) 50 5 250

Sammanlagd anbudskostnad 715 250

Man sager att anbudet &r obalanserat (unbalanced) om man hogre priser pa aktiviteter dar
man forvantar sig att kvantiteterna blir storre an férvéantat och lagre priser an vad som vore
motiverat av kostnadshansyn pa kvantiteter dar man forvantar sig mindre omfattande utfall. |
extremfallet kan man visa att det &r optimalt att lamna noll-priser for att utfora arbetsuppgifter
dar man tror att bestéllaren 6verskattat arbetsinsatsen for att i stallet lagga alla kostnader pa de
komponenter som &r underskattade i forfragningsunderlaget (Athey and Levin 2001).

| uppsatsen visar man tva saker. Den forsta ar att nar budgivarna lamnar obalanserade bud sa
finns det en risk for att den minst effektive anbudsgivaren vinner upphandlingen. Detta ar en
avspegling av den egenskap hos UPC som sedan tidigare ar kand, ndmligen att det lagsta bu-
det inte nddvandigtvis ar synonymt med den l&gsta tdnkbara projektkostnaden. Resultatet ar
att hanfora till att budgivarna har méjlighet att astadkomma en skillnad mellan anbud och
faktisk utbetalning.

Det andra resultatet ar att trots att man i efterhand kan visa att identifieringen av vinnande
budgivare var samhallsekonomiskt ineffektiv sa kan UPC vara ex ante motiverad for den upp-
handlande enheten. Skalet &r att man pa detta satt indirekt subventionerar ineffektiva budgiva-
re. Dessa kan da delta i upphandlingen och man skapar pa sa satt ett hardare konkurrenstryck
och darmed ocksa en lagre forvantad kostnad. Vilken av de tva effekterna — dyrare projekt till
foljd av foretag som lamnar strategiskt manipulerade anbud eller billigare projekt till f6ljd av
hardare anbudskonkurrens — som dominerar varierar fran fall till fall. Man menar ocksa att
den upphandlande enheten har skél att genomfdra mera detaljerade granskningar och uppfolj-
ningar av faktiska kvantiteter &n med ett traditionellt enhetspriskontrakt.

Ocksa Bajari et al (2007) diskuterar ett argument som talar for UPC. Skélet &r i deras uppsats
att det kan vara svart att i forhand bedéma hur stora arbetsinsatser ett projekt faktiskt kommer
att foranleda. Genom att bestéllaren tar ansvar for denna osékerhet slipper man de riskpaslag
som ett fastpriskontrakt hade tvingat budgivarna att gora for att balansera risken for stora
framtida kostnadsoverskridanden.
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C9. A Theory of Partnerships.

Jonathan Levin and Steven Tadelis. (October 2002). Stanford Law and Economics Olin Work-
ing Paper No. 244.

Moderna samhallen uppvisar en mangd olika organisatoriska former, fran privata foretag som
startas och dgs av en enda agare till borsnoterade aktiebolag, fran partnerskap mellan anstallda
till féretag som &gs av en riskkapitalist som finansierar expanderande foretag. Det &r emeller-
tid inte uppenbart varfor man véljer olika former for verksamheten i olika sammanhang.
Manga industriforetag dgs av ett stort antal personer (och institutioner) dar andelarna — aktier-
na handlas offentligt pa en bors. Daremot ar det mera vanligt med partnerskapslosningar i
samband med verksamheter som forutsatter en stor mangd humankapital. Viktiga exempel &r
de professionella tjanster som levereras av jurister, lakare, investmentbanker, konsulter,
marknadsforing och bokforing.

Uppsatsen studerar den ekonomiska logiken i att etablera partnerskap. Begreppet definieras
som ett satt att omfordela vinster mellan parterna. Vinstdelning innebér att de individer som
ingar i verksamheten blir sarskilt noggranna nar man ska évervaga vem som ska tas med som
(ny) partner. En sadan granskning innebar ocksa att kunderna for garantier for att partnerska-
pet levererar kvalitativa tjanster. Man visar att om kunderna har svart att bedéma kvalité sam-
tidigt som det ar viktigt for den tjanst man vill kopa, sa kommer partnerskapet att vara en var-
defull organisationsform for ett vinstmaximerande foretag.

Det kan finnas anledning att dvervaga om denna tolkning av begreppet partnerskap har nagra
konsekvenser for konceptet public private partnership (PPP). Den spontana tolkningen &r
emellertid att sa inte ar fallet eftersom PPP séllan vaxer fram nerifran och upp pa det sétt som
torde vara vanligt for manga professionella tjanster.

C10. A Principal-Agent Based Analysis of Risks in Public Private
Partnerships.

André de Palma, A., Luc Leruth and Guillaume Prunier. Paper presented at the second Fund-
ing Transport Conference in Leuven, September 2007.

| uppsatsen anvands en bestallar-utforar modell for att studera offentlig-privat samarbete
(OPS vilket kommit att bli den vedertagna svenska akronymen for Public Private Partnershiss,
PPP) dar staten (bestéllaren) koper tjanster av utforaren for att genomfoéra ett uppdrag. Fokus i
analysen ligger pa hur de exogena risker som kan forknippas med avtalet kan fordelas mellan
parterna beroende pa hur illa man tycker om risk.

Huvudresultatet av analysen hanger ndra samman med de resultat som redovisades i anslut-
ning till uttryck (1) ovan. Den kostnadsdelningsparameter som dar identifierades kan i den hér
aktuella modellen komma att paverkas av parternas respektive riskaversion, sa att ju mer risk-
avers som utforaren &r desto mindre risk ska denne béra. Detta & samma huvudresultat som
presenterades i Milgrom & Roberts (1993), denna gang framtagen inom ramen for den typ av
modell som anvénds av Laffont & Tirole (1993).

Uppsatsen av de Palma et al diskuterar ocksa tolkningen av riskbegreppet, och man anvander
sig av den klassificering som framgar av Tabell C2. Samma typ av diskussion fors ocksa i
OECD (2008). Vi avstar fran att har diskutera enskildheterna i de olika falten i tabellen.
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Tabell C2: Klassificering av risk.

Projekt Partnerskap
Foretagets pri- e Byggrisk (kostnadsover- o Tillgénglighetsrisk
vata informa- drag, projekt med dalig de- e Risk for omférhandlingar av
tion sign) ursprungligt avtal

e Underhallsrisk (lag kvalité
i den tjanst som tillhanda-

halls)
o Efterfragerisk
Symmetrisk ¢ Finansiella risker (infla- o Risker kopplade till projektets
information tion, vaxelkurser) varde vid avtalstidens slut

e Naturkatastrofer
e Makroekonomiska chocker

Den offentliga e Politisk risk (nya lagar som
sektorns privata paverkar kostnader, expropria-
information tion etc.)

o Efterfragerisk till foljd av att
staten &ndrar forutsattningarna
for dverenskommelsen

C11. Complexity, Flexibility, and the Make-or-Buy Decision.

Steven Tadelis. American Economic Association Papers and Proceedings, Vol. 92, No. 2,
May 2002, pp. 433-437

| uppsatsen diskuteras de justeringar som ofta maste goras av ofullstandiga avtal efter det att
ett kontrakt tecknats, och som beror p att det ursprungliga avtalet ar ofullstandigt. Detta ar en
kategori av transaktionskostnader med betydelse for fragan om make-or-buy, dvs. om ett fore-
tag ska utfora en verksamhet som inom ramen for det egna foretaget eller om man ska kopa
tjansten av nagot annat foretag. Det avgorande for valet i den modell som utvecklas &r hur
komplex en produkt ar, och darmed hur manga faktorer av betydelse som maste lamnas utan-
for det uppdrag som kontraktet reglerar.

Ett projekt sags vara mer komplext ju mera kostsamt det &r for bestallaren att utforma en hel-
tackande uppdragsbeskrivning. P4 samma satt som i Bajari & Tadelis (2001) endogeniseras
graden av hur heltdckande ett avtal &r, och detta resulterar i att starka incitament for kostnads-
effektivitet ar bra for produktionskostnaderna ex ante, men ar skadligt for de kostnader for
omforhandlingar som man i efterhand riskerar att behdva genomféra: Enkla projekt ar latta att
projektera och kontrakteras med fast pris medan mera komplexa projekt i en vinstmaximeran-
de miljo tecknas pa lI6pande rakning.

| offentlig verksamhet &r inte detta val mellan fast pris och I6pande rékning lika vanligt fore-
kommande. Man &r alagd att upphandla i konkurrens och sadana avtal tecknas normalt med en
(mer eller mindre) fast kontraktsumma. Analysen pekar pa att om de avtal som tecknas i of-
fentlig sektor och som ar komplexa i stéllet hade genomforts av privata foretag sa hade man
sannolikt valt en annan avtalsstruktur.
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C12. Number of Bidders and the Winner’s Curse in Toll Road Con-
cessions: An Empirical Analysis.
Laure Athias and Antonio Nuries, working paper.

En central rekommendation fran litteraturen kring upphandlingar ar att det ar battre ju fler
foretag som lamnar anbud i en upphandling. Det &r emellertid ként att detta resultat inte &r
giltigt i situationer dar det finns viktiga gemensamma varden (common values) i den produkt
som upphandlas. Medan man traditionellt upphandlar nyttigheter med privata varden — dvs.
dar kostnaderna for en verksamhet, och verksamhetens intakter varierar mellan olika budgiva-
re — innebédr gemensamma varden att alla budgivare i grunden har samma kostnader och/eller
nytta av produkten i fraga.

Ett vanligt exempel pa en nyttighet med gemensamma varden avser forsaljning av ratten att
borra efter olja: Oavsett vilket foretag som vinner en koncession sa finns lika mycket olja att
utvinna, dvs. alla har samma forvantade intakter. Daremot kan budgivarna skilja sig at vad
galler den kunskap man har om méangden olja som kan utvinnas. Risken ar da att den som gor
den mest optimistiska, och eventuellt mest felaktiga gissningen, ocksa vinner upphandlingen.
Nar det visar sig att intdkterna blir lagre &n beraknat gar ocksa verksamheten mindre bra. Det-
ta brukar ga under beteckningen vinnarens forbannelse (winners curse). Pa sikt, nar alla bud-
givare har lart sig sin laxa om hur sadana auktioner eller upphandlingar fungerar, kan man
forvanta sig att alla budgivare drar ned sina anbud for att minska risken for att man pa detta
sétt rakar illa ut.

| uppsatsen analyseras denna fraga i samband med koncessioner for tullvégar. Ett antal fore-
tag lagger da anbud pa ratten att bygga en tullvag och driva den under ett antal &ar och under
denna tid ta upp tullavgifter. Det har visat sig att manga sadana upphandlingar, i synnerhet i
Sydamerika, har resulterat i omférhandlingar av avtalen. Man har ocksa visat att de konces-
sioner som delats ut efter direkta férhandlingar i stéllet for efter en upphandlingsprocess i
vasentligt mindre utstrackning omforhandlas (Guasch 2004).

Det finns ocksa en diskussion om att budgivare uppvisar ett mer aggressivt beteende under
upphandlingsprocessen om bestallaren/staten inte har mojlighet att halla fast vid de villkor
man lagt fast i det ursprungliga avtalet. Man lamnar alltsa in anbud dar man fran borjan vet att
det kommer att vara omajligt att genomfora enligt plan darfor att man pa goda grunder for-
vantar sig att bestéallaren kommer att ga med pa omférhandlingar.

| uppsatsen studeras vilka effekter som antalet budgivare har for budbeteendet i samband med
upphandlingen av koncessioner for tullvagar. Man menar att det finns tre forhallanden som
utmarker dessa upphandlingar. For det forsta ar stora varden inblandade, bade for bestéllare
och for utforare. | synnerhet kan bestallaren/staten inte tillata att ett projekt misslyckas till den
grad att vagen maste stangas. Detta ger a priori utforaren ett visst 6vertag i handelse av fram-
tida ekonomiska problem.

En andra egenskap ar att dessa upphandlingar avser nyttigheter som har inslag av bade privata
och gemensamma varden. Foretag skiljer sig at med avseende pa hur effektivt man kan utféra
ett uppdrag, vilket kan ge upphov till betydande skillnader i foretagens egenskaper och att

olika foretag skulle genomfora ett projekt pa olika séatt. Men gemensamt for anbudsgivarna ar
att man maste gora prognoser med avseende pa hur mycket trafik som kan forvantas pa véagen
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i framtiden liksom om hur forutsattningarna for att bygga ett projekt faktiskt ser ut. Specifikt
kan man tanka sig att det finns ett stort inslag av gemensam osékerhet férknippad med hur bra
eller daliga de geotekniska forutsattningarna for ett projekt ar, dvs. om en tunnel ska drivas
genom ett “bra” eller déligt” berg. Den tredje egenskapen éar att de internationella erfarenhe-
terna pekar pa att det finns stora risker for opportunistiskt beteende i denna typ av koncessio-
ner.

Man har for analysen samlat in uppgifter om 37 koncessioner fran olika lander. En del av in-
formationen avser skillnaden mellan prognostiserad trafik och den trafik som faktiskt kom att
utnyttja en vag. Man visar att anbudsgivningen ar mindre aggressiv ju fler budgivare som del-
tar; normalt ar antalet budgivare for stora och kostsamma projekt allmén kunskap. Om antalet
budgivare okar fran tva till fyra minskar budet med 13 procent. Man finner ocksa att detta
agerande ar mer betydelsefullt for bro- och tunnelprojekt &n for vanliga” motorvagsprojekt,
vilket tolkas som att den gemensamma osékerheten &r stérre i dessa fall.

C13. Bundling and Managing Facilities for Public Services.
John Bennett and Elisabetta lossa. Journal of Public Economics, 2006.

| uppsatsen analyseras valet mellan tva sétt att tillhandahalla vissa offentliga tjanster. I det ena
fallet tecknas ett avtal med en utférare som tar hand om bade byggnation och underhall under
ett antal ar (bundling). Sadana avtal kdnnetecknas ocksa av att man koper en output eller spe-
cificerade tjanster men lamnar at utforaren att sjalv avgora hur leveransen ska utforas. Det
andra fallet innebér att man upphandlar och tecknar separata avtal for byggande respektive
drift av den fardiga anlaggningen. | detta fall baseras respektive kontrakt pa relativt detaljera-
de beskrivningar av inputkrav, dvs. av hur ett avtal ska genomforas. Syftet &r att i det forsta
fallet ge utféraren mojlighet att tillgodogora sig synergier mellan ett projekts olika stadier och
ocksa frihet att infora nya tillvagagangssatt for att 16sa uppdraget.

| den modell som utvecklas studeras de forskningsinvesteringar som ett foretag kan genomfo-
ra for att genomfora ett projekt till Iagre kostnader. Det ar inte méjligt att villkora ett avtal pa
sadana investeringar, men det antas vara mojligt att i efterhand verifiera en innovation om den
genomforts (jfr. diskussionen i avsnitt C5 ovan). Om man genomfor investeringar i ny kun-
skap kan detta vara betydelsefullt for saval nyttan av ny infrastruktur, som kostnaderna for att
driva projektet under avtalstiden liksom for projektets restvarde, dvs. dess funktionalitet vid
Overlamnandetidpunkten.

Man antar vidare att agandet av ett projekt ocksa resulterar i en kontroll 6ver mdjligheterna att
tillgodogdra sig nyttan av sddana investeringar. Agaren av en anliggning har i fallet med ett
kombinerat bygg- och driftsprojekt kontroll 6ver om man ska genomfora en aktivitet pa ett
nytt sdtt och dver de extra varden som detta kan ge. Detta ar daremot inte mojligt att reglera
via avtal om man valjer det traditionella tillvadgagangsséttet att separat upphandla byggande
och drift eftersom sadana investeringar inte kan inga i avtal. Om staten/bestéllaren ager en
tillgang maste en innovation foregas av en (om-) forhandling for att sékerstalla att det foretag
som lagger ut pengar pa en ny losning ocksa far del av dess frukter.

Man hévdar att detta stimmer dverens med empiriska observationer. En uppféljning av erfa-
renheter av Engelska projekt visar att 73 procent av projekten omférhandlas om projekten
genomforts i traditionell form med delat ansvar fér byggande och drift medan endast 22 pro-
cent av projekten omférhandlas med PPP.



