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Abstract

During the 21’st century a lot of support has been found by economists that megaprojects all
over the world become more expensive than planned. One type of project well known for
cost-escalations is traffic infrastructure. The most common theory for this phenomenon is that
benefits and costs for these projects suffers from optimism bias, where the former is
exaggerated, and the latter is understated, caused by planning-fallacy or principal-agent
problems in the planning phase. This paper analyses contracts regarding Swedish traffic
infrastructure and finds that 83% go over-budget and the average contract has a cost overrun
of 23%. Many characteristics of the contract can affect the quality of the forecasted cost.
Railway contracts overrun their budget 11% more than road contracts, the overruns are
smaller for the more common type of work regarding investment or maintenance for both rail
and road and the overrun increases by 3% if the agreed cost of the contract grows by 1% and
by 4,5% if the contract takes one more year to finish. Contracts to build infrastructure are
made between The Swedish Transport Administration “Trafikverket” and private contractor.
It matters how the contractor is compensated. Railway contracts show 13% lower overruns
and all contracts show lower increases by time to finish and size if the compensation is in a
fixed price instead of unit price. The conclusion states that the planning of contracts does
suffer from optimism bias where both planning-fallacy and principal-agent problems are
reasonable parts of the explanation. Trafikverket can use their budget more efficiently and the

problem can be countered by stronger incentives to make a correctly planned budget.
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Sammanfattning

Under 2000-talet har ekonomer hittat mycket stod for att megaprojekt varlden 6ver blir dyrare
an planerat. En projekttyp valkand for kostnadsoverskridningar ar trafikinfrastruktur. En
vanlig teori &r att uppskattade nyttor och kostnader lider av optimismbias kopplade till
planning-fallacy och principal-agent problem dé&r den tidigare 6verskattas och den senare
underskattas. Detta arbete analyserar svenska infrastrukturkontrakt pa vag och jarnvag och
finner att 87% av kontrakten dverskrider budgeten och i genomsnitt blir kontrakt 23% dyrare
an avtalat. Manga egenskaper i kontraktet kan paverka hur bra det planeras. Kontrakt
avseende jarnvagsinfrastruktur éverskrider budget 11% mer an vaginfrastruktur, den
arbetstypen som utfors flest ganger 6verskrider mindre och kontraktets dverskridning 6kar 3%
om kontraktets avtalade summa stiger med 1% samt 4,5% om kontraktet tar ett ar langre att
slutfora. Kontrakt ingas mellan Trafikverket och privata byggentreprenader genom offentlig
upphandling. Hur entreprenaden ersatts for sitt arbete visas ha betydelse. Jarnvégskontrakt har
13% l&gre overskridning och vid samtliga kontrakt minskar sambandet mellan 6kade
overskridningar och kontraktets langd samt storlek vid ersattning i fast pris. Slutsatsen ar att
kontraktplanering innehaller optimismbias dar bade planning-fallacy och principal-agent
problem &r rimliga delforklaringar. Trafikverkets budget kan utnyttjas mer effektivt och

problemet kan bemdtas med starkare incitament for en korrekt planering

Nyckelord: Kostnadsdverskridning, Principal-agent problem, Optimism Bias,
Trafikinfrastruktur
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1. Inledning

1.1 Introduktion
Trafikinfrastruktur spelar en viktig roll i samhéllet. Ett valfungerande natverk av végar,

jarnvégar, hamnar, flygplatser och cykelvagar mojliggor béattre handel och utokar antalet
alternativa arbetsplatser och nojen som befolkningen kan na. Detta leder till att samhallets
resurser kan utnyttjas effektivare. Trafikinfrastruktur anses i hog grad vara en kollektiv vara
da marginalkostnaden av att ytterligare en person utnyttjar infrastrukturen ar véldigt lag och
det ar svart att exkludera nagon fran att anvanda den. Argumenten haller starkast for
traditionella vagar men exkludering blir &ven vanligare dar i form av betalningstullar.
Anvandandet av jarnvégar privatiserades under 90-talet men staten dger, bygger och
underhaller infrastrukturen fér bade vag och jarnvég vilket finansieras med statliga anslag.
Infrastrukturen k&nnetecknas av hoga fasta kostnader och drar nytta av natverksexternaliteter
da flera véagar ihopkopplade skapar storre nytta an vad samma végar hade gjort enskilt.
Marknaden ar lamplig for ett naturligt monopol dér en producent har hela marknaden och i

Sverige &r det ett statligt monopol (Danielsson & Hansson, 2019).

Projekt som syftar till att underhalla och bygga ny trafikinfrastruktur gar ofta in i kategorin
’megaprojekt” vilket ar komplicerade projekt som tar lang tid och kostar flera miljoner
kronor. Tidigare forskning har pekat ut tva stora aterkommande problem vid megaprojekt. Det
forsta ar att projekt som utfors &r inte de mest Ilonsamma och det andra &r att de ofta blir
betydligt dyrare an planerad budget (Flyvbjerg, 2002). Mycket tyder pa att svensk vég och
jarnvag inte skiljer sig i denna beméarkning. Konjunkturradets 6vergripande studie fran 2016
visar att flertal projekt godkénns trots att de ar olonsamma samt att de storsta projekten som
genomforts pa senare ar vanligtvis visar stora kostnadsokningar fran forsta planeringstillfalle
till byggstart (Flam m.fl. 2016). | en studie genomford av VTI faststélls att kontrakt géallande
investering och underhall i vag- och jarnvagsinfrastruktur &r valdigt sannolika att kosta mer an
budgeterat. For jarnvagskontrakt hade 94% budgetdverskridning och genomsnittlig avvikelse
fran avtalad kontraktsumma var 32%. For vagkontrakt ar respektive siffror lite mindre med
genomsnittlig dverskridning vid 20% och 86% sannolikhet av att kontrakt éverskrider budget
(Nilson m.fl, 2019).

Detta ar problematiskt da Trafikverket far mycket ekonomiska medel fran staten for att utfora
sitt arbete. Ar 2019 avsattes cirka 48 miljarder kronor av statens budget till posterna
“utveckling av statens transportinfrastruktur” och ”vidmakthallande av statens

transportinfrastruktur”. Detta motsvarade lite mer &n 5% av den totala budgeten (Carlgren,



2020). Att kontrakt blir dyrare &n planerade innebér vanligtvis inte att posterna utdkas men
det innebér att andra projekt inte kan genomféras da de inte langre ryms i budgeten. Denna sa
kallade “crowding out” effekt leder till att vissa projekt som skulle bidra med mer
samhallsnytta blir bortprioriterade for olonsamma projekt (Flam m.fl, 2016). Flyvbjerg menar
att standiga kostnadsoverskridelser inte kan forklaras med teknologiska brister i
kostnadskalkyler och en battre forklaring finns i att bias paverkar planerare att underdriva
projektkostnader och Gverdriva nyttor antingen pa grund av villfarelse eller bedrageri
(Flyvbjerg, 2009)

Flertal studier har gjorts i syfte att undersoka vilka variabler i ett kontrakt som bidrar till en
budgetoverskridning. Majoriteten av kontrakt & komplicerade och kréver att hansyn tas till
yttre omstandigheter som exempelvis vaderforhallanden samt vilka sakerhetsatgarder som
maste vidtas for att inte stora trafiken under arbetets gang.

1.2 Syfte
Denna studie ar inriktad pa att underséka problemet med kostnadsoverskridning i

infrastrukturkontrakt. Syftet ar att kartlagga om tidigare funna iakttagelser fran hela vérlden

stammer 6verens med den svenska marknaden.
De konkreta fragestéllningarna lyder som féljer:

- Finns det en bias for att underskatta kostnader i svenska infrastrukturkontrakt?

- Finns det kontraktegenskaper som leder till hogre kostnadsoverskridning?

- Lyckas rekommenderade ansatser som utfors i Sverige att minska

kostnadsoverskridningar?

1.3 Disposition
Studien &r indelad i sex delar varav den forsta ar denna inledande beskrivning. I del 2 gors en
mer utforlig bakgrund dar bade problemen och Sveriges procedur for att valja projekt och
utforma kontrakt beskrivs i detalj. Darefter beskrivs teorin som studien bygger pa i del 3 foljt
av metoden for att undersoka valda hypoteser i del 4. | femte delen dokumenteras resultaten

vilket fljs av en diskussion med framtida rad och slutsats i del 6.



2. Bakgrund
Transportpolitikens mal enligt riksdagen ar “att siikerstilla en samhillsekonomiskt effektiv

och langsiktigt hallbar transportforsoérjning for medborgarna och néringslivet i hela landet”
(proposition 2008/09:93, sida 10). Detta uppnas i teorin genom att gora Cost-benefit analyser
(CBA) pa en mangd projekt och vilja ut de som maximerar marginalnyttan, det vill saga,
projekten med hogst nettonuvardeskvot som ryms i budgeten. Nettonuvardeskvoten (NNK)
berdknas genom att subtrahera investeringskostnaden fran den sammanlagda nyttan projektet
inbringar under sin livstid diskonterad till dess nuvarande vérde och dividera med
investeringskostnaden. Om NNK &r positiv innebér det att projektet bidrar med nytta till
samhdllet. Ar det negativt innebar det att kostnaden ar higre an nyttan och leder till minskad
samhallsnytta. Resurserna bor da laggas pa nagot annat. Ett problem med dessa analyser ar att
det i princip &r omojligt att projicera alla kostnader och nyttor under ett projekts livscykel
korrekt. Det finns manga osakerheter géllande kostnader sasom prisutveckling, geografiskt
underlag och markréttigheter. | Sverige utgar CBA fran att nyttorna for infrastrukturen ska
summeras pa en livslangd pa 60 ar. Denna tidshorisont medfor enorma osékerheter da det ar
valdigt svart att avgora hur vi kommer transportera oss i framtiden och hur teknologisk
utveckling kommer paverka anvandning av aldre infrastruktur. Nyttorna omréknas till dess
nuvarde med hjalp av en diskonteringsrédnta. Denna ranta har blivit kritiserad for att vara for
lag vilket resulterar i att framtida nyttor Gverskattas. NNK har dock fortfarande ett varde om
vardet ar relativt kraftigt skilt fran noll. En NNK pa exempelvis 1 innebér att nyttorna
prognostiseras som dubbelt sa stora som kostnaderna. Med en s stor skillnad &r det ratt sakert
att projektet ar lonsamt och detsamma géller for olonsamma projekt som skiljer stort fran noll.
Eftersom de flesta infrastrukturprojekt anvénder sig av liknande inputs kan NNK anvéndas for
att rangordna projekt. Resultat kan avvika fran kalkylvardet men fortfarande vara ratt val da
osakerhet skulle paverkat alternativa projekt att avvika i samma riktning och liknande storlek
(Flam m.fl, 2016).

Vid samtliga projekt som kommer vidare i planeringsfasen till en utférlig budget laggs det till
en riskpremie. Det finns stod for att stora projekt innehaller en optimismbias dar nyttor
overskattas och kostnader underskattas. Flyvbjerg beskriver tva majliga forklaringar. Den
forsta ar planning-fallacy. En psykologisk forklaring som definieras av en tendens att
underskatta tid och kostnad for projekt nar tidigare resultat fran andra liknande projekt har
visat liknande problem. Stod for denna bias har funnits i bade experimentella studier samt
empiriska och passar bra pa data gallande megaprojekt. Den andra forklaringen &r principal-

agent problem dér olika agenter inblandade i ett projekt har olika incitament for att verkstélla
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det. Vid trafikinfrastruktur & normalt principalen statens invanare som har ett intresse av att
utveckla ett valfungerande natverk av végar till minsta mojliga kostnad da invanarna betalar
for infrastrukturen genom skatt. Forsta agent att utfora detta &r regeringen som skapar ett
underlag for hur projekt ska véljas och har slutlig rost for att godké&nna vilka projekt som ska
finansieras. Andra agent i Sverige ar Trafikverket som pa regeringens uppdrag ska analysera
majliga projekt och vélja ut vilka som rekommenderas till regeringen. Tredje agent &r
projektplaneraren som Trafikverket andelar ett projekt. Planeraren utformar planen for hur
projektet ska genomfdras och fjarde agent ar entreprendren som utfor det fysiska arbetet. Alla
agenter kan ha olika intressen som avviker fran principalens intresse. Regeringspartierna har
ett intresse av att bli omvalda vilket kan paverka vilka projekt som godkénts. Regeringen kan
ocksa ha ett intresse av att bygga monument och darfor foredra stora, prestigefyllda projekt
som kan vara olénsamma. En tidigare rapport visar att regeringsvalda projekt som inte ingar i
Trafikverkets plan ofta ligger i omraden regeringen har starkt valjarstod i, att framforallt ar
storre projekt och att de ofta har samre NNK &n de valda fran Trafikverket. (Eliasson m.fl,
2015). Trafikverket har ett intresse i att fa sa stort budgetanslag som majligt vilket kan leda
till att de 6verdriver I6nsamheten i projekt for att de enklare ska godk&nnas. Det samma géller
pa mikroniva for projektplaneraren som vill att sitt projekt ska fa plats i den arliga budgeten
vilket kan leda till att planeraren underdriver kostnaden for projektet. Entreprendren har ett
intresse i att vinna kontraktet och vill darfor lagga ett sa lagt bud som majligt men kan
strategiskt vélja ut arbetsuppgifter dér de lagger ett hogre a-pris om de tror att
uppgiftsmangden kan 6ka och pa sa satt tjana mer. Samtliga agenter kan agera for sina egna
intressen genom asymmetrisk information. Entreprendren kan kanna till byggomradet battre
an planeraren och utnyttja detta for strategisk prissattning. Projektplaneraren och Trafikverket
har mest information om projekt och kan presentera denna information pa basta satt for att fa
det godkant. Regeringen kan vélja projekt som gynnar dem utan att invanarna pa aggregerad

niva har mycket insyn i om de valda projekten vore de basta att genomfora. (Flyvbjerg, 2009)

Genom riskpremien i projektbudget undviks en situation dar de arliga statliga anbuden inte
racker till att tacka alla pabdrjade projekt. Trafikverket har de senaste aren publicerat statistik
om deras utfall pa projektniva. De jamfor planerad budget med utfallskostnad av det fardiga

projektet genom kvoten utfallskostnad dividerat med planerad kostnad.

Tabell 1 Utfallskvot projektniva



2019 2018 2017 2016 2015

Antal projekt 66 69 62 61 64

Medelvarde utfallskvot 1,21 1,09 1,30 1,31 1,09
Median utfallskvot 1,14 1,05 1,10 1,06 1,06
Monetar utfallskvot 1,072 0,94 0,89 0,99 0,99

kvot mellan planerad budget och utfallskostnad, avslutade projekt 2015-2019. Kdlla: Ryde (2020)

Resultaten visar att projekten i genomsnitt blir dyrare &n planerat. Ar 2016 och 2017 var
medelutfallet 30% hogre kostnad &n budgeterat. Ar 2015 och 2018 var resultat klart l4gst men
fortfarande genomsnittligt Over budget. Medianen for utfallskvoten ar konsekvent lagre &n
genomsnittet. Det ar alltsa vissa extremvarden med véldigt hog utfallskvot som snedvrider
resultatet. Den monetéra utfallskvoten som jamfor aggregerad budget med den slutliga
totalkostnaden av alla projekt ar nara 1 for samtliga ar men enbart 6ver budget 2019 vilket
visar att Trafikverket oftast haller sin budget pa aggregerad niva (Ryde, 2020). Resultatet ar
aningen forvirrande da atminstone halften av projekten gar éver budget och férdelningen
tyder pa hogre sannolikhet till stor kostnadséverskridning an underskridning. For att resultatet
ska ga ihop maste alltsa de allra storsta projekten vara de som inte 6verskrider budget eller sa
berdknas den monetara kvoten mot en budget som &r stérre &n projektens aggregerade budget
inklusive riskpremier. Att de storsta projekten haller sig under budget later langsokt med
tanke pa att konjunkturradets rapport visar att de sex storsta jarnvagsprojekten under 2000-
talet och ett urval av 35 stora vagprojekt avslutade 2005-2009 har okat i kostnad fran forsta

planering (Flam m.fl, 2016).

Resultatet kan dven problematiseras vidare genom ekonomisk teori om att statliga byraer har
intresse av att maximera sin budget. Teorin utvecklad av Niskanen menar att likt ett
vinstmaximerande foretag vill byraer maximera sin budget. En samhallsekonomiskt effektiv
byra satter en budget dar marginalkostnaden &r i jamvikt med marginalnyttan av byrans
output. En budgetmaximerande byra véljer daremot en budget som &r hogre &n detta dar
marginalkostnaden for sista output ar hogre an marginalnyttan i hopp om att kunna maximera
skillnaden Budget(y)-Kostnad(y). Att sitta en budget hogre an den effektiva mojliggors da
staten antas sakna information om vad en den korrekta budgeten borde vara (Hindricks &
Myles, 2006). Att undersoka detta fenomen &r utanfor studiens omfang men teorin kan starkas

av resultatet.



Nér ett projekt godkants att genomforas, planerats och budget har formats, delas det ofta upp i
ett antal kontrakt som auktioneras under offentlig upphandling. Entreprenader som uppfyller
vissa krav har ratten att lagga bud pa kontraktet. Den vanligaste formen ar
utforandeentreprenad. Vid anmalt intresse far entreprenaden tillgang till en mangdbeskrivning
som beskriver vad for arbete som ingar. Entreprenaden prissatter de olika uppgifterna och
lagsta anbud for att utfora arbetet vinner kontraktet. Det finns dven kontrakt som upphandlas
av totalentreprenad. Da upphandlas kontrakt pa funktionskrav for infrastrukturen som ska
uppréttas och entreprenaden sjélv projekterar vad for arbete som kommer kravas for att na
kraven (Nilson m.fl 2019).

Statistik gallande utfallskvot mellan avtalad kontraktssumma och faktiskt utfall far samre
resultat an projektbudget. For kontrakt som avslutats 2014-2018 &r genomsnittlig
budgetdverskridning cirka 20% och median kring 15%. 2017 visar hogst vérden med
genomsnitt 39% och median 22%.

| Trafikverkets rapport om produktivitet bendmner de sex kategorier som bidrar till
kostnadsforandringar. En fordjupad uppfoljning gors enbart pa projekt med stora avvikelser.
Fran dessa uppféljningar utlases att tre kategorier har statt for atminstone 97% av
forandringen de senaste tre aren. Dessa ar forandringar avseende méngder, innehall och
kostnader. Rena kostnadsforandringar anses av Trafikverket vara det storsta problemet och
uppstar som en konsekvens av bristande handlingar som végplaner, bygghandlingar eller
forfragningsunderlag (Ryde, 2020). Mangdforandringar innebar att mer eller mindre resurser
kravs for en arbetsuppgift. Det kan réra bade mangder av material som kravs som exempelvis
asfalt och humanresurser som kravs, vanligtvis arbetstimmar. Innehallsférandringar ar tillagg
av uppgifter som inte fanns med i planeringen fran forsta borjan. Till exempel om marken dar
vag eller réls ska laggas innehaller oforutsedda stenpartier kan det behévas sprangning.
Mangdforandringar kan utnyttjas av entreprendrer till strategisk prisséttning och innehall som

inte ingatt i kontraktet fran borjan prissatts inte under konkurrens.

Trafikverkets roll innehaller instruktioner om att framja dkad produktivitet i
anlaggningsarbetet (Ryde 2020). Det finns utrymme att forbéttra planering av kontrakt och
utfora dem till 1agre kostnader. Om detta kan genomfdras skulle antingen fler I6nsamma

projekt kunna utforas eller statens utgifter pa posten kunna minska.
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3. Teori
3.1 Bias
Denna studie &ar begransad till kontraktniva och kan darfor inte uttala sig om samtliga agenters

paverkan pa kostnadsavvikelser. Kontrakt utformas av projektledaren och entreprendren och
dessa kommer ligga i fokus.

Flyvbjerg beskriver som tidigare namnt tre forklaringar till budgetavvikelser. Planning-
fallacy, principal-agent problem och teknologiska brister. Teknologiska brister forklarar
avvikelser fran ex-ante kostnader med att metoden for att framstélla vardet inte kunnat ta
komplexiteten i projektet i beaktning. Denna forklaring &r vanligast i branschen och innehaller
antagligen mycket sanning. Flyvbjerg argumenterar dock att denna forklaring inte kan ge stod
for standig 6veroptimism. Om det finns en tendens till att kontrakt standigt gar 6ver budget
kan en error-term for teknologisk brist inte vara forklaringen da det skulle leda till en
symmetrisk avvikelse kring noll eller atminstone en minskande avvikelse med tid nar
analysmetod utvecklas. Flyvbjerg analyserar projekt éver 70 ar utan att
kostnadsdverskridelser minskar. Detta ger stod for att det finns bias for
kostnadsunderskattning i planeringen som béttre forklaras av planning fallacy eller principal-
agent problem (Flyvbjerg, 2002). Forhallandet kan beskrivas med en ekvation dar
kostnadsavvikelser beror pa bade teknologisk brist och bias (Kérner & Wahlgren, 2015).

ACL' =u; + 0
1)

Vanstra ledet ar forandringen fran avtalad till slutkostnad for kontrakt i. p avser metodfelet i
kontraktbeskrivningen som antas vara symmetriskt fordelad kring 0 och kompletteras av 8

som &r bias termen.

Principal-agent relationer finns i alla organisationer dér en dverordnad delegerar uppgifter att
utforas & dennes véagnar av en underordnad. Problem uppstar som en konsekvens av att den
underordnades (agenten) intresse i att utféra uppgiften avviker fran den 6verordnade
(principalen). Vid affarer &r normalt sétt agenten en anstélld vars huvudsakliga intresse &r att
tjdna pengar. Samtliga inblandade agenter vid trafikinfrastruktur och dess intressen beskrevs i
bakgrunden. En forutsattning for att agenten ska kunna maximera sina egna intressen pa
bekostnad av principalens ar asymmetrisk information vilket innebar att agenten har
information om uppgiften som principalen inte har. Incitament att utnyttja den asymmetriska

informationen forstarks om agenten inte ar lika risk-avers som principalen. Planerare av
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projekt kan missrepresentera risker for att fa det godkant. Detta skulle da leda till att
mangdfortackningar for kontrakt utgar fran ett optimistiskt scenario med kunskap om att
risken &r stor for att tillagg kommer behovas. Entreprendrer har ofta erfarenhet av liknande
kontrakt och kan identifiera de riskfyllda uppgifterna. De har inget incitament att formedla
information om arbetskvantiteter de upplever suspekta da de kan satta hoga priser pa dessa
och tjana mycket pa tillaggen. For att vinna budet sétts laga kostnader pa arbetsuppgifter dar
risk for tillagg &r 1ag (Flyvbjerg 2009).

3.2 Kontraktegenskaper

Flyvbjerg och Odeck har i tidigare studier hittat stod for att vissa typer av projekt tenderar att
ha stérre kostnadsoverskridning &n andra. Forklaringen teknologiska brister menar att
komplexitet gor ex-ante kostnader mer osékra. Storre och langre projekt kan antas vara mer
komplexa &n mindre och korta. Mycket stdd har hittats for att tiden for ett projekt har en
positiv korrelation med kostnadsoverskridning. Odeck finner dock i sin studie pa norska
projekt att de med mindre kostnad har en hogre tendens att ga 6ver budget vilket kan forklaras
med att storre projekt planeras noggrannare (Odeck, 2004). Nyinvesteringar antas vara mer
komplexa an underhallsarbete och darfor ha storre kostnadséverskridning. Det finns dven stod
fran majoriteten av lander och tidigare svenska studier att jarnvagskontrakt I6per storre risk
for kostnadsoverskridning an vagkontrakt. Geografisk plats for projekt kan ocksa spela roll.

Platser kan paverka komplexitet i form av vader och trafikflode (Flyvbjerg, 2004).

Skillnader i budgetoverskridning beroende pa komplexitet skulle ocksa kunna bero principal-
agent problem da hdgre komplexitet utgor storre risk vilket innebér storre incitament att
missrepresentera kontraktet. VTI visade aven att antalet anbud skiljer sig at dar
jarnvagskontrakt far farre bud an vagkontrakt och storre kontrakt far farre bud an sma. Den

minskade konkurrensen lamnar mer rum for strategisk prissattning (Nilsson m.fl, 2019).

3.3 Motverka strategisk prissattning
Flyvbjerg menar att principal-agent problem kan minimeras om ansatser gors for att motverka

agenter att agera for deras egna intresse. | Sverige kan entreprenadens incitament till
strategisk prissattning minskas genom att kontraktets ersattningsform anges i fast pris istallet
for mangdreglerat. Entreprenaden kan da ej utnyttja asymmetrisk information for att driva upp
priser pa arbete de antar kan 6ka i mangder (Flyvbjerg 2009). Det ar aven intressant att
undersoka om ersattningsform paverkar komplexitetens effekt pa 6verskridning da mer

komplexa kontrakt kan antas vara lattare att utnyttja for strategisk prissattning.
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3.4 Hypoteser
Baserat pa teorin ar det mojligt att formulera tre 6vergripande hypoteser.

Hypotes 1.

Infrastrukturkontrakts kostnader underskattas i planeringen till en grad att det inte kan
forklaras av metodfel. Underskattningen foljer inte en trend dér de minskar vid senare
kontraktsar och forklaras darfor battre av bias kopplat till planning-fallacy och principal-agent
problem.

Hypotes 2.

Vissa kontraktegenskaper gallande komplexitet, vagtyp och geografi bidrar till 6kad risk for
kostnadséverskridning.

Hypotes 3.

Principal-agent problem inriktat pa entreprendren minskar vid ersattning i fast pris da

incitament for strategisk prissattning forsvinner.
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4. Metod & material
4.1 Datamaterial
Datamaterialet ar inhamtat fran Avtalsdatabasen som framstallts av Trafikverket med hjalp av

VTI. For tillfallet finns enbart samlad information géllande kontrakt vilket &r anledningen till
att undersékningen inte gors pa projektniva. Planerad budget gors ocksa pa projektniva och
databasen har inte utvecklats nog for att para ihop vilka kontrakt som tillhor vilket projekt.
Dérfor avgransas studien till att definiera kostnadsavvikelser som den procentuella skillnaden
mellan avtalad kontraktssumma och slutkostnad for kontraktet. Med dessa variabler kan bias
fortfarande undersokas och kontraktegenskaper som paverkar éverskridning men information
kring hur bra riskpremien for projektbudget tdcker dessa dverskridningar ar ej tillganglig
information. Databasen utvecklades relativt nyligen och innehaller 1148 observationer med
avslutade kontrakt for 10 miljoner kronor paborjade 2010-2019. Vissa kontrakt saknar olika
beskrivande egenskaper. Vid varje test och modell anvénds samtliga kontrakt med tillgangliga
variabler vilket leder till viss variation i stickprovsstorlek per test. Féljande

kontraktegenskaper ingar:

Tabell 2. Variabler i datamaterialet

Egenskap datatyp forklaring

Ersattningsform Binominal kategori Om Entreprenadens erséttning

regleras for mangdférandring eller gj

Entreprenadform Binominal kategori Om entreprendren enbart ar utforare
eller &ven planerare av kontraktet
Trafikslag Binominal kategori V&g respektive jarnvég

Investeringstyp Binominal kategori Underhall respektive nyinvestering

Kontraktsumma Ordinal kvotskala Avtalad kostnad for kontrakt

Utfall Ordinal kvotskala Utfallskostnad for avslutat kontrakt

Utfallskvot Ordinal kvotskala Procentuell skillnad mellan utfall och
kontraktssumma

Region Kardinal kategori Geografiskt omrade for kontraktet

Kontraktsar Ordinal kvotskala Ar kontraktet ingicks

Avslutsar Ordinal kvotskala Ar kontrakt avslutades

Antal ar Ordinal kvotskala Antal ar for att genomfdra kontraktet

14



4.2 Metod
Hypoteser testas genom tva olika metoder, t-test och regressioner. Den sjalvstandiga variabeln

som undersoks ar den procentuella kostnadsavvikelsen mellan avtalad kontraktssumma och

faktisk slutkostnad som andel av kontraktssumman.

_ Slutkostnad; — kontraktkostnad,

AC:
G kontraktkostnad,

For att undersoka bias anvands ensidigt t-test for att avgora om kostnadsavvikelsen ar
signifikant positivt skild fran noll som anges av ekvation 3 och om andel kontrakt med
kostnadsdverskridning &r signifikant storre an 50% som anges av ekvation 4.

_ finc — 0
5Ac/‘/n

t

fc &r det uppskattade medelvérdet for avvikelsen, nédmnaren &r medelfelet i medelvardet.

Pre— 0,5

W

P, ar andelen kontrakt med budgetéverskridning och namnaren ar medelfelet for den

t =

hypotetiska fordelningen dar enbart hélften av kontrakten gar éver budget.

For att testa om Overskridningar minskat de senaste 10 aren modelleras en regression med
dummy variabel for ar kontrakt skrevs samt en regression med dummyvariabler for ar
kontrakt avslutades. Bada regressioner anvands da storleksskillnader kan antas mellan
kontrakt som ingatts och avslutats vid senare ar jamfort med tidigare ar. For att ytterligare
standardisera kontrakten anvands en variabel for antal ar kontraktet tog att slutfora. Finns
ingen tydlig tendens till negativa dummyvariabler vid senare ar antas bias inte minska med

tid. Regressionen med kontraktsar beskrivs i ekvation 5.

AC; = a + By * Antal &r; + 6;; x Kontraktér;; + y;
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For att undersdka om kontraktegenskaper paverkar gors tvasidiga t-test for oberoende
stickprov. Detta test undersoker skillnader i genomsnitt vid kategorivariabler. Den generella

formeln beskrivs i ekvation 6.

_ faca —BPacz — 0

1 1
2 _ —
\/Sp (Tl1 + nz)

6.

Taljaren beskriver skillnaden mellan differensen i medelvarde mellan de tva grupperna och 0
och namnaren ar det uppskattade medelfelet baserat pa pooled standard deviation.

Vid test for kontraktstorleks paverkan anvands bade t-test dar kontrakt delas in i kategorierna
sma (<25mkr), medel (>25mkr, <100mkr), stora (>100mkr) samt en regression med
logaritmerad kontraktssumma som forklaringsvariabel. Resultatet blir en log-log modell,
procentuell fordndring i kostnadsavvikelse som forklaras av procentuell foréandring i

kontraktssumma.

En separat regression gors for antal ar for att undvika multikoliniaritet da antal ar och avtalad

kontraktssumma antas vara starkt korrelerade.

Bada regressioner gors aven med dummyvariabler for region for att undersoka geografisk
paverkan samt indelat pa kontrakttyper for att se om det finns olika relationer mellan jarnvag
respektive vag samt underhall respektive investering och utforande- respektive
totalentreprenad. Ekvation 7 beskriver den mest utforliga modellen med antal ar som

startvariabel.
AC; = a + By * Antal ar; + 8y;; * Region,;

+8,ij * Typi; + 635 * Entreprenadsform;; + p;

For att understka om det finns signifikanta skillnader i 6verskridning baserat pa
ersattningsform utfors ett t-test for oberoende stickprov. Regressioner indelat pa
ersattningsform med komplexitetsmatten tid och storlek genomfars for att se om koefficienten
minskar nar entreprendren inte kan utnyttja komplexiteten for strategisk prissattning. Det &r
vanligt med en kombination dér vissa arbetsuppgifter anges i fast pris medan andra ar

mangdreglerade. Dessa kombinationer gérs nar det ar tydligt vilken part som ska sta for risken
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i arbetsuppgiften. Eftersom det inte finns mer ingdende data angaende arbetsuppgifter i
kontrakt sa definieras ersattningsform enbart som fast pris om det galler hela kontraktet. Alla

kombinationer definieras som méngdreglerat.

Regressioner med proxymatt for komplexitet innebér en naturlig risk for heteroskedacitet.
Teorin bygger pa att kostnadsberakningar ex-ante blir mindre palitliga med komplexitet och
mer spridda resultat kan férvantas. Variansen for standardfelet kan darfor antas bero pa
kontraktstorlek eller tid. Auxillery regression pa residuerna utfors for att undersoka detta. Om
heteroskedacitet hittas anvénds robusta standardfel. Samtliga nollhypoteser forkastas vid p-
varde under 0,05. Signifikansniva beskrivs i tabeller med asterix: *<0,10, **<0,05,
***<0,001.
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5. Resultat

5.1 Deskriptiv statistik
Inledande visas fordelning av kontrakt géallande vissa egenskaper. Det &r betydligt fler

vagkontrakt &n jarnvéagskontrakt. Hogst antal vagkontrakt tillhor region nord medan flest
jarnvégskontrakt finns i Stockholm. Samtliga regionsoverskridande kontrakt (Hela Sverige) ar

jarnvagskontrakt. Bland véagkontrakt ar det vanligare med underhall medan nyinvestering &r

vanligare bland jarnvagskontrakt. Dessa tva grupper star aven for den storsta delen av den
totala kostnaden vid trafikslagen men genomsnittligt ar underhallskontrakt dyrare for jarnvag

och nyinvestering dyrare for vag. Utforandeentreprenad ar vanligast bland alla kontrakt

forutom
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Figur 2. Antal kontrakt: entreprenadform, typ & trafikslag
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For att undersdka om det finns bias gors tva t-test. Nollhypoteser ar att genomsnittlig

avvikelse ar 0 och att 50% av kontrakten éverskrider budget.
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Tabell 2 Genomsnittlig avvikelse och andel med éverskridning

Matt Genomshnitt P-varde
Avvikelse: 0,229789 7,995e-114***
Andel: 0,874564 1,988e-142***

Genomesnittlig avvikelse ar en budgetéverskridning med 23% och 87,5% gar éver budget.

Bada nollhypoteserna forkastas med stark signifikans.

Regression med dummy-variabel for ar kontraktet startades och avslutades anvands for att
undersoka om overskridningar minskat med tiden. En variabel for antal ar kontraktet tog att
genomfora inkluderas for att standardisera kontrakten. 2010 anvéands som referensar for

kontraktsar och 2013 for avslutsar da inget kontrakt avslutats tidigare.

Tabell 3. Regressioner med antal ar & kontraktsadr eller avslutsar

Variabel | Koefficient: P-vérde: Koefficient: P-vérde:
Kontraktar Kontrakar Avslutsar Avslutsar

Antal &r | 0,0494074 6.32e-010 *** | 0.0478269 1.02e-011 ***

2011 0,178669 0.1190

2012 0.112074 0.3026

2013 0.147187 0.1847

2014 0.125140 0.2491 —0.00020 0.9940

2015 0.157670 0.1469 0.007315 0.8013

2016 0.154685 0.1554 0.007189 0.8144

2017 0.126046 0.2483 0.0743238 0.0352 **

2018 0.0609227 0.5789 —0.046825 0.1077

2019 0.146687 0.2210 —0.011649 0.7024

Inget kontraktsar utgor en signifikant skillnad. Avslutsar 2017 far en signifikant koefficient

men den ar positiv vilket innebar att kontrakt som avslutats detta ar har i genomsnitt en storre

budgetoverskridning an de som avslutats 2013.

Hypotes 2.
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Inledande dokumenteras tre independent sample t-tests som undersoker om genomsnittlig
avvikelse skiljer sig at baserat pa trafikslag, typ av arbete samt kontraktssumma indelat i tre
storlekskategorier. Tabeller visar medelvarde och standardavvikelse och testets resultat
beskrivs i den 16pande texten. Antal kontrakt i kategorin anges inom parentes bredvid

kategorinamn.

Tabell 4 Genomsnittlig avvikelse i olika trafikslag

Trafikslag Medelvérde Standardavvikelse
Jarnvég (300) 0,310271 0,338857
Vég (834) 0,19893 0,283524

Nollhypotesen att kostnadsoverskridningar &r lika stor for trafikslagen forkastas med
trestjarnig signifikans (P-varde=0,000...). Jarnvagskontrakt dverskrider budget mer an
vagkontrakt. Detta ger stod till att dven testa hypoteser indelat i tva separata urval baserade pa

trafikslag.
Tabell 5 Genomsnittlig avvikelse i olika arbetstyper
Trafikslag Typ Medelvérde Standardavvikelse

Alla Underhall (544) 0,205571 0,333923
Nyinvestering (604) | 0,2516 0,277191
Jarnvag Underhall (33) 0,480452 0,547279

Nyinvestering (267) | 0,289237 0,29833
Vag Underhall (505) 0,185575 0,303935
Nyinvestering (329) | 0,219429 0,248011

Ett tvasidigt test visar signifikant (0,011) skillnad mellan typerna av arbete dar nyinvestering
har hdgre kostnadsoverskridning. Skillnaden blir dock mindre och ej signifikant (0,078) med
begransat urval till vagkontrakt. En omvand relation dar underhallskontrakt blir betydligt

dyrare an nyinvestering géller for jarnvagskontrakt. Testet &r signifikant (0,002) men antalet

underhallskontrakt &r valdigt fa.
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Tabell 6. Genomsnittlig avvikelse i olika storleksgrupper

Trafikslag Storlek Medelvérde Standardavvikelse
<25mkr (500) 0,196524 0,269712

Alla 25-100mkr (475) 0,238244 0,329474
>100mkr (173) 0,302713 0,325506
<25mkr (115) 0,249995 0,310189

Jarnvag 25-100mkr (121) 0,324452 0,277191
>100mkr (64) 0,391766 0,413890
<25mkr (377) 0,177162 0,247735

Vég 25-100mkr (349) 0,209442 0,330052
>100mkr (108) 0,240945 0,22812

Genomsnittlig 6verskridning okar med storleken pa kontrakten, standardavvikelsen gor
detsamma. T-testen forkastar nollhypotesen att medelvéardet ar detsamma mellan samtliga
storlekskategorier nar alla kontrakt underscks. Det finns alltsa signifikanta skillnader i
medelvérde mellan sma och medelstora kontrakt (0,031), medelstora och stora (0,027) samt
per definition sma och stora (0,000...). Undersoks storlekseffekt indelat efter trafikslag ar det
enbart en signifikant skillnad mellan sma och stora for bade jarnvag (0,010) och vég (0,012).
Testet mellan sma och medelstora respektive medelstora och stora far p-vérde 0,067

respektive 0,215 for jarnvéag och 0,13 respektive 0,264 for vég.

Tabellerna nedan visar samtliga regressioner som utforts for att undersoka egenskaper vid
kontraktet som kan paverka dverskridning. Forsta variabel i modellen &r
log(kontraktssumma). Darefter lades antal ar till vilket direkt konstaterade multikoliniaritet
vilket ledde till tva regressioner med tid eller kontraktssumma som startvariabel som utokas
med dummyvariabler for region, typ och entreprenadsform. Vid regressioner med flertal
variabler anvands Adjusted R? som regressionens forklaringsmatt. Regressioner utfors aven
pa skilda stickprov for véag och jarnvag. Whites test for heteroskedacitet gav positiva resultat

for variabeln antal ar och motverkas med robusta standardfel.
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Tabell 7. Regressioner med kontraktssumma pa alla kontrakt

Modell | Variabel Koefficient P-vérde R?
Alla
1 Log(kontraktssumma) 0,0386012 5,59e-05 *** 0,014074
2. Log(kontraktssumma) -0,0227557 0,0706 * 0,074314
Antal &r 0,0553051 4,33e-010 ***
Log(kontraktssumma) 0,0288192 0,0029 ***
Ost 0,0337826 0,2733
Goteborg 0,0743265 0,1366
3. Hela landet —0,104724 0,2577 0,040787
Syd -0,0474259 0,1138
Mitt 0,00984577 0,7594
Stockholm 0,153653 2,90e-06 ***
Vast 0,0439939 0,1360
Ingen info 0,0619579 0,1555
Log(kontraktssumma) 0,0281057 0,0037 ***
4, Stockholm 0,147010 9,37e-06 *** 0,041539
Nyinvestering 0,0248690 0,1692
Log(kontraktssumma) 0,0270663 0,0063 ***
Stockholm 0,144741 5,64e-06 ***
5. Syd —0,0490026 0,0900 * 0,043009
Nyinvestering 0,144741 0,0649 *
Utférandeentreprenad —-0,00427181 0,8321

Modellerna visar pa ett signifikant samband mellan kontraktssumma och éverskridning dar
procentuell verskridning 6kar med cirka 3% da kontraktets avtalade summa 6kar med 1%.
Forklaringsgraden av variationen i kostnadsavvikelser ar dock valdigt 1ag med som mest 4,3%
for modell 5. Region norr anvands som referensklass. Enbart Stockholm &r signifikant skild
och har i genomsnitt cirka 15% hdgre dverskridning. Samtliga regioner underséks i modell 4
och 5 men enbart signifikanta resultat visas. Region syd far ett resultat som narmar sig en
signifikant paverkan i modell 5. Dummyvariabeln for nyinvestering ar positiv men inte
signifikant. 1 modell 5 narmar sig koefficienten ett signifikant varde samt okar fran 2,5% till
14,4%. Dummyvariabeln for utférandeentreprenad visar en liten och véldigt insignifikant

minskning.
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Tabell 8. Regressioner med antal ér pad alla kontrakt

Modell Variabel Koefficient P-vérde R?
Alla
1. Antal ar 0,0477081 4,63e-012 *** 0,073026
Antal ar 0,0434006 9,47e-010 ***
Ost 0,0182335 0,5358
Goteborg 0,0568347 0,2894
Hela landet -0,149122 0,0029 ***
2. Syd -0,0596854 0,0153 ** 0,090560
Mitt 0,00388920 0,8893
Stockholm 0,110886 0,0040***
Vast 0,0315737 0,2300
Ingen info 0,0134729 0,8376
Antal ar 0,0449303 1,25e-010 ***
Hela landet -0,146753 0,0012 ***
3. Syd -0,0613047 0,0122 ** 0,095739
Stockholm 0,0953174 0,0112 **
Nyinvestering 0,0486457 0,0035 ***
Antal ar 0,0539898 4,06e-013 ***
Hela landet —0,0623939 0,1755
4. Syd —0,0508411 0,0432 ** 0,106086
Stockholm 0,0945437 0,0103 **
Nyinvestering 0,0594013 0,0002 ***
Utférandeentreprenad 0,0815780 0,0002 ***

Modeller med antal ar kontraktet tog att utféra som forklaringsvariabel har hogre
forklaringsgrad &an de med kontraktssumma. Antal ar har en koefficient som &r standigt starkt
signifikant och visar pa att dverskridning okar med cirka 4,5% nar kontraktets langd 6kar med
ett ar. Fler regioner far signifikanta resultat med denna modell. Kontrakt i Stockholm har
fortfarande genomsnittligt hdgre éverskridning men i dessa modeller har kontrakten i syd och
de regionsoversskridande signifikant lagre genomsnittlig éverskridning. |1 dessa modeller ar
aven dummyvariablerna for kontrakttyp nyinvestering och utférandeentreprenad signifikanta
och bada leder till hogre 6verskridning. | modell 4 blir dummyvariabeln for

regionsdverskridande kontrakt inte signifikant.

Modellerna testas aven indelat pa trafikslag. Enbart tva modeller dokumenteras. De med hogst
forklaringsgrad med kontraktssumma och antal ar som grundvariabel. Enbart de regionala

dummy-variabler som &r inkluderade i tabellen har anvants i regressionen.

24



Tabell 9. Starkaste regressionerna pa jarnvdgskontrakt med antal ar & kontraktssumma

Modell | Variabel Koefficient P-vérde R?
Jarnvag
Log(kontraktsumma) 0.0104794 0.5744
Stockholm 0.222278 0.0007 ***
1. Nyinvestering —0.290069 1.85e-05 *** 0.127759
Utférandeentreprenad 0.104538 0.0071 ***
Ost 0.111061 0.0412%*
Vast 0.0815596 0.1330
Antal ar 0.0302525 0.0422 **
Stockholm 0.162879 0.0010 ***
2. Ost 0.101282 0.0492 ** 0.148856
Hela Sverige —0.186649 0.0650 *
Nyinvestering —0.260329 0.0067 ***
Utférandeentreprenad 0.144652 9.40e-05 ***

For jarnvagskontrakt syns att komplexitetsmatten spelar mindre roll. Antal ar har fortfarande
signifikant koefficient men den procentuella 6verskridningen stiger mindre jamfort med
regressionen pa samtliga kontrakt. En regression med enbart kontraktssumma som forklaring
far en signifikant positiv effekt men i modellen med hogst forklaringsgrad &r koefficienten
inte ens néra signifikant. Storlekseffekten kan antas vara starkt korrelerad med kontrakt som
utfors i Stockholm, underhallskontrakt och utférandeentreprenad. Kontrakt i Stockholm har
fortfarande storst dverskridning men dven st har hogre éverskridning &n resten av landet.
Nyinvesteringar har genomsnittlig 6verskridning 26% lagre an underhallskontrakt och

kontrakt med utférande entreprenad far signifikant hogre dverskridningar.

Tabell 10. Starkaste regressionerna pd viagkontrakt med antal ar & kontraktssumma

Modell Variabel Koefficient P-vérde R?
Vig
Log(kontraktsumma) 0,0005588 0,9624
Utfoérandeentreprenad —0,0749851 0,0015 **=*
1. Stockholm 0,0721510 0,0282 ** 0,036965
Goteborg 0,129918 0,0086 ***
Syd -0,0629003 0,0129 **
Antal &r 0,0437930 1,23e-09 ***
2. Syd —0,0665569 0,0013 *** 0,082893
Nyinvestering 0,0384650 0,0399 **
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Precis som vid jarnvégskontrakt leder 6kad kontraktssumma till en signifikant 6kning i
overskridning nar den ar ensam forklaringsvariabel men i modellen med hogst forklaringsgrad
ar koefficienten narmast oskiljaktig fran 0. Effekten slas ut av variablerna
utférandeentreprenad och regionerna Stockholm, Goteborg och Syd. Den enda regionen som
finns med i bada modellerna &r Syd som har signifikant lagre 6verskridning. I modell 1 har
utférandeentreprenad en signifikant negativ koefficient som inte passar i modell 2. Med antal
ar som forklaringsvariabel finns istéllet en positiv signifikant koefficient for
nyinvesteringskontrakt. Variabeln antal ar far liknande resultat till modeller dver samtliga
kontrakt.

Hypotes 3.

Det sista som undersoks ar om overskridning minskar om entreprenadens incitament till
strategisk prissattning forsvinner. Inledande gors Independent sample t-test dar
ersattningsform fast pris jamfors med mangdreglerat och dérefter regressioner for att se om

koefficienten for antal ar och log(kontraktssumma) narmar sig noll vid fast pris.

Tabell 11. Genomsnittlig avvikelse vid olika ersdttningsformer

Trafikslag Ersattningsform Medelvérde Standardavvikelse
Alla Fast pris (260) 0,212301 0,247206
Mangdreglerat (888) | 0,234909 0,321276
Jarnvag Fast pris (103) 0,221466 0,258437
Mangdreglerat (197) | 0,356702 0,366192
Vag Fast pris (154) 0,197433 0,218407
Mangdreglerat (680) | 0,199269 0,296426

Resultat visar att genomsnittlig 6verskridning ar hdégre vid mangdreglerat pris men skillnaden
ar liten och inte signifikant (0,228) vid alla kontrakt. Med enbart jarnvagskontrakt ar dock
skillnaden mycket stor och signifikant (0,000) med cirka 13% hdgre genomsnittligt
overskridande for kontrakt med méngdreglerad erséttning. Ingen skillnad hittas bland
vagkontrakt (0,930).

Tabell 12. Regressioner med komplexitetsmdtt indelat efter ersdttningsform

Stickprov Variabel koefficient p-varde R?
Fast pris (260) Log(kontraktsumma) 0,0248422 0,1210 0,009293
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Mangdreglerat (888) 0,0429684 0,0002 *** 0,014554
Fast pris (260) Antal ar 0,0117385 4,40e-012 *** | 0,020105
Mangdreglerat (888) 0,0526334 3,76e-011 *** | 0,087333
Fast pris, Jarnvég (103) | Log(kontraktsumma) 0,0494590 0,0734 * 0,031386
Méngdreg. Jamvag (197) 0,0610794 0,0017 *** 0,087914
Fast pris, Jarnvag (103) Antal ar 0,0159986 0,3909 0,008948
Méngdreg. Jamvag (197) 0,0610794 0,0017 *** 0,087914
Fast pris, Vg (154) Log(kontraktsumma) 0,208195 0,2469 0,008810
Méngdreg. Vag (680) 0,0279391 0,0323 ** 0,006738
Fast pris, vag (154) Antal ar 0,0310922 0,0486 ** 0,040900
Méngdreg. Vg (680) 0,0460299 1,01e-08 *** | 0,079110

Modellerna visar att 6kat antal ar och kontraktssumma leder till storre

kostnadsoverskridningar vid mangdreglerad ersattning. Koefficienten &r positiv for samtliga

men enbart signifikant for variabeln antal ar vid vagkontrakt nar urvalet begréansats till fast

pris. Vid mangdreglerade kontrakt ar sambandet signifikant for bada variablerna vid bada

trafikslagen. Forklaringsgraden i modellerna &r standigt hogre vid mangdreglerade kontrakt

men &ven antalet observationer ar betydligt storre.
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6. Diskussion

6.1 Resultatdiskussion
Resultatet visar ett tydligt stod for den forsta hypotesen. Att kontraktens avlutade kostnad ar

storre &n den avtalade ar regel snarare an undantag. En regression finner inte heller nagon
minskande trend for kontrakt som pabdrijats eller avslutats senare. Tillsammans skapas ett
starkt stod for teorin om en bias till att underskatta kostnader i planeringsfasen som inte beror
pa teknologisk brist i planeringen. Det &r dock viktigt att ndmna att kontrakt ofta ar langa och
tidsramen for datamaterialet &r relativt kort. Skulle databasen innehalla éldre kontrakt skulle
kanske en trend av minskande Overskridning vid senare kontrakt hittas. | Flyvbjergs studie
undersoker han projekt som pabdrjats och avslutats inom en tidsram av 70 ar. Han
argumenterar for att dven planning-fallacy inte heller kan forklara att éverskridningar inte
minskar pa sa lang tid da kunskap dver hur man undviker problemet borde ackumuleras.
Denna studie kan inte ge ett entydigt svar for om planning-fallacy eller principal-agent
problem &r den starkaste forklaringen men bada dessa passar materialets fordelning béattre an
teknologisk brist.

Det &r stora skillnader mellan kontrakt indelat efter trafikslag. Aven om vagkontrakt ocksa
visar stora Overskridningar har jarnvagskontrakt ett genomsnitt som ar 11% hdogre. Mer
forskning skulle behdvas for att klargora varfor det ar sa. Mojliga forklaringar kan ligga i att
cost-benefit analyser har gjorts pa vagar under langre tid, att jarnvagskontrakt oftast ar storre
eller att byggandet av jarnvagar ar mer komplex och innehaller mer risk. Trafikslagen skiljer
sig aven at gallande vilken arbetstyp som 6verskrider mer dar nyinvesteringar far samre
resultat for vagkontrakt men underhall presterar mycket samre vid jarnvagskontrakt. For bada
grupperna ar det typen med féarre observationer som presterar samre och framférallt vid
jarnvagskontrakt kan en stor orsak till skillnaden bero pa att det enbart &r 33
underhallskontrakt. Att arbetstypen med farre kontrakt far hogre dverskridning passar dock
aven bra med forklaringen planning-fallacy. Om en kontrakttyp utfors oftare har planerarna
mer utrymme att lara sig av sina misstag och korrigera sig till nasta tillfalle. En faktor for

jarnvagsunderhall kan aven vara att kontrakten oftast ar valdigt stora.

T-testet visar att det finns signifikanta skillnader mellan storleksgrupperna sma, medel och
stora kontrakt satt over alla kontrakt. Indelat pa trafikslag aterstar enbart skillnaden sma-stora.
En forklaring kan ligga i att jarnvagskontrakt i genomsnitt ar dyrare an vagkontrakt. Da de
ocksa har hogre 6verskridning bidrar detta till att utoka skillnaderna nér alla kontrakt

undersoks. Regressioner med kontraktstorlek som forklaringsvariabel bekraftar ett samband
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med att storre kontrakt far hogre procentuella dverskridningar men forklaringsgraden ar
mycket 1ag. Resultatet skiljer sig fran Odecks studie pa norska projekt dar de mindre hade mer
overskridningar och det verkar inte som att storre kontrakt planeras noggrannare i Sverige &n
sma. Anvands variabeln antal ar i regressionerna istallet for avtalad kontraktssumma blir
modellernas forklaringsgrad av variationen standigt battre. Detta kan till viss del &ven bero pa
att kontrakt som tagit langre tid att avsluta &ven har hogre sannolikhet av att ha dverskridit

planerad tid.

Bland regionerna verkar det tydligt att kontrakt i Stockholm blir dyrare an resten av landet.
Detta kan till viss del antas bero pa hogre andel jarnvéagskontrakt men i en av de basta
modellerna pa enbart vagkontrakt visar Stockholm signifikant hogre 6verskridning med.
Stockholm har en tat befolkning och hogt trafikflode relativt resten av landet vilket kan
forsvara arbetet. Ett intressant resultat ar att kontrakt som stracker sig 6ver flera regioner visar
tendenser till lagre 6verskridning. Dessa kontrakt borde rimligen vara relativt komplexa da de
tacker ett stort geografiskt omrade. Kontrakt i syd presterar ocksa battre medan region Gst
presterar samre for jarnvag och Goteborg samre for vag. Geografisk plats spelar alltsa roll och

tatorter verkar prestera samre.

Stod for att nyinvesteringar har hogre 6verskridning starks i modeller pa alla kontrakt och
vagkontrakt medan jarnvag aterigen visar motsatt effekt. Dessutom finns en effekt av att
kontrakt som utfors av utférandeentreprenad leder till hdgre éverskridningar vid
jarnvagskontrakt och modeller med antal ar pa samtliga kontrakt. Effekten ar dock motsatt vid
vagkontrakt. Ytterligare studier kring nér olika entreprenadstyper fungerar bést vore en

intressant foljstudie.

Till sist hittas stod for att mangdreglerade kontrakt har en genomsnittligt hogre 6verskridning
vid jarnvagskontrakt men ingen skillnad finns vid vagkontrakt. Samtliga regressioner visar att
overskridning dkar mer med komplexitetsmatten kontraktstorlek och antal ar om ersattningen
ar mangdreglerad. Koefficienten ar alltid lagre vid fast pris och vid manga modeller inte
signifikant. Detta kan till viss del forklaras av farre observationer men da samtliga
regressioner innehaller 6ver 100 borde de fortfarande kunna visa signifikanta resultat om de
finns. Stdd for hypotesen att entreprenaden utnyttjar strategisk prissattning och att principal-

agent problem kan minskas med fast ersattning anses ha hittats.
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6.2 Policy implikationer
Resultatet fran undersokningen av den tredje hypotesen belyser &ven att

kostnadsdverskridningar som beror pa mangdfel i planering &r ett problem. Stora delar av
kostnadsoverskridningar beror pa att uppgifter 1aggs till i efterhand. Aven om samtliga méngd
och innehallsforandringar skulle kunna téckas av projektbudgetens riskpremie, vilket inte ar
fallet for atminstone halften av projekten som avslutats de senaste 4 aren, sa skulle kontraktets
slutkostnad kunna minskas om méangder och innehall beskrevs korrekt fran borjan da
uppgifterna skulle prissattas under konkurrens och utan mojligheter for entreprenaden till
sjalvbetjaning.

Jamfors totalkostnad for avtalade kontrakt med avslutade kontrakt &r total
budgetoverskridning 26% vilket motsvarar cirka 17,3 miljarder kronor. Enligt Trafikverkets
analys pa kontrakt som avviker mer an 15% vid fast pris och 25% vid rérlig ersattning har
rena kostnadsforandringar som inte kopplas till mangd eller innehall statt for 27-41% av
overskridning de senaste fyra aren. Overskridningar bor darfor ses som ett stort problem.
Skulle projekt planeras battre och kontrakt formuleras battre hade mycket pengar kunnat ga
till annat. Antingen fler infrastrukturprojekt som inte ryms i budget, andra offentliga utgifter
eller minskade skatter. Vidare kan dessa 6verskridningar betyda att projektet som helhet inte

langre ar l16bnsamt och darfor aldrig skulle utforts.

For att undvika att liknande resultat ska fortga rekommenderas att flera ansatser inriktade pa
att minska principal-agent problem &ven inriktade pa andra agenter infors. For planerare av
projekt kan en mojlig ansats vara att beléna de som utformar budgetar och
méangdfdorteckningar som ar korrekta eller att i motsatt riktning straffa de som stéandigt
underskattar budget. Flyvbjerg rekommenderar dven att anvéinda sig av en “outside view” dar
projektbudget korrigeras efter en kombination av resultat fran en referensgrupp av tidigare
liknande projekt och risk Trafikverket &r villig att bara (Flyvbjerg 2009). Trafikverket bor
lagga hogst fokus pa att utveckla sin planering av jarnvagskontrakt och kontrakt som utfors
under lang tid da dessa har de storsta problemen. Likt manga andra studier pa &mnet
rekommenderas aven mer utforlig och tillganglig information om slutférda projekt. Med det
kan Trafikverket sjalva lara sig av sina tidigare misstag, forskare kan hjalpa identifiera vart

problem uppstar och allmanheten kan fa en battre bild av problemen och utkréva ansvar.

6.3 Forbattringspotential av arbetet
Det finns mycket utrymme for att forbattra undersékningen med mer data och fler variabler.

En viktig variabel som saknas ar 6verskridning av avtalad tid. Aven mer specificerade
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arbetsuppgifter skulle kunna hjalpa avgora tydligare vilka kontrakt dar risk underskattas mest.
Fysiska egenskaper sasom langd av infrastrukturen och trafikflode vid underhall skulle skapa
battre mojligheter att kategorisera kontrakten. Forhoppningsvis kan Trafikverket dven
utveckla databasen sa kontrakt kopplas ihop till projekt. Analysen kan da géras mot planerad
budget istéllet for avtalat kontrakt sa att samtliga agenters paverkan kan undersokas.

6.4 Slutsats
Denna studie har undersokt kontraktoverskridningar i trafikinfrastruktur och finner tydligt

stod for bias till att underskatta kostnader i det avtalade kontraktet. Procentuell dverskridning
okar med avtalad kontraktssumma men antal ar kontraktet tar att genomfora &r en battre
forklarande faktor till stigande 6verskridning. Hogre dverskridningar finns i tatorter och typ
av trafikslag och arbete paverkar. Ansatser for att minska strategisk prissattning visar minska
overskridning i jarnvagskontrakt och fler ansatser for att paverka principal agentproblem
rekommenderas. Att kostnader standigt underskattas bor ses som ett problem da delar av
kostnadsoverskridningen innebér reala 6kningar som gar att undvika. Det innebér att farre

projekt kan byggas och att statens resurser inte anvands effektivt.
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