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Sammanfattning av slutrapporten  

Funktionsentreprenader i Trafikverket – vision & praktik i tre kontrakt 

 

Sofia Lingegård, KTH; Per Erik Eriksson, LTU/KTH 

 

Syfte och metod 

Detta är en sammanfattning av slutrapporten för studien ”Kvalitativ utvärdering av 

funktionsentreprenader” (diarienummer 2016/63119) som genomförts av forskare inom ProcSIBE på 

uppdrag av Trafikverket. Studien är finansierad av Formas och Trafikverket och har genomförts under 

2016-2019. Studien omfattar de tre projekt som Trafikverket har genomfört som 

funktionsentreprenader, dvs. totalentreprenader med långsiktigt underhållsansvar: Norrortsleden, 

Riksväg 50 Motala-Mjölby samt E4 Sundsvall. 

Studiens syfte är att undersöka hur upphandlingsstrategier baserade på funktionsentreprenad har 

påverkat innovationsarbetet och livscykelperspektivet i projekten. Syftet har brutits ned i fyra konkreta 

frågeställningar: 

1. Vilka typer av innovationer har funktionsentreprenaderna resulterat i? 

2. Vilket syfte har innovationerna haft, ökad effektivitet och/eller förbättrad kvalitet och minskad 

livscykelkostnad? 

3. Vilka hinder och drivkrafter finns det för innovation i funktionsentreprenader? 

4. Hur behöver upphandlingsstrategierna utvecklas för att förbättra möjligheter och drivkrafter för 

ökad effektivitet samt förbättrad kvalitet och minskad livscykelkostnad? 

Studien baseras på totalt 26 intervjuer som genomfördes 2016-2017. Respondenterna representerade 

olika delarna i de tre projekten; planering, projektering, produktion samt drift och underhåll, för att få 

en helhetsbild av projekten och dess genomförande. Efter att en preliminär version av slutrapporten 

tagits fram hölls även en avslutande workshop i mars 2019 för att diskutera studiens preliminära 

resultat och identifierade utmaningar. 

Resultat 

De empiriska resultaten från fallstudierna av de tre projekten delas in i fem olika teman; incitament 

för ett livscykelperspektiv, innovation och utveckling, organisation och samverkan,  drift och underhåll, 

samt lärande och kunskapsutbyte, som beskrivs nedan. 

Incitament för ett livscykelperspektiv 

Trots att de tre funktionsentreprenaderna inkluderade långsiktiga drift- och underhållsåtaganden har 

inte livscykelfrågor fått så stort fokus i projekteringen, där det finns störst möjlighet att påverka 

framtida utveckling av anläggningen. Utifrån ett produktutvecklingsperspektiv är det därför viktigt att 

redan tidigt i projektering tänka på underhållet, samt att redan i planeringen tänka långsiktigt. Bristen 

på långsiktigt livscykeltänk var ett gemensamt problem för alla tre projekten. Försök gjordes för att få 

med drift- och underhållsorganisationerna i projekteringsarbetet men inget av projekten lyckades få 

den processen att fungera fullt ut. Detta beror på flera orsaker men bl.a. på ovana att samarbeta 

internt mellan produktion och drift och underhåll, hos både beställare och entreprenör. 



 

 

Innovation och utveckling 

Den största innovationen för de här projekten var användandet av en helt ny entreprenadform 

(funktionsentreprenad) och i vissa fall var även funktionskrav en relativt ny företeelse. Denna 

upphandlingsrelaterade innovation innebar att mycket tid och energi gick åt till att förstå hur man 

skulle gå till väga, hur arbetsprocessen skulle se ut samt hur man skulle förhålla sig till andra aktörer. 

Det var en lärprocess och de flesta inblandade pekar på vikten av att det kommer ut fler liknande 

projekt för att man dels ska våga utveckla ny teknik och dels för att den kunskap som nu finns kring 

entreprenadformen inte ska försvinna. 

En aspekt som påverkat innovation negativt är tidspress. Bland annat har beställarens projektledare i 

de tre projekten överlag varit väldigt tidsfokuserade och menat att det inte får ta längre tid att bygga 

en funktionsentreprenad än en traditionell entreprenad. Tidsbristen kan därmed uppmuntra till 

kreativitet för att hitta innovativa lösningar som spar tid. Men detta är ett väldigt snävt 

innovationsperspektiv som inte främjar andra typer av innovationer med syfte att höja kvalitet, sänka 

livscykelkostnader, mm. 

Organisation och samverkan  

Överlag verkar beställarna i alla tre projekten tycka att arbetet utfördes mer i samverkan än vad 

entreprenören har uppfattat. Ingen entreprenör tycker att projekten utfördes i någon djupgående 

samverkan. Från entreprenörssidan uppfattar man det som att beställaren tycker att samverkan 

innebär att man inte har så många konflikter i projektet. Entreprenörerna tycker dock att samverkan 

är större än så och bör inkludera mer gemensamt arbete för att förbättra produkt och process i syfte 

att reducera kostnader och tid. Avsaknad av gemensam ekonomi i fastpriskontrakten är därmed ett 

hinder för samverkan enligt entreprenörerna. 

Drift och underhåll 

Överlämningen från byggnation till drift- och underhållsorganisationerna har varit mer eller mindre 

problematiskt i alla tre projekt. Detta har bl.a. berott på att underhållsorganisationerna inte varit 

tillräckligt delaktiga i projekten (under projektering och produktion) samt att kraven varit otydliga eller 

ändras angående den dokumentation som krävs. Underhållsorganisationerna har ibland fått ta över 

projekt med en entreprenadform de inte har kunskap om vilket har skapat en del frustration. 

En annan svaghet i kontrakten är att driftdelen är för liten för att skapa skalekonomi i driftsarbetet. I 

alla kontrakten har entreprenören dock haft omkringliggande driftområde i anbudsskedet, men annars 

behöver entreprenören köpa in driften från en annan entreprenör. Drift och underhållsdelen är också 

liten relativt storleken på investeringsprojektet. Detta har gjort att entreprenören haft drivkrafter att 

fokusera mer på investeringsskedet än underhållsskedet i kontrakten.  

Lärande och kunskapsutbyte 

Gemensamt för alla tre entreprenaderna var att det var första gången de inblandade arbetade i en 

funktionsentreprenad men det bör påpekas att även totalentreprenader var något nytt. Detta gjorde 

att mycket av lärandet och utvecklingen fokuserades på att hitta roller och arbetsprocesser som 

fungerade i den nya entreprenadformen. Vidare lade parterna ned mycket tid och energi på att 

utarbeta funktionskrav för entreprenaderna. De tre entreprenaderna upphandlades alla under en tio-

årsperiod vilket betyder att det fanns möjlighet att lära av varandra. Beställarorganisationerna i de tre 

projekten hade också en del samarbete och kunskapsutbyte för att erfarenheter och strukturer skulle 

kunna återanvändas från Norrortsleden till Riksväg och E4 Sundsvall. Vissa respondenter upplever dock 

en frustration att kunskapsutbytet inte var tillräckligt.  



 

 

Slutsatser och rekommendationer 

De tre  projekten kan ses som pilotprojekt eftersom både beställare och entreprenörer vid tidpunkten 

för upphandling och genomförande av dessa projekt var ovana, inte bara med funktionsentreprenader 

utan även med totalentreprenader med funktionskrav. Mycket tid och energi har därmed gått åt till 

att komma fram till hur man ska organisera och arbeta i projekten, fastställa roller och utveckla 

processer. Trots det är respondenterna överlag mycket nöjda med projektprestationerna och 

slutprodukterna. Alla beställare anser att anläggningarna som byggts har varit av god kvalitet och det 

har inte varit några överdrag gällande tid och kostnad. Många inblandade menar att det har varit 

mycket lärorika projekt och vissa menar att det är det roligaste de gjort i sitt yrkesliv. På så sätt har 

entreprenaderna varit lyckade. Men traditionellt fokus på pris och ett projektupplägg som följer 

traditionella ramar har gjort att en stor del av funktionsentreprenadens potential gällande 

produktinnovation och livscykelperspektiv har gått förlorad. Avslutningsvis följer nedan ett antal 

rekommendationer för att förbättra livscykelperspektiv, innehåll och innovation i eventuella framtida 

funktionsentreprenader. 

 

Rekommendationer för att stärka potential gällande livscykelperspektivet 

• Drivkrafter för långsiktighet genom restvärden, bonus, garantitider 

• Genomförandebeskrivning (i anbudet) för integrering av D&U-kompetens i projekteringsskedet 

 

Rekommendationer för att hantera anläggningens livslängd och innehåll 

• Flexibilitet under D&U – möjliggör förändringar/anpassningar 

• Lyfta ur vissa delar/teknikområden ur entreprenaden  

• Upphandla funktionsentreprenad tillsammans med omkringliggande driftområde 

• Undvik funktionsentreprenader med för stora och komplexa installationsdelar  

 

Rekommendationer  för att främja innovation 

• Färre men tydligare funktionskrav i förfrågningsunderlag 

• Ej bonus för snabbare färdigställande 

• Betalpunkter kopplade till projektering 

• Utökad samverkan i gemensamma utvecklingsprocesser, gärna i form av ECI 

• Incitamentsbaserad ersättningsform som främjar samverkan 

• Riskdelning för specifika produktinnovationer 

 

 

  



 

 

Summary of the final report 
Integrated contracts in the Swedish Transport Administration 

- Vision and practical work in three contracts 
 

 

Sofia Lingegård, KTH; Per Erik Eriksson, LTU/KTH 
 
 

Purpose and method 

This is a summary of the final report for the study "Qualitative evaluation of integrated 

contracts" (issue number 2016/63119) conducted by researchers within ProcSIBE on behalf of 

the Swedish Transport Administration. The study is funded by Formas and the Swedish 

Transport Administration and has been conducted during 2016-2019. The study covers the 

three projects that the Swedish Transport Administration has carried out as integrated 

contracts, i.e. Design-Build-Maintenance (DBM) contracts: Norrortsleden, Riksväg 50 Motala-

Mjölby and E4 Sundsvall. 

The purpose of the study is to investigate how procurement strategies based on integrated 

(DBM) contracts have influenced the innovation work and the life cycle perspective in the 

projects. The purpose has been broken down into four concrete questions: 

1. What types of innovations have the integrated contracts resulted in? 

2. What purposes have the innovations had, increased efficiency and/or improved quality and 

reduced life cycle cost? 

3. What obstacles and driving forces are there for innovation in integrated contracts? 

4. How do the procurement strategies need to be developed to improve opportunities and 

driving forces for increased efficiency and improved quality and reduced life cycle cost? 

The study is based on a total of 26 interviews conducted in 2016-2017. The respondents 

represented different parts of the three projects; planning, design, production and operation 

and maintenance, to get an overall picture of the projects and their implementation. After a 

preliminary version of the final report was produced, a workshop was also held in March 2019 

to discuss the study's preliminary results and identified challenges. 

Results 

The empirical results from the three case studies are divided into five different themes; 

incentive for a life cycle perspective, innovation and development, organization and 

collaboration, operation and maintenance, and learning and knowledge exchange. 

Incentives for a life cycle perspective 

Despite the fact that the three integrated contracts included long-term operating and 

maintenance commitments, life-cycle issues have not received such a large focus in the design, 

where there is the greatest opportunity to influence future development of the road. From a 

product development perspective, it is therefore important to consider the maintenance as 

early as possible in the design, and to have a long-term perspective. The lack of a life-cycle 

perspective was a common problem for all three projects. Attempts were made to get the 

operating and maintenance organizations involved in the design work, but none of the projects 

succeeded in getting that process to work fully. This is due to several reasons, e.g. lack of 

experience to cooperate internally between production and operation and maintenance, within 

both the client and the contractor organizations. 



 

 

Innovation and development 

The main innovation for these projects was the use of a completely new delivery system and 

contract model (integrated contract), and in some cases functional requirements were a 

relatively new phenomenon as well. This procurement-related innovation meant that a lot of 

time and energy was spent understanding how to proceed, how to organize work processes and 

how to relate to other actors. This was a learning process and most of the people involved 

pinpoint the importance of procuring subsequent similar projects in order to take the risk of 

developing new technology and partly to retain the knowledge that is now available about the 

delivery system DBM. 

One aspect that has negatively affected innovation is time pressure. Among other things, the 

client's project managers in the three projects have generally been very time-focused and 

meant that it should not take longer to perform an integrated contract than a traditional 

contract. The lack of time should thus encourage creativity to find innovative solutions that 

save time. But this is a very narrow innovation perspective that does not promote other types 

of innovations with the aim of raising quality, lowering life cycle costs, etc. 

Organization and collaboration 

Overall, the clients in all three projects seem to think that the work was carried out more in 

collaboration than the contractors have perceived. None of the contractors believes that the 

projects were carried out very collaboratively. From the contractor side, it is understood that 

the client thinks of collaboration as a project free from many conflicts. The contractors, 

however, think that collaboration should include more joint work to improve product and 

processes in order to reduce costs and time. The lack of a common economy in the fixed price 

contracts is thus an obstacle to collaboration according to the contractors. 

Operation and maintenance 

The handover from construction to the operation and maintenance organizations has been 

more or less problematic in all three projects. The reason is that the maintenance organizations 

have not been sufficiently involved in the projects (during project design and production) and 

that the requirements have been unclear or changed regarding the documentation required. 

The maintenance organizations have sometimes had to take over projects with a contract 

model they do not have knowledge of, which has created some frustration. 

Another weakness in the contracts is that the operating part is too small to create economies 

of scale in the operation work. In all contracts, however, the contractor has had the operating 

contract of the surrounding area (when they prepared and submitted bids in the tender stage), 

otherwise the contractor needs to purchase the operation from another contractor. Operation 

and maintenance are also small (economy-wise) relative to the size of the investment project. 

This has meant that the contractor has the incentives to focus more on the investment phase 

than the maintenance phase in the contract. 

Learning and knowledge exchange 

Common to all three contracts was that it was the first time those involved worked in an 

integrated contract, but it should be pointed out that even Design-Build contracts were 

something new. This meant that much of the learning and development was focused on finding 

roles and work processes that worked in the delivery system. Furthermore, the parties devoted 

much time and energy to developing functional requirements for the contracts.  

The three contracts were all procured during a ten-year period, which means that there was 

the opportunity to learn from each other. The client organizations in the three projects also 

had some cooperation and knowledge exchange so that experiences and structures could be 



 

 

reused from the Norrortsleden project to Riksväg 50 Motala-Mjölby and E4 Sundsvall. 

However, some respondents expressed frustratation regarding the insufficient knowledge 

exchange.  

Conclusions and recommendations 

The three projects can be regarded as pilot projects, since both clients and contractors at the 

time of the procurement and implementation of these projects were unaccustomed to not only 

the integrated DBM contracts but also with Design-Build contracts and thus functional 

requirements. Much time and energy has thus been devoted to the organizing of the projects, 

determine roles and develop processes. Despite this, the respondents are generally very 

satisfied with the project performance and the end results. All clients consider the roads to be 

of good quality and there have not been any cost and time overruns. Many of the involved 

respondents have found the projects very educational and some claim the projects to be a peak 

in their career in terms of gratification. In this way, the contracts have been successful. 

However, a traditional focus on price and a project design that adheres to traditional 

frameworks has meant that a large part of the integrated contract's potential regarding product 

innovation and life-cycle perspective has been lost. Finally, a number of recommendations 

follow to improve the life cycle perspective, the content, and the innovation potential in future 

integrated contracts. 

 

Recommendations for strengthening the potential of the life-cycle perspective 

• Incentives for long-term thinking through residual values, bonuses, warranty periods 

• Implementation description (in the tender) for the integration of operation and maintenance 

competence in the design stage 

 

Recommendations for managing the life time and content of the road 

• Flexibility during operation and maintenance - enables changes / adaptations 

• Remove certain parts/technology areas from the contract 

• Procure the integrated contract in combination with the surrounding maintenance area 

• Avoid integrated contracts with too large and complex installation parts 

 

Recommendations for promoting innovation 

• Fewer but clearer functional requirements in tender documents 

• No bonus for faster production completion 

• Payment scheme linked to design work 

• Extended collaboration in joint development processes, e.g. through co-creation processes in 

early contractor involvement (ECI) strategies 

• Incentive-based compensation that promotes collaboration 

• Risk sharing for specific product innovations 
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1. Introduktion 

Detta är en slutrapport för studien ”Kvalitativ utvärdering av funktionsentreprenader” (diarienummer 

2016/63119) som genomförts av forskare tillhörande forskargruppen ProcSIBE. Studien är finansierad 

av Trafikverket och det statliga forskningsrådet Formas och har genomförts under 2016-2019.  

1.1 Bakgrund 

I en omfattande rapport framhävde World Economic Forum (Forum, 2016) byggindustrins betydelse 

globalt samt att den måste gå igenom en omvandling för att leverera mer hållbar utveckling, baserad 

på både kontinuerlig förbättring och mer radikal innovation. Traditionellt är det vanligt att kontrakt 

inom byggindustrin har ett starkt prisfokus, vilket ger få incitament för innovation (Bygballe och 

Ingemansson, 2014). Inom offentlig verksamhet väljs ofta projekt med låg initial kostnad och välkända 

tekniska lösningar används då detta ger en kortsiktig effektivitet (Edler och Georghiou, 2007). I 

infrastruktursektorn beror detta antagligen på aktörernas små vinstmarginaler, vilket ger litet utrymme 

för risktagande och misstag (Bygballe och Ingemansson, 2014). Vidare upphandlas investering och drift-

och underhållskontrakt traditionellt separat, vilket inte skapar incitament för att tänka långsiktigt och 

optimera resursanvändningen över hela anläggningens livslängd (Lingegård och Lindahl, 2015).  

På längre sikt kan innovation krävas för att sänka livscykelkostnader och öka produktivitet (Eriksson 

et al., 2014). Innovationer ger emellertid generellt en högre initial kostnad och innefattar dessutom en 

risk att inte leverera eller leverera med en försening, vilket gör att innovation i offentlig verksamhet 

kräver uthållighet och bra riskhantering (Edler och Georghiou, 2007). Detta gör att andra typer av 

kontrakt med ett mer långsiktigt fokus än de traditionella kan behövas för att få innovation i 

infrastruktursektorn. 

Integrerade kontrakt som innehåller både produkt och tjänst, även kallade funktionskontrakt, används 

frekvent inom den privata sektorn, och skapar förutsättningar för att använda mer hållbara material 

som förlänger produktens livslängd samt optimerar drift-och underhållstjänster (White et al., 1999). 

Detta beror på att den aktör som är ansvarig för att leverera en funktion under en längre tid får 

incitament att optimera flera olika aspekter, som exempelvis material och energianvändning (Tukker 

och Tischner, 2006). I Holland har den här typen av integrerade kontrakt (Design-Build-(Finance)-

Maintain) använts frekvent under många år och genom att integrera projektering, byggnation samt 

drift-och underhåll skapas positiva effekter för optimering av livscykeln för anläggningen (Lenferink et 

al., 2013). I Sverige kallas den här typen av kontrakt för totalentreprenad med underhållsansvar eller 

funktionsentreprenader. De har inte använts för väg eller järnväg i någon större utsträckning, vilket gör 

att det också saknas forskning inom området (Lingegård, 2014).  

Det är därför intressant att undersöka de få funktionsentreprenader som faktiskt har genomförts i 

Sverige för att se hur upphandlingsstrategierna fungerat i praktiken samt hur de påverkat 

projektgenomförande och produktivitet, vilket inkluderar både kortsiktig effektivitet och långsiktig 

innovation.  

1.2 Syfte och frågeställningar 

Studiens syfte är att undersöka hur upphandlingsstrategier baserade på funktionsentreprenad har 

påverkat innovationsarbetet och livscykelperspektivet i projekten. Syftet har brutits ned i fyra konkreta 

frågeställningar: 

1. Vilka typer av innovationer har funktionsentreprenaderna resulterat i? 

2. Vilket syfte har innovationerna haft, ökad effektivitet och/eller förbättrad kvalitet och minskad 

livscykelkostnad? 

3. Vilka hinder och drivkrafter finns det för innovation i funktionsentreprenader? 

4. Hur behöver upphandlingsstrategierna utvecklas för att förbättra möjligheter och drivkrafter 

för ökad effektivitet samt förbättrad kvalitet och minskad livscykelkostnad? 
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2. Litteratur om innovation och utveckling 

I det här kapitlet presenteras teori som är relevant för den kommande diskussionen i kapitel 7. Här 

sammanfattas litteratur om olika typer av innovation samt de hinder och drivkrafter för innovation som 

tidigare studier har identifierat. Vidare introduceras litteratur från produktutveckling för att belysa 

vikten av att redan i projekteringsstadiet ta hänsyn till hela livscykeln för en anläggning. Slutligen 

presenteras ytterligare litteratur kring Produkt-tjänsterbjudanden, även kallat funktionsförsäljning. 

2.1 Definition av innovationsbegreppet 

En innovation är enligt (OECD, 2005) en ny eller signifikant förbättrad produkt, process, 

marknadsföringsmetod eller sätt att organisera affärsverksamheten. Vidare måste innovationen 

innebära någonting nytt eller signifikant förbättrat för aktören. Detta vanliga sätt att definiera 

innovation kräver därmed inte att innovation måste vara ”nytt för världen”, utan endast för den 

involverade aktören. 

Enligt (OECD, 2005) finns det fyra olika typer av innovationer; 

 Produktinnovation: en produkt eller tjänst som är ny eller signifikant förbättrad genom t.ex. 

förändringar av komponenter och material eller funktion.  

o För infrastruktur skulle detta kunna vara en asfaltblandning som håller längre. 

 Processinnovation: nya eller signifikant förbättrade produktions- eller leveransmetoder, t.ex. 

förändringar i produktionsutrustning eller -teknik. 

o För infrastruktur skulle detta kunna vara en förbättrad logistik på byggplatsen. 

 Marknadsinnovation: en ny marknadsföringsmetod som innebär signifikanta ändringar i t.ex. 

produktdesign, paketering eller prissättning. 

o För infrastruktur skulle detta kunna vara en ny modell för prissättning och/eller 

finansiering.  

 Organisatorisk innovation: innefattar nya sätt att organisera affärsverksamheten, organisera 

arbetsplatsen eller hantera externa relationer på ett nytt sätt. 

o För infrastruktur skulle detta kunna vara en ny entreprenadform eller 

samverkansform. 

2.2 Innovation inom infrastruktursektorn 

Infrastruktursektorn karaktäriseras av individuella projekt där beslutsfattandet och den finansiella 

kontrollen är decentraliserad, vilket gör att fokus är på effektiviteten i individuella projekt (Dubois och 

Gadde, 2002). Detta gör att lärandet mellan olika projekt inte är i fokus samt att det är enklare att 

genomföra förändringar som bygger på redan etablerad teknik än att utveckla något helt nytt som kan 

leda till en stor innovation (Eriksson, 2013). Anledningen till att välkända tekniska lösningar väljs är att 

de ger en kortsiktig effektivitet (Bygballe och Ingemansson, 2014; Edler och Georghiou, 2007), vilket är 

vad projekten utvärderas på. Det finns stor förbättringspotential när det gäller lärande mellan projekt 

samt att lyfta idéerna till företags- och branschnivå för spridning (Bygballe och Ingemansson, 

2014)Eriksson et al., 2017). Vidare har tidigare studier visat att inom infrastruktur sker innovationerna 

främst genom förändring i planering och projektledning, i organisering av själva byggprocessen samt i 

relationen till beställare och andra aktörer, medan produktinnovation är ovanligare (Bygballe och 

Ingemansson, 2014). En stor del av den innovation som ändå sker i infrastruktursektorn är av systemisk 

natur, vilket betyder att förändringen påverkar många olika delsystem och aktörer (Kahkonen, 2015; 

Ozorhon, 2013). För att åstadkomma sådan systemisk innovation krävs därmed samverkan mellan de 

aktörer som involveras i utveckling och implementering av innovationen (så kallad co-creation), vilket 

kan främjas genom beställarens upphandlingsstrategier (Eriksson et al., 2017).  
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2.3 Hinder och förutsättningar för innovation 

För att det ska utvecklas några innovationer krävs det att en rad förutsättningar finns på plats. Det 

börjar redan med att beslutsfattare och upphandlare behöver ha en övergripande kunskap om framtida 

behov och möjliga förbättringar samt även känna till marknaden och vilka möjligheter som finns 

gällande nya lösningar (Edler och Georghiou, 2007). Avsaknad av kunskap hos upphandlare och brist 

på samspel mellan leverantörer och beställare har tidigare lyfts fram som ett generellt hinder för att 

åstadkomma innovation genom offentlig upphandling (Uyarra et al., 2014). Vidare har det konstaterats 

att för att upphandling ska medföra innovation krävs det att förfrågningsunderlaget specificerar 

funktioner och inte specifik design, vilket kräver organisationsförändringar och träning för operativa 

upphandlare (Edler och Georghiou, 2007). 

Det har också påpekats att traditionell prisfokus hindrar entreprenörer från att experimentera med olika 

alternativ. Istället leder prisfokus till att entreprenörer använder redan etablerade tekniska lösningar 

och metoder eftersom det är mest effektivt och inkluderar minst risk (Bygballe och Ingemansson, 2014). 

Den hårda tidspress som traditionellt finns i byggprojekt hämmar också innovation, eftersom 

entreprenörer inte har tid att utvärdera olika alternativa tekniska lösningar och inte vill riskera att en 

ny lösning tar längre tid att producera  (Eriksson och Szentes, 2017).  

2.4 Produktutveckling och livscykelperspektiv 

Ju längre i livscykeln av en produkt man kommer desto mer kostar det att göra förändringar eftersom 

det blir svårare och svårare att modifiera produkten (Boothroyd och Alting, 1992). Detta innebär att det 

kostar minst att tänka på hela livslängden för en produkt redan tidigt i livscykeln. För infrastruktur 

innebär detta att ett drift-och underhållsperspektiv bör inkluderas i projekteringen för att inte stöta på 

kostsamma förändringar senare. Det gäller även miljöpåverkan, då det är designfasen som har störst 

inflytande på en produkts miljöpåverkan (Lewis och Gertsakis, 2001). Detta talar för fördelar med att 

använda entreprenadformer där projektering, byggnation samt drift-och underhåll integreras, vilket 

även resultat från Nederländerna visar (Lenferink et al., 2013). Design-Build-Maintain eller 

funktionsentreprenader möjliggör ett livscykelperspektiv och tidigare forskning menar att detta kan 

bidra till implementering av mer hållbara material samt design som förlänger livslängden på produkten 

(White et al., 1999). Detta eftersom fokus skiftar från att sälja en produkt till att sälja en funktion, vilket 

skapar incitament för hållbarhet (Mont, 2008).  

Flera tidigare studier om produktutveckling betonar vikten av att involvera slutkunden/användaren 

(end-user) tidigt i utvecklingsprocessen för att få deras bidrag till designarbetet (Gassman et al., 2006) 

(Athaide och Klink, 2009; Sjödin et al., 2011; von Hippel, 1986) pekar dock på att detta kan vara svårt, 

då slutkunden/användaren dels inte är en del av projektet och dels kan vara ovana och/eller ha bristande 

kompetens för att arbeta i och bidra till utvecklingsprocesser i projekt (Sjödin et al., 2011). Denna typ av 

kundinvolvering kan även kopplas till von Hippel (1986) studier om så kallade ”lead-users”, som 

betonar att det är viktigt att identifiera och involvera extra kunniga och kompetenta kunder i 

utvecklingsarbetet.  
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3. Metod 

Forskningsmetoden baseras främst på en multipel fallstudie av tre funktionsentreprenader, se kap 3.1. 

I detta kapitel beskrivs även arbetet med datainsamlingen (3.2) och därefter hur analysen genomfördes 

(3.3). Efter avslutad studie genomfördes en workshop (3.4) som en del av analysarbetet för att diskutera 

preliminära resultat och identifierade utmaningar.  

3.1 Presentation av fallstudieobjekt 

Trafikverket har genomfört tre projekt som funktionsentreprenader, dvs. totalentreprenader med 

långsiktigt underhållsansvar: Norrortsleden, Riksväg 50 Motala-Mjölby samt E4 Sundsvall. I Tabell 1 

presenteras dessa tre projekt kortfattat. 

Tabell 1: Översikt över genomförda funktionsentreprenader i Sverige. 
 

Norrortsleden (del av) Riksväg 50 Motala-Mjölby E4 Sundsvall (del av) 

Innehåll Nybyggnation väg + tunnel. 

7 km ny väg + tunnel 

Nybyggnation väg + broar. 28 

km väg, 39 broar och en högbro  

Nybyggnation väg + broar. 17 km 

ny väg, 3 trafikplatser, 25 broar  

Kostnad 725 mkr varav 150 mkr för 

drift och underhåll 

1247  mkr varav 126 mkr för 

drift och underhåll 

1096 mkr varav 78 mkr för drift 

och underhåll  

Tidsram Trafikstart 2008, 15 års 

underhållskontrakt till 2023 

Trafikstart 2013, 20 års 

underhållskontrakt till 2033 

Trafikstart 2014, 20 års 

underhållskontrakt till 2034 

3.2 Datainsamling  

För varje projekt har nyckelpersoner från både beställare och entreprenör identifierats. Totalt gjordes 26 

intervjuer hösten 2016 till våren 2017. Respondenterna representerade de olika delarna i projekten; 

planering, projektering, produktion samt drift och underhåll, för att få en helhetsbild av projekten och 

dess genomförande. De flesta intervjuer har gått att genomföra men vissa personer har inte gått att få 

tag i pga. att de pensionerats eller inte svarade på inbjudan att delta. Intervjuerna. Tabell 2 visar vilka 

respondenter som intervjuades för respektive projekt samt hur många som totalt har intervjuats. 

Tabell 2: Respondenter intervjuade i varje projekt samt det totala antalet intervjuer. 

Projekt Respondenter från beställaren Respondenter från entreprenören Totalt 

Norrortsleden  Projektchef 

 Projektledare 

 Tekniksamordnare  

 Projektledare vägunderhåll 

 Sektionschef underhålls-

område Öst/Stockholm 

 Projektchef entreprenör 

 Projekteringsledare 

 Projektör 

 Styrgruppsmedlem & tidigare 

avdelningschef mark  

 Ombud 

10 

Riksväg 50: 

Motala-Mjölby 

 Inköpare  

 Projektchef, ombud 

 Projektledare, väg  

 Projekteringsledare 

 D&U-ansvarig 

 Projektchef/ombud 

 Avdelningschef Infrastruktur 
 D&U-ansvarig 
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E4 Sundvall: 

Myre-Skönsmo 

 Projektledare 

 Delprojektledare bro 

 Projekteringsledare 

 Överlämningskoordinator 

 Underhållsansvarig 

 Projektledare 

 Delprojektledare väg  

 Delprojektledare bro  

 Projektör bro 

9 

Totalt 15 11 26 
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Den primära datainsamlingen skedde framför allt genom semi-strukturerade intervjuer som följde en 

framtagen intervjuguide. Respondenterna fick huvudområdena för intervjun i förväg för att kunna 

förbereda sig. Intervjuerna gjordes vid möten eller via telefon.  Alla intervjuer spelades in för att 

möjliggöra transkribering, vilket är ett bra sätt att säkerställa informationen från intervjun. 

3.3 Analys  

Intervjuerna transkriberades, dels för att flera forskare i forskningsprojektet skulle kunna ta del av 

intervjumaterialet, och dels för att underlätta analys av intervjumaterialet med hjälp av datorprogram. 

Strukturering av informationen utifrån de olika ämnesområdena i intervjuguiden gjordes i programmet 

Nvivo. På så sätt kunde varje ämnesområde på ett enkelt sätt analyseras för respektive projekt. 

Analysen utgick från intervjuguidens huvudområden. Information från de olika respondenterna i ett 

projekt kring t.ex. organisation samlades ihop för att få en helhetsbild. Detta bidrog även till att 

säkerställa korrekt information om projektet. En beskrivning över varje projekt skrevs ihop där de olika 

perspektiven från beställare och entreprenör belystes. Därefter gjordes en jämförande analys mellan 

projekten för att identifiera övergripande mönster, t.ex. rörande liknande utmaningar. Nästa steg var 

att analysera de mönster och slutsatser som dragits från projekten och jämföra dessa med den litteratur 

som finns inom relevanta områden (exempelvis innovation) för att få ytterligare djup i slutsatserna.  

3.4 Avslutande workshop  

Efter att en preliminär version av denna slutrapport tagits fram hölls även en avslutande workshop 26 

mars 2019 för att diskutera studiens preliminära resultat och identifierade utmaningar. Workshopen 

syftade till att verifiera och validera forskningsresultaten och diskussionerna har legat till grund för en 

vidareutveckling av slutrapporten till den slutgiltiga versionen. Workshopen hölls hos Trafikverket i 

Solna Strand med 11 deltagare. Förutom forskarna (de två författarna av denna slutrapport) deltog 6st 

personer från Trafikverket (3st från IL, 2st från UH, och 1st från Iv) och 3st entreprenörer. 7st av 

deltagarna har/hade direkt erfarenhet från att arbeta med något av de tre studerade kontrakten, 

antingen i upphandlingsskede, byggskede, eller underhållsskede.   

Under workshopen delades deltagarna in i tre grupper där varje grupp fick till uppgift att diskutera 

varsitt tema/frågeområde som hade identifierats som en viktig utmaning i studien. De tre temana var: 

1)  Integrering och involvering av underhållskompetenser i projektering och produktion, 2) Kontraktets 

omfattning och innehåll, inklusive garantier och restvärden, samt 3) Frihetsgrader och 

innovationsmöjligheter. Ett sammandrag av diskussionerna vid workshopen presenteras i kapitel 8.  
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4. Norrortsleden, del Rosenkälla- Täby Kyrkby 

I det här kapitlet presenteras först den valda upphandlingsstrategin, därefter projekteringen, 

underhållsdelen och slutöverlämningen, innovation och utveckling i projektet samt slutligen 

perspektiven kring om entreprenaden uppfattades som lyckad. 

4.1 Upphandlingsstrategi  

Här beskrivs den upphandlingsstrategi som valdes för projektet utifrån fyra delar; entreprenadform, 

ersättningsform, upphandlingsförfarande och anbudsutvärdering, samt organisation och 

samverkansform. En sammanfattning av dessa visas i tabell 3.  

Tabell 3: Upphandlingsstrategin för Norrortsleden, del Rosenkälla-Täby Kyrkby. 

  Konkurrensfokusering 

  

Samverkansfokusering 

Entreprenadform Totalentreprenad. 

Projektering utförs av 

leverantör (ABT) 

Samarbete utöver ABT 

kring projekteringen. 

Projektering utförs av 

leverantör i 

totalentreprenad (ABT). 

TRV är rådgivare 

Djupare samarbete kring 

projekteringen genom Early 

Contractor Involvement (ECI). 

Ansvarsfördelning genom 

exempelvis tidig upphandling 

på ABK 

Utförandeentreprenad. 

Projektering utförs av 

beställare (AB) 

Samarbete utöver AB kring 

projekteringen. Projektering 

utförs av beställare i 

utförandeentreprenad (AB). 

Entreprenör är rådgivare 

Ersättningsform Fast pris med eller utan 

mängdreglering 

Självkostnadsprincipen 

(löpande räkning) med 

riktpris och incitament. 

Självkostnadsprincipen 

(löpande räkning). Eventuellt 

med fast entreprenörsarvode 

och/eller bonus för 

kvalitetsaspekter. 

Upphandlings-

förfarande och 

anbudsvärdering 

Öppen, och förhandlad 

upphandling.  

Begränsning till 

kvalificerade anbudsgivare. 

Många anbud. 

Selektiv och förhandlad 

upphandling.  

Begränsning till 

kvalificerade anbudsgivare. 

Färre anbud. 

Selektiv, förhandlad 

upphandling, 

konkurrenspräglad dialog.  

Begränsning av antal 

anbudsgivare. 

Störst fokus på pris Fokus på kvalitet och pris. Störst fokus på kvalitet. 

Samverkansform Ingen samverkansform Enkel samverkansform med 

några 

samverkansaktiviteter. 

Exempelvis samverkan 

enligt TRV basnivå 

Omfattande samverkansform 

med flera 

samverkansaktiviteter. 

Exempelvis samverkan enligt 

TRV hög nivå. 
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4.1.1 Entreprenadform 

Allt började med ett politiskt fokus på Public Private Partnership (PPP) och entreprenaden var utpekad 

som ett möjligt PPP-projekt (numera kallas det Offentlig-Privat Samverkan, OPS, på svenska). Det 

politiska intresset för PPP svalnade dock vid ett regeringsskifte, men tankarna bakom PPP, dvs. 

effektivisering genom ökade frihetsgrader och ökat ansvar för entreprenören, ansågs fortfarande 

intressanta för projektet även med annat finansieringsalternativ. Beställaren ville använda en 

entreprenadform med mycket frihetsgrader men som ändå ger ett stort ansvar till entreprenörer på ett 

sätt så att beställaren kunde känna sig trygg med kvaliteten. Entreprenadformen fick arbetsnamnet 

funktionsentreprenad då det var ett helt nytt sätt att arbeta på. Trots initiala tankar om ökade 

frihetsgrader, jämfört med en traditionell utförandeentreprenad, blev totalentreprenadskontraktet 

tämligen styrt, med över 650 tekniska skall-krav inom 15 olika områden. Entreprenörens frihetsgrader 

blev i praktiken därmed ganska små. Projektet upphandlades som en totalentreprenad med 15 år 

underhållsansvar.  

4.1.2 Ersättningsform 

Ersättningsformen var fast pris och betalningen var uppdelad i tre delar; produktionsskedet, drift samt 

underhåll. Produktionsdelen hade emellertid en separat regleringsmodell baserad på löpande räkning 

och incitament för tunneln. Detta för att entreprenören inte skulle behöva ta risken för geologin i 

tunneln. Parterna kom överens om en betalplan med avstämning på utförda mängder under 

produktionsskedet. Det fanns mycket begränsade möjligheter till tilläggsarbeten enligt entreprenören.  

Det finns innehållna medel till säkerställandet av restvärde. En restvärdesbesiktning skall genomföras 

enligt kontraktet. Om det vid restvärdesbesiktning konstateras att restvärdet är lägre än det i kontraktet 

angivna kravet erhåller beställaren belopp motsvarande nödvändig åtgärd som krävs för att säkerställa 

restvärdet och besiktningsmännen avgör beloppets storlek.   

4.1.3 Upphandlingsförfarande och anbudsutvärdering 

Beställarens projektgrupp (projektchef, projektledare och till viss del upphandlingsansvarig) tog fram 

mallarna till förfrågningsunderlaget själva. Projektledaren beskriver detta som ett pionjärarbete då det 

var första gången de arbetade fram funktionskrav tillsammans med tekniska specialister, inköp och 

juridik. Till en början var även underhållsorganisationen med i arbetet med förfrågningsunderlaget. 

Beställaren arbetade mycket med informationsspridning och PR för att skapa intresse på marknaden 

för entreprenaden. Pre-kvalificering användes då flera utländska entreprenörer indikerade att om det 

var runt 10 anbudsgivare var chansen att få kontraktet för låg i förhållande till arbetet att ta fram ett 

anbud, vilket i princip krävde en förprojektering. Tre entreprenörer pre-kvalificerades. 

Anbudstiden var lång eftersom det var mycket som behövdes diskuteras och kalkyleras. Flera 

dialoggenomgångar genomfördes under anbudstiden där entreprenörer kunde ställa frågor och få 

entreprenaden förklarad, vilket minskade osäkerheten och risken för missförstånd av 

förfrågningsunderlaget. Alla anbudsgivare fick samma information. Tre anbud kom in från Veidekke, 

Skanska respektive NCC. Tack vare ett väl genomarbetat och diskuterat förfrågningsunderlag var 

anbuden av god kvalitet med anbudssummor som inte skiljde sig åt anmärkningsvärt mycket. Anbuden 

utvärderades främst utifrån lägsta pris men även mjuka parametrar som tex organisation och 

anbudspresentation. Den vinnande entreprenören NCC beskriver dialogförfarandet som ett 

pionjärarbete till den utökade leverantörsdialog som nu finns i ett antal större upphandlingar. Dialogen 

sågs som oerhört värdefull och nödvändig för att lyckas med ett sådant stort och komplext projekt. 

4.1.4 Organisation och samverkansform 

Beställaren betonar att projektet utfördes i samverkan med entreprenören. För att främja denna 

samverkan implementerade beställaren en samverkansform som inkluderade flera 

samverkansaktiviteter och –verktyg. Entreprenören menar dock att det inte fanns samverkan i 
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kontraktet utan endast i en bilaga om utökad samverkan, som i princip innebar att de skulle prata med 

varandra och undvika konflikter i projektet. I jämförelse med ”äkta” samverkansentreprenader där man 

har en ersättningsform baserad på löpande räkning och helt öppna böcker så var Norrortsleden inte en 

samverkansentreprenad anser entreprenörens projektchef, eftersom ersättningsformen var fast pris. 

Även beställarens projektchef instämmer i denna jämförelse, dock arbetade beställarens projektledning 

och specialister för att stötta entreprenören. En samverkansträff genomfördes där gemensamma mål 

upprättades, som senare följdes upp. Organisationerna hade en sametablering för att skapa närhet och 

snabbt lösa frågor. Vidare gjordes gemensamma riskanalyser om t.ex. öppningstid. Det fanns också en 

tvistlösningsmodell om man inte skulle komma överens om lösningar, men den behövde aldrig 

användas. 

Entreprenören menar att beställaren speglade deras organisation, vilket väckte frågor eftersom 

beställaren hade 6-7 byggledare på plats dvs. nästan som för en utförandeentreprenad. Detta var inte 

nödvändigt ur kontraktssynpunkt menar entreprenören, att det satt flera personer utan beslutanderätt 

i projektet på heltid. Vidare ledde detta till onödigt mycket diskussioner ibland och viss onödig friktion 

i projektet. Beställarens projektchef beskriver organisationen som lite överbemannad och att man hade 

kunnat minska ner. Dock var folk där för att lära sig eftersom det var en ny typ av projekt. Vidare 

beskrivs att beställarens tekniska specialister tyckte det var svårt att arbeta med funktionskrav. Mycket 

arbete kring detta lades ner under anbudstiden och specialisterna gick en utbildning om kontraktet 

samt olika scenerier som skulle kunna uppkomma under projektet. 

4.2 Projektering 

4.2.1 Projektering för produktion 

Entreprenören tycker att de använde sin kunskap till att styra mot en effektivare process för projektet 

och en förenklad och mer effektiv projektering. Den stora utmaningen från entreprenörens perspektiv 

var att ansvara för hela projekteringen i alla teknikområden som ingick. Detta var de som 

byggentreprenör inte vana vid. För entreprenören var det viktigt att ha en bra projekteringsledning och 

en intern projekteringsledare så att de själva kan leda och styra projektet. Däremot anser de inte att de 

behöver göra all projektering själva men poängterar vikten av att koordinera samarbetet mellan de olika 

delarna och de projektörer som genomför arbetet. Projektörerna handlades upp på fast pris för att 

entreprenören skulle känna en viss trygghet (eftersom de i sin tur var upphandlade på fast pris av 

beställaren), men det hade nog varit mer innovativt att använda incitament menar projektchefen. 

Entreprenörens projekteringsledare, som satt heltid ute på bygget, tycker att upplägget fungerade bra. 

En stor utmaning var att projektörerna var uppdelade i 4-5 olika grupper beroende på om de 

projekterade landskap, broar, väg, etc. Entreprenören menar att projektörerna hade svårt att förstå att 

det var entreprenören som var uppdragsgivaren och inte beställaren. Projektörerna hade svårt att lyfta 

sig från sitt vanliga sätt att arbeta med beställaren i utförandeentreprenader och ville gärna göra på 

samma sätt som de alltid gjort och använda de lösningar som beställaren brukade använda. Det var en 

utmaning att få dem att sluta tänka traditionellt och istället uppfylla funktionsentreprenadens krav. 

Detta släppte efter ett tag och i slutet av projektet när en ny planskild korsning tillkom menar 

entreprenören att det fanns en fantastisk kreativitet i organisationen. Samverkan mellan beställare och 

entreprenör var också större än vad som är brukligt i rena totalentreprenader. Genom så kallade ”goda 

rådsmöten” kunde beställarorganisationen ge mycket stöd och råd till entreprenörens 

projekteringsarbete. 

Entreprenören anser dock att snäva frihetsgrader i gestaltningsprogram och väglinje gjorde att 

möjligheterna att göra större förändringar och anpassningar var begränsade. Till en början var 

gestaltningsprogrammet för projektet en utmaning. Det beskrev inte lösningar utan det var subjektivt 

vilka lösningar som uppfyllde programmet. Det krävdes en dialog för att hitta en bra arbetsgång och 

det var utmanande att hitta lösningar som fungerade för gestaltningsprogrammet. 
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Tidsmässigt så försökte entreprenören lägga projekteringen nära produktionsaktiviteten för att kunna 

göra anpassningar.  Rent generellt anser projekteringsledaren att det är viktigt att lägga ned tillräckligt  

med tid innan spaden sätts i marken eftersom det är svårt att få effektivitet om man inte lägger tid på 

planering. Men han beskriver att det alltid är bråttom att komma igång, bla pga rädsla för viten vid 

försening. I det här fallet hade de gärna arbetat med fler alternativ på lösningar, men det kostar pengar 

och man måste uppskatta vad som är värt att titta närmare på. Den här uppfattningen delas av 

entreprenörens underhållsansvarige som menar att den inledande fasen kanske gick lite för fort för att 

fullt ut hinna med att inventera alla möjliga lösningar. Istället blir fokus på vissa stora och viktiga delar 

eftersom tiden inte finns att vända på alla stenar. 

4.2.2 Projektering utifrån ett D&U-perspektiv 

Tanken från början var att entreprenörens drift- och underhållsorganisation, som hade driftsområdet 

runtomkring funktionsentreprenaden, skulle drifta även den. D&U var med i granskningen av 

handlingarna men projekteringsledaren beskriver att det inte fungerade så bra. Deras inblandning var 

mest reaktiv och de var inte så aktiva i granskningsförfarandet. De hade behövt vara med på 

projekteringsmöten ibland menar projekteringsledaren. De har ett annat perspektiv som är svårt att 

sätta sig in i så det är svårt att säga om mer aktivt deltagande från D&U hade lett till andra lösningar i 

entreprenaden. Nu hade D&U inte tid att vara med ordentligt och inga ändringar gjordes efter deras 

granskning. Projekteringsledaren menar att entreprenadformen var ny och att det fanns kunskapsbrist 

inom företaget kring drift-och underhållsdelen av entreprenaden. 

Projekteringsledaren tycker att det var utmanande att inkludera driften i entreprenaden och han har 

svårt att avgöra om lösningen är optimal. Det fanns inte erfarenhet att avgöra detta utan han gick på 

magkänsla. Han beskriver det som att han ville göra val i projekteringen som skulle hålla nere 

driftkostnaden men att det saknades kunskap om drift. ”Det finns en övertro på att entreprenörer har 

kunskap om lösningars driftkostnader, men vi är främst byggare” menar projekteringsledaren. Om han skulle 

göra om projektet skulle han haft ett annat angreppssätt på driftfrågorna för att få tydligare svar på vad 

en lösning ger i drifthänseende med hjälp av extern kompetens eller mer involvering från drift- och 

underhållsorganisationen. Han anser att entreprenören borde ha byggt en lite starkare organisation 

kring drift med vissa individer som skulle varit med i tidigare faser, dvs. en mer dedikerad 

driftorganisation och en driftansvarig person som kunde lägga tid och energi på projektet.  

Det hade även behövts ett större nätverk in mot beställarens driftorganisation och en bättre utväxling 

av information kring driftfrågor, anser projekteringsledaren. Beställarens projektchef är inne på samma 

spår och anser att beställarens underhållsorganisation var för lite involverad i projektet. Detta berodde 

på att de personerna bara hann med sitt operativa arbete och därför inte hade tid att delta i 

genomgångar av tekniska lösningar. 

4.3 Drift och underhåll  

4.3.1 Genomförande av drift- och underhållsarbete 

Både projektgruppen hos beställaren och entreprenören tycker att tiden för underhållet på 15 år är 

lagom. Mer än 20 år gör det för svårt att beräkna. Beställarens projektchef beskriver att projektet hade 

en låg anläggningskostnad men att Trafikverkets underhållsorganisation tycker att underhållet kostar 

mycket för entreprenaden. Beställarens underhållsansvarige menar att det är för låga kostnader för 

avstängning av vägen och att det saknas påtryckningsmedel för att entreprenören ska göra ett bra jobb. 

Varje år görs dock en funktionsbesiktning för att se att kraven uppfylls. Han anser inte att det är något 

fel på anläggningen eller entreprenörens arbete men han tycker inte att entreprenaden skulle ha 

upphandlats som en funktionsentreprenad eftersom beställaren inte har någon insyn i hur vägen sköts 

samt att den kostar mer att underhålla än en vanlig underhållsentreprenad.  
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Entreprenören driftar inte längre hela Täby-området runt omkring funktionsentreprenaden och då blir 

driftorganisationen för liten för bara ett projekt. Istället har driften lagts ut på en annan entreprenör som 

har intilliggande driftområde. Entreprenörens underhållsansvarig menar att det inte är så bra eftersom 

de är beroende av en annan part och det finns bara två som kan klara uppdraget. Entreprenörens 

projektchef menar att ”ur ett drift- och underhållsperspektiv så är ju 7 km väldigt kort, det är ju ingenting som 

man kan bygga organisationer och en verksamhet kring”. Entreprenörens ombud föreslår även att 

funktionsentreprenader kan upphandlas tillsammans med underhållskontrakt för närliggande 

områden: "För att få effektivare underhållsarbete behövs större objekt, så man kanske vill lägga till ett 

underhållsområde i samband med ett sådant projekt för att få en större volym”. 

Entreprenören har länge haft problem med övervakningssystemet för trafiken. Systemet uppfyller det 

krav som finns enligt handlingarna men det är i gränssnittet mellan systemet och beställarens system 

”Trafik Stockholm” det blir problem. I dagsläget behöver Trafik Stockholm nästan ett helt eget IT-

system för kontakten med Norrortsleden och ett för resten av Stockholm. Entreprenören tycker inte att 

detta känns bra, särskilt inte med tanke på hur snabbt IT åldras. De har ett reservdelslager för att kunna 

hantera systemet under kontraktstiden men efteråt vet entreprenören inte hur detta ska lösas. 

Entreprenörens underhållsansvarig tycker att det borde finnas samverkan för att lösa 

teknikutvecklingen ur ett livscykelperspektiv under en funktionsentreprenad. Han menar att 

beställarens teknikansvarige ser problemet men driftansvarig har en budget att hålla sig till samt kanske 

inte har samma förstående för tekniken. 

Beställarens underhållsorganisation beskriver Norrortsleden som en entreprenad som lever sitt eget liv 

i gamla regelverk och krav från 2004. ”Vi har köpt något som är dött i 15 år. Man kan säkert köpa till 

uppgraderingar men allt som läggs till eller tas bort kostar pengar” säger beställarens underhållsansvarig. De 

kommer att få ta över en tunnel som var modern 2008 och frågan de ställer sig är om de ska börja 

uppgradera snart eller vänta till slutöverlämningen. Det är en pågående diskussion 

Det har under drifttiden skett några incidenter där obehörig personal från beställarens 

underhållsorganisation varit och genomfört arbeten på entreprenaden, t.ex. justeringar av mobilnätet i 

tunneln. Detta skapar ansvarsproblematik och dokumentationsproblem i relationshandlingar och 

entreprenören menar att beställaren alltid måste gå via dem om de vill ha något ändrat. Ett annat 

problem som kan uppstå är om det t.ex. behöver dras en ledning för t.ex. fiber genom området. Då 

måste beställaren antingen köpa arbetet av entreprenören eller vänta tills kontraktets slut eftersom 

entreprenörens ansvar är hela arbetsområdet. 

4.3.2 Slutöverlämning till beställaren 

Innan överlämnandet startar en besiktningsserie där man skall konstatera att det finns tillräckligt med 

återstående livslängd i hela anläggningen inför överlämningen 2023.  Anläggningen ska vara i fullgott 

skick och det var många diskussioner angående restvärdet i samband med upphandlingen, enligt 

beställarens projektchef.  

Entreprenören dokumenterar löpande de uppföljningar som gjorts under drifttiden och har börjat titta 

på hur de ska verifiera kraven på livslängd i de delar som har den typen av krav. Detta för att förbereda 

överlämningen till Trafikverket.  De funderar över i fall det kan bli så att de tvingas byta ut vissa delar 

efter 15 år enbart för att de inte kan bevisa resterande livslängd i produkten. Även beställarens 

underhållsansvarige ifrågasätter hur man med en besiktning ska kunna verifiera kvarvarande livslängd 

för olika produkter.  

Beställarens underhållsansvarige menar att det kommer att krävas flera års upprustning när de tar över 

anläggningen eftersom den bara hållits vid liv men inte uppdaterats under kontraktet. Det har dock 

funnits kontrollpunkter och besiktningar över tid och det har funkat bra. Beställaren har haft en intern 

diskussion om att eventuellt ta över tunneln i förtid för att slippa all problematik men kom fram till att 

det blir för krångligt. 
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4.4 Innovation och utveckling 

I det här projektet var själva entreprenadformen den största innovationen. Den hade aldrig använts i 

Sverige för väg innan och var ny för både beställare och entreprenör. Redan från början behövde 

entreprenören hitta en form för hur valen som gjordes kunde kopplas till de krav som ställts för att 

kunna få igenom sina lösningar. Vidare behövde entreprenören bestämma hur innovativa de skulle 

vara. Projektchefen menar att de funderade över ifall de skulle ”bygga en trygg beprövad lösning eller ska 

vi vara innovativa och sticka ut hakan och komma med någonting nytt”.  När det ingår en lång drifttid vill 

entreprenören vara säker på att den lösning som väljs är trygg och robust. Entreprenörens projektchef 

beskriver ”att det är en utmaning att göra det valet, skall vi gå på ny teknik eller skall vi gå på beprövad teknik 

när vi projekterar det, för vi ansvarar för det i en funktionsentreprenad”.  

Det fanns däremot inte längre tid för projekteringen och för att vara innovativ. Entreprenörens 

projektchef menar att hon pratade med beställaren om att få tid till att vara innovativ men att svaret var 

att ”det får inte ta längre tid att bygga en funktionsentreprenad än att bygga en traditionell entreprenad för vi 

skall ju hämta igen det genom innovativa lösningar”. Projektchefen tror att de hade tänkt lite mer nytt ifall 

de fått mer tid till det. Ett annat hinder för nya idéer av entreprenören var den fastlagda vägplanen. För 

att undvika denna typ av restriktioner menar entreprenörens projektledare att de skulle behövt 

involveras ännu tidigare: "I denna typ av projekt vill man komma in tidigare för att delta i planeringsprocessen, 

eftersom man kan påverka många fler saker då”.  

Beställaren hade förväntningar om att entreprenören skulle vara mer innovativa, det var ett av syftena 

med entreprenadformen som skulle ge större frihetsgrader. Dessa förväntningar infriades inte och 

beställarens projektchef beskriver att "Vi blev lite besvikna, i förväg fantiserade vi om alla sorters saker och 

helt okonventionellt tänkande". Nedan listas och beskrivs de innovationer och kreativa lösningar som 

respondenterna diskuterade under intervjuerna: 

 Första entreprenaden med långsiktigt underhållsåtagande. 

 Första entreprenaden med funktionskrav  

 Effektivare projekteringsprocess  

 Beläggningstyp och vägkroppens uppbyggnad  

 Databas för systematisk kravhantering, ärenden och erfarenheter  

Ny typ av entreprenad: funktionsentreprenad och funktionskrav 

Entreprenadformen var ny för alla aktörer; beställare, entreprenör och projektör. 

Projekteringsprocessen medförde ett nytt samspel mellan beställare och entreprenör. Den stora 

förändringen var dels att entreprenaden innehöll både projektering, produktion samt drift och 

underhåll, samt att beställare använde funktionskrav i upphandlingen och en utökad leverantörsdialog 

i anbudsskedet. Vidare beskrivs att beställare stöttade entreprenören mycket, särskilt under 

projekteringen, eftersom det var första gången för den typen av projekt.  

Effektivare projekteringsprocess 

Entreprenören använde sin kunskap till att utforma en effektivare process bl.a. för projektering. 

Ombudet menar att det inte fanns anledning att projektera fram saker som de inte behöver för att kunna 

bygga. De utgick från vad de skulle bygga och backade och såg vilka handlingar som behövdes för detta 

och för att kunna prissätta anbudet. Det fanns däremot personer i beställarorganisationen som hade ett 

kontrollbehov och ville ha mer handlingar men ombudet menar att där måste beställaren lära sig att 

släppa kontrollen.  

Beläggning och vägkropp förstärktes 

Entreprenören undersökte möjligheten att använda betong istället för asfalt i tunneln men då hade det 

krävts ett 30-åringt kontrakt för att det skulle löna sig. Istället användes en hög kvalitet på asfalten, en 

slitstark porfyr, och de räknar inte med att någon omläggning behövs under kontraktstiden. 
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Entreprenörens projektledare berättar om en viss irritation från beställarsidan som undrade varför de 

inte alltid använder den kvaliteten men entreprenören menar att beställaren inte ställer de kraven. Detta 

beror på att beställaren inte har någon koppling mellan den påse pengar som bygger och den som 

driftar. Projektedaren menar att de la ner mer resurser och pengar än de brukar göra för att få en högre 

kvalitet: ”Det är en högre kvalitet på beläggningen än vi skulle ha valt om det hade varit ett traditionellt kontrakt. 

Vi spenderade mer resurser och pengar på att göra en högre kvalitet på beläggningen för att spara tid och kostnader 

under våra 15 år av underhåll". 

Vid intervjutillfället har det gått 8 år och entreprenörens underhållsansvarig säger att de har viss 

spårbildning men inga sättningar, vilket innebär att de har hittat en bra överbyggnad som klarar sig 

över tiden. Lösningen var betydligt dyrare men för en konventionell överbyggnad med asfalt hade man 

behövt en omläggning vid den här tidpunkten. 

Utveckling av databaser  

Då projektet hade många funktionskrav som skulle verifieras utvecklades en databas för systematisk 

kravhantering. Här ingick vilka krav som fanns, hur kraven påverkade andra krav samt verifiering av 

kraven.  Vidare utvecklades även databaser för hantering av ärenden och erfarenheter. Varje ärende i 

projektet loggades och användes som information till övriga. Avslutade ärenden omvandlades till 

erfarenheter som andra i projektet kunde ta del av. Beställaren la mycket kraft och energi på att utveckla 

databaserna och tanken var att de skulle användas i andra projekt. Detta har dock inte blivit fallet. 

4.5 Var entreprenadformen lyckad? 

Beställaren anser att entreprenaden var lyckad på det sättet att det höll tid och kostnad samt utfördes 

med en bra kvalitet. De respondenter som deltog i upphandling, projektering och produktion är nöjda 

med resultatet och menar att det var ett roligt projekt att arbeta med. Beställarens projektledare tror att 

samlokaliseringen var bra för samarbetet. Vidare pekar hon på det faktum att de vågade använda mjuka 

parameterar i upphandlingen bidrog till att de fick en mycket duktig entreprenör. 

Däremot är inte beställarens underhållsorganisation nöjd med entreprenadformen då de menar att 

underhållet är mycket dyrare än vanligt samt att de inte har någon insyn i hur vägen sköts. De menar 

att vägen var state-of-the-art med de mått som användes vid upphandlingen, men att den nu flera år 

senare är en väg som lever med konstgjord andning. Anpassningar till ny teknik görs inte i jämförelse 

med andra vägar vilket gör att en stor investering kommer att krävas vid entreprenadens slut för att få 

upp vägen till den standard som krävs då. Drift- och underhållsorganisationen deltog inte aktivt i 

planering och projektering. 

Entreprenörens projektchef anser att entreprenaden inte genererade någon höjd i tekniska innovationer 

utan utvecklingen låg främst i framtagandet av nya sätt att arbeta samt att anpassa och effektivisera 

processerna.  Små frihetsgrader och tidspress minskade möjligheterna till kreativitet och innovation. 

Drift- och underhållsorganisationen deltog inte aktivt i planering och projektering förutom när det 

gäller tunnelarbetet där samma underentreprenör var med på hela resan. Detta gjorde att det var svårt 

att bedöma om lösningen var optimal eftersom underhållsperspektivet saknades.   

Hinder för innovation identifierade av entreprenör (E) och beställare (B) 

 Långt underhållsåtagande påverkar innovationsgraden. Det är viktigare med en robust och 

beprövad metod för entreprenören (B, E) 

 Begränsade frihetsgrader genom fastställd vägprofil och gestaltningsprogram (E) 

 Tid för att tänka nytt saknades då det inte får bli innovation på bekostnad av tid (E) 

 Betalningsplan kopplad till produktionen gör att entreprenören kortar planering och 

projektering (B) 

 Entreprenören handlade upp projektörerna på fast pris utan incitament. Balansgång mellan 

entreprenörens trygghet och konsultens drivkraft för innovation (E) 
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 Detta var första funktionsentreprenaden och arbetssättet var nytt för alla. Det hade behövts fler 

liknande entreprenader för att få innovationer (B) 

 Projekteringsorganisationen saknade kunskap om drift (E) 

Möjligheter och drivkrafter för innovation identifierade av entreprenör (E) och beställare (B) 

 Beställaren arbetade mycket med att preparera och bearbeta sin egen organisation gällande 

snabb hantering av granskning och godkännande av handlingar (E) 

 Frihet att välja material och utrustning skapar möjligheter (E) 

 Långsiktigheten, incitament att ta fram kostnadseffektiva lösningar över tiden (E) 

 Fler funktionsentreprenader i pipeline för att våga satsa på ny teknik (B) 
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5. Riksväg 50, Motala-Mjölby 

I det här kapitlet presenteras först den valda upphandlingsstrategin, därefter projekteringen, 

underhållsdelen och slutöverlämningen, innovation och utveckling i projektet samt slutligen 

perspektiven kring om entreprenaden uppfattades som lyckad. 

5.1 Upphandlingsstrategi  

Här beskrivs den upphandlingsstrategi som valdes för projektet utifrån fyra delar; entreprenadform, 

ersättningsform, upphandlingsförfarande och anbudsutvärdering, samt organisation och 

samverkansform. En sammanfattning av dessa visas i tabell 4. 

Tabell 4: Upphandlingsstrategin för Riksväg 50 Motala-Mjölby. 

  Konkurrensfokusering 

  
Samverkansfokusering 

Entreprenadform Totalentreprenad. 

Projektering utförs av 

leverantör (ABT) 

Samarbete utöver ABT kring 

projekteringen. Projektering 

utförs av leverantör i 

totalentreprenad (ABT). TRV 

är rådgivare 

Djupare samarbete kring 

projekteringen genom Early 

Contractor Involvement 

(ECI). Ansvarsfördelning 

genom exempelvis tidig 

upphandling på ABK 
Utförandeentreprenad. 

Projektering utförs av 

beställare (AB) 

Samarbete utöver AB kring 

projekteringen. Projektering 

utförs av beställare i 

utförandeentreprenad (AB). 

Entreprenör är rådgivare 

Ersättningsform Fast pris med eller utan 

mängdreglering 

Självkostnadsprincipen 

(löpande räkning) med 

riktpris och incitament. 

Självkostnadsprincipen 

(löpande räkning). Eventuellt 

med fast entreprenörs-arvode 

och/eller bonus för 

kvalitetsaspekter. 

Upphandlings-

förfarande och 

anbudsvärdering 

Öppen, och förhandlad 

upphandling.  

Begränsning till 

kvalificerade anbudsgivare. 

Många anbud. 

Selektiv och förhandlad 

upphandling.  

Begränsning till kvalificerade 

anbudsgivare. Färre anbud. 

Selektiv, förhandlad 

upphandling, 

konkurrenspräglad dialog.  

Begränsning av antal 

anbudsgivare. 

Störst fokus på pris Fokus på kvalitet och pris. Störst fokus på kvalitet. 

Samverkansform Ingen samverkansform Enkel samverkansform med 

några samverkansaktiviteter. 

Exempelvis samverkan enligt 

TRV basnivå 

Omfattande samverkansform 

med flera 

samverkansaktiviteter. 

Exempelvis samverkan enligt 

TRV hög nivå. 

5.1.1 Entreprenadform 

När entreprenadformen för projektet började diskuteras var PPP en form som fanns på agendan. 

Regeringen stoppade sedan användningen av PPP men vissa delar fanns kvar för projektet. En del av 

projektet skulle finansieras av ett betalsystem på Motalabron som skulle byggas. Vidare skulle 
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funktionskrav testas, vilket var relativt nytt då. Beställarens projektchef menar att om de inte valt den 

här entreprenadformen så hade de knappt påbörjat entreprenaden när trafiken skulle släppas på. Detta 

pga. att fler saker hade kommit fram under tiden bygghandlingarna togs fram, vilket gjort att de 

förskjutit starten. Genomförandet blev alltså snabbare också mycket tack vare att andra myndigheter 

tvingades ta beslut, t.ex. Länsstyrelsen och berörda kommuner. 

Funktionskraven samt drift- och underhållsansvaret på 20 år gällde endast Väg 50, inte sidovägar och 

broar. Vägarna runt omkring som ansluter till Väg 50 har en garantitid på 10 år, men det fanns även 

vägar som skulle övergå i kommunal ägo när de var klara och för dessa gällde garantitid tre år. 

Beställarens projektchef anser att 20 år är en lagom lång tid för en funktionsentreprenad då man under 

den tiden får ut alla sättningar i vägen och entreprenören har fått justera detta enligt de kravdokument 

om spårdjup och sättningar som finns. Tiden togs fram i samarbete mellan olika experter inom 

beläggning, geoteknik och underhåll. Detta gjordes i nära samarbete med projektet E4 Sundsvall där 

flera nyckelpersoner deltog i förfrågningsunderlaget för båda projekten. Även beställarens 

underhållsansvarig anser att 20 år är en bra längd eftersom det kräver att man bygger med kvalitet. 

Entreprenören anser att efter tio år vet man hur kvaliteten på vägen är och vart den är på väg så de 

skulle föredra 12-15 år istället eftersom de tycker att 20 år känns lite för långt. Å andra sidan menar 

entreprenören att ju längre drift-och underhållstiden är desto större del av totalsumman utgör den. Om 

den tiden krymper och får mindre betydelse kan det finnas risk för mer kortsiktiga lösningar. Är tiden 

20 år tänker man på ett annat sätt. Entreprenören betonar också vikten av att tänka samhällsnytta när 

längden på kontrakten sätts. Entreprenören anser också att man måste ställa sig frågan vilka som är 

kvar i organisationerna om 20 år och inse att det finns en problematik hos båda parter gällande att 

överföra kunskapen om projektet.  

5.1.2 Ersättningsform 

Ersättningsformen var baserad på ett fast pris som var uppdelat på investeringsprojektet respektive 

drift- och underhållsarbetet. Vidare fanns det bonus i projektet kopplat till färdigställande. Tidigare 

trafikering var kopplat till en bonus för varje vecka upp till max 8 veckor, och den bonusen på två 

miljoner per vecka utlöstes, eftersom entreprenaden färdigställdes tidigare än planerats. Beställaren 

diskuterade även mycket kring om det skulle finnas någon bonus kopplad till ett stort restvärde. Detta 

eftersom ”i teorin så skulle de i princip kunna göra en väg som håller i 20 år i det här fallet och sedan kan vad 

som helst hända” säger beställarens projekteringsledare. Å andra sidan är det svårt att göra den typen av 

bedömning av livslängd kopplat till restvärde så denna typ av bonus finns inte med i kontraktet.  

Beställarens projekteringsledare menar att entreprenören därmed har räknat på den optimala lösningen 

för det 20-åriga kontraktet, men att han hellre skulle velat se den optimala lösningen ur ett 

samhällsekonomiskt perspektiv på ännu längre sikt. 

Projektet använde en fast betalplan, som var indelat efter anläggningsdelar under entreprenadtiden. 

Entreprenören var inte helt nöjd med betalplanen i projektet under produktionen. Mycket arbete läggs 

ner på att entreprenören ska verifiera hur mycket arbete som har gjorts varje månad och beställarens 

motsvarande resurser ska kontrollera hur mycket entreprenören rimligen borde fakturera baserat på 

vad som presterats på bygget. Entreprenörens ombud menar att ”parterna lägger ner resurser för att 

bestämma varje månads produktion, det är icke värdeskapande arbete. Det är slöseri.” Istället borde en fast 

betalplan göras upp i förväg för varje månad. Risken med detta är dock att om entreprenören skulle gå 

i konkurs har beställaren eventuellt betalat mer än vad som har producerats. 

Driftdelen var också fast pris, som betalas ut 1/20 varje år, ca 8 miljoner, under drift-och 

underhållsåtagandet. Det finns även böter för åtgärder som kräver trafikavstängningar mm. Utan viten 

och varningar under ett år utfaller en bonus på 250 000. Bonus om polisrapporterade personskador 

endast är viss procent av den gamla vägens resultat, utfaller bonus vart tredje år.  
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5.1.3 Upphandlingsförfarande och anbudsutvärdering 

Projektchef, projektledare och ansvarig upphandlare tog fram förfrågningsunderlaget.  När det gäller 

underhållsperspektivet var framför allt bro-representanter som deltog med kravspecifikationer, olika 

typer av inspektioner etc. Däremot var de inte med i själva upphandlingsfasen då det krävdes mer 

sekretess.  Generellt anser projektledaren att underhållsorganisationen var med till viss del men att det 

var svårt att engagera dem att delta. 

I anbudsskedet hörde flera entreprenörer av sig och menade att beställaren bara lämnade över alla risker 

med entreprenaden till entreprenören. Beställaren menade att de får friheter och med dem kommer 

även risker. Detta var svårt för vissa entreprenörer att hantera. För att öka chansen att få in fler anbud 

så fick entreprenörerna ersättning för att lämna anbud. Trots det kom bara två anbud in och det skiljde 

400 miljoner mellan anbuden. Beställarens projektledare kommer ihåg att man funderade över ifall 

anbuden räknat på samma produkt i och med att det skiljde sig så mycket på priserna. Entreprenaden 

upphandlades på lägsta pris, vilket var en medveten strategi för att undvika överklaganden.  

En anledning till få anbud är utmaningarna för utländska leverantörer. Entreprenörens projektchef 

menar att den här typen av entreprenad inte alltid passar så bra för utländska entreprenörer eftersom 

det finns en drift-och underhållsdel. Det innebär att de antagligen skulle behöva köpa tjänsten av någon 

annan, och då väljer de antagligen en annan typ av entreprenad att lägga anbud på istället. 

5.1.4 Organisation och samverkansform 

Till en början hade beställare och entreprenör var sin samverkansledare och de arbetade tillsammans 

för att skapa en gemensam målbild och en formulering som nyckelpersoner från båda organisationerna 

sedan skrev under. Parternas projektchefer träffades och hade förmöten innan byggmöten så de stora 

frågorna var lösta redan innan mötet. Beställarens projektchef menar att det inte fanns osämja mellan 

parterna och entreprenörens projektchef tycker att samarbetet fungerade jättebra och att det bygger på 

vilka personer som är med i organisationen: ”Allting det där, det bygger på vilket folk som sitter där. Jag 

menar, vill du så går det att få det att fungera, vill du inte så fungerar det inte” menar han. 

Beställarens projektchef är nöjd med sin organisation i projektet: ”vi förstod att inte ha för lite folk inne i 

projektet. Men jag tycker att vi hanterade det bra omvänt också; jag stod inte med för mycket folk heller utan alla 

hade att göra, så det var en lyckad organisation”. De försökte spegla entreprenörens organisation, som var 

uppdelat i tre block med en projektledare för varje block samt en projekteringsledare. Det fanns även 

fördelar för beställaren att ha en enda entreprenör, en huvudansvarig, att kontakta för hela sträckningen 

av vägen.  

5.2 Projektering  

5.2.1 Projektering för produktion 

Båda organisationerna hade projektledning och projekteringsledare på plats. Beställaren tror däremot 

att entreprenören ångrar att de inte hade projekteringen på plats också, i alla fall stundtals, eftersom det 

hade varit mer effektivt. Detta bekräftas av entreprenören som menar att det blev tungrott utan en 

vägprojektör på plats för hantering av mindre förändringar. Vidare menar entreprenören att de skulle 

fått lite bättre kvalitet om projektörerna varit på plats och inte bara utgått från en bild och en inmätning. 

Beställarens projekteringsledare upplevde sin roll som luddig och till en början hade han åsikter kring 

projekteringen som resulterade i tilläggsarbeten. Till en början hade de ingen aning om hur 

entreprenören skulle leverera handlingar, i vilken omfattning och när. Det slutade med att handlingarna 

kom i kluster som en färdig handling på en hel sträcka.  Utmaningen var att underlätta för 

entreprenören för att få framdrift i projektet men samtidigt bevaka beställarens intressen.  

Formerna för hur man skulle arbeta och hur processerna för godkännande skulle gå till fanns inte 

väldokumenterat utan de provade sig fram till vad som fungerade i projektet. Beställarens 
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projekteringsledare granskade inte övriga handlingar utan fick dem mer för påsyn för att se hur de 

tolkat förfrågningsunderlaget och för att korrigera om det fanns möjlighet. Broarna granskades av en 

speciell avdelning hos beställaren som inte medverkade i, och inte var synkade med, projektet 

(exempelvis vad gäller semestertider). Det var en mycket formell granskningsprocess och det kom 

mycket åsikter kring lösningar och krävdes mycket underlag för att kunna godkänna handlingarna. 

Beställarens projekteringsledare anser att mer hade kunnat göras för att få en bättre samverkan kring 

granskningsprocessen. 

En av de stora utmaningarna i projektet var att beställaren inte kunde söka vattendomar fullt ut 

eftersom de inte hade den tekniska lösningen. Det var först när entreprenören projekterat som det gick 

och då blev det lite tidsnöd. Detta tog mycket tid och energi från båda parter. Entreprenörens projektchef 

sa att det var ont om tid. ”Men det gick, mycket tack vare att alla var positiva, intresserade och vi hade egna 

möten just för de grejerna där det bara var sådant folk med och löste de här knutarna. Det gick jättebra.” 

Beställarens projektledare menar också att man inte insett konsekvenserna av detta i skedet med 

vägplanen. Framtagningen av förfrågningsunderlaget gick lite för snabbt pga. att tidplanen för projektet 

hela tiden var prioriterad. Omtaget kring vattendomarna innebar en stor extra kostnad för beställaren, 

då det krävdes utredning som visade att lösningen för gång och cykelvägar inte var genomförbar. Detta 

resulterade i att en bro över vägen byggdes istället för en undergång, vilket innebar en ÄTA hantering 

gentemot entreprenören som påverkade kostnaden för projektet. Beställarens projektledare trycker på 

vikten av att se till att det finns en genomförbar lösning i förfrågningsunderlaget annars blir det nästan 

fri prissättning för den delen. 

5.2.2 Projektering utifrån ett D&U-perspektiv 

Projektörerna hade uppdraget av entreprenören att tänkta till och hitta bra lösningar, inte bara på kort 

sikt utan även på lång sikt. Produktionen var inblandad i projekteringen för att få det 

produktionsanpassat men underhållsdelen av organisationen deltog inte. Det var projektledningens 

önskan att inkludera underhållsperspektivet för att göra driften smidigare. Det var dock svårt för de 

var inte så intresserade och menade att det är först om fyra år som de ska arbeta med detta. Vissa 

justeringar gjordes dock, t.ex. anpassades planteringarna för att underlätta drift och underhåll. 

Entreprenören menar att det var synd och att beställaren hade precis samma problem med ointresse 

från underhållsorganisationen, som inte alls ville ta över något projekt. 

5.3 Drift och underhåll  

5.3.1 Överlämning till drift- och underhållsorganisation 

Överlämningen till underhåll skedde successivt och pågick både före och efter öppningen av vägen. 

Beställarens projektchef beskriver överlämnandet som snabbt och effektivt eftersom planeringen 

startade i tid och underhållsorganisationen pekade ut bra personer att delta. Det fanns en koordinator 

för överlämnande och en för mottagande. Detta innebar att de hos beställaren som skulle ta över var 

med i slutförandet av entreprenaden och visste vilka anläggningar de skulle ta över och kunde även 

lämna synpunkter. På grund av personalomsättning över tid är beställaren nu inne på sin tredje 

projektledare för underhåll.   

Entreprenören beskriver överlämning till underhållsorganisationen som oproblematisk eftersom de 

hade driftområdet runtomkring och bara kopplade på den här sträckan. Samtidigt menar entreprenören 

att det hade varit mycket besvärligt om så inte var fallet. Under produktionen gjordes en ny 

upphandling av driften för områden och entreprenören fick det igen, vilket var tur eftersom det är ett 

litet driftområde att sköta och det går inte att få någon ekonomi i endast det. 
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5.3.2 Genomförande av drift- och underhållsarbete 

Underhållsansvariga för båda parterna tycker att samarbetet fungerar bra. Entreprenören har även 

driftområdet runtomkring och samma personer är inblandade, vilket göra att parterna har tät kontakt. 

Dock uttrycker entreprenören en oro för vad som händer när personer byts ut och det kommer nya som 

får ta hand om ett kontrakt, dels för att mycket handlar om personkemi men också för att det finns en 

del tolkningsutrymme i kontraktet. 

Beställarens underhållsansvarig menar att driften inte bör ingå i en funktionsentreprenad eftersom det 

är ett litet område och för att få bra pris kräver det att entreprenören har driftområdet runtomkring. 

Kraven för underhåll har ändrats en del efter hand för att harmoniera med driftområdet runt omkring 

då det kommit nya krav på de andra vägarna. Kraven blir då hårdare, vilket innebär en merkostnad för 

beställaren. Förändringar görs även om förutsättningar förändras, t. ex om bruttovikten på lastbilar 

skulle öka.  

5.3.3 Slutöverlämning till beställaren 

Projektet är trafikbesiktigat för att öppna vägen men inte slutbesiktigat, det sker vid den slutliga 

överlämningen till beställaren. All dokumentation finns för projektet och kommer finnas om 20 år. 

Entreprenören menar att slutbesiktning kommer att bli en utmaning, eftersom ingen riktigt vet hur 

slutbesiktningen ska gå till och hur besiktningsmannen ska agera.  Det görs dock årliga besiktningar för 

att underlätta inför 20-års besiktningen. Beställarens underhållsansvarig berättar att på så sätt ”försöker 

vi att stänga ett år i taget även om det inte står någonstans att vi ska göra det, men vi gör ju så på det andra 

driftområdet och det känns naturligt att göra så”. 

Besiktningar genomförs efter 3, 10 och 20 år, vilket synkar med de olika garantitiderna för de olika 

vägarna som byggts. Vidare har beställaren även besiktning av driften varje år, och då ingår ingen 

konstruktion. Entreprenören har egna besiktningar var femte år. Entreprenören har beräknat 1,5 

omläggning av vägen under kontraktstiden. En hel omläggning i halvtid mellan år 7 och 11 när man 

inte klarar kraven längre, samt endast körfält 1 i slutet för att klara slutbesiktningen. Vid ett par tillfällen 

har beställaren gått in och betalat för en justering eller uppgradering för att öka trafiksäkerheten på 

vägen. 

5.4 Innovation och utveckling 

I början av projektet hade parterna en fas då de försökte vända på så många stenar som möjligt; de 

tittade tillsammans på var man kunde göra besparingar i projektet. Exempel på detta var att räta ut 

sneda korsningar i vägplanen för att kunna förkorta broar samt att bygga en parallellväg istället för en 

bro. Men regelverken kring vägplanerna är så snäva att om det görs förändringar måste planen göras 

om, vilket innebar att besparingarna som kunde göras på broarna med råge skulle ätas upp av 

kostnaden att göra om planprocessen. Dessutom tillkommer ytterligare projekteringskostnader. Detta 

gjorde att den här fasen lades ner ganska tidigt. ”…Vi var lite för kreativa. Vi vände på för många stenar och 

det sinkade oss lite och tog en jädra massa ork” menar entreprenörens projektchef. 

Beställarens projektledare beskriver entreprenaden som ett ganska traditionellt bygge. Han tycker att 

entreprenören utgick för mycket från befintliga handlingar eftersom det var billigast och önskar att man 

tänkt till mer i projekteringen. Han hade önskat att entreprenören kom med olika alternativa lösningar 

och menar att beställaren hade kunnat tänka sig att betala för att få en bättre lösning.  

Entreprenörens projektchef beskriver att de dagligen i produktion och projektering funderade över det 

längre perspektivet, att hitta en ekonomisk lösning både på kort och lång sikt. De utgick från sin 

erfarenhet och funderade över hur man kan göra bättre materialval och tekniska lösningar. T.ex. vad 

kan man göra för att något inte ska behöva bytas år 17? Vad innebär något på lång sikt? Tjänar vi på att 

göra så här? En konsekvensanalys gjordes kring ekonomi, tid och resurser och tanken var att välja hög 

kvalitet för att spara underhållskostnader: ”Vi lyfte upp kvaliteten långt bortom vad normen sa, för att 

reducera framtida underhållskostnader". 
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Entreprenörens underhållsansvarig menar att man valde att inte vänta till 2030 med att ta ut vinsten 

utan att göra det när produktionen var klar. Det innebar att det som byggdes inte var det ultimata för 

en smidig drifttid. Han uppskattar att 95 % av lösningarna som valt fungerar för driften, så justeringar 

har gjorts för cirka 5 % under drift-och underhållstiden. 

Nedan listas och beskrivs de innovationer och kreativa lösningar som respondenterna diskuterade 

under intervjuerna: 

 Terrass-stabilisering 

 LED-belysning 

 Val av bullerskärmar 

 Industriell produktion av broar 

 Nedpressning som stabiliseringsmetod 

 Bättre kvalitet på broisolering för längre livslängd 

Terrass-stabilissering 

Entreprenören använde kalkcementstabilisering då det inte fanns något berg i linjen att använda. Istället 

för att tillföra nytt krossmaterial så förstärkte man befintligt material med cement. Lösningen användes 

av ekonomiska och miljömässiga skäl då den gav mindre massförflyttning och transport samt minskad 

överbyggnad. Metoden hade tidigare inte använts i så stor skala utan mest för parkeringsplatser. 

Metoden fanns inte med i några regelverk då tekniken inte brukade användas i vägbyggnad. 

Projektledaren menar att beställaren inte hade godkänt metoden om det inte hade varit för den långa 

garantitiden för vägen. Den här lösningen bidrog stort till att entreprenören kunde ge ett lågt pris, 

menar beställarens projektledare.  

Nu återstår att se hur mycket sättningar som uppstår i trafikeringsläget. Beställaren har sett att 

entreprenören har justerat i beläggningen under drifttiden men vet inte om det är något entreprenören 

kalkylerat med eller ej. Det är dock en metod som även beställaren kan använda när de projekterar och 

det finns finmaterial och inte något berg. Metoden har använts av konkurrenter i Skåne. 

Entreprenörens lösning med kalkcementstabilisering verkar hålla enligt beställarens 

underhållsansvarig. Ny toppbeläggning gjordes 2016 pga. vågor i beläggningen, som berodde på 

avvattningsproblem Avvikelsen på jämnheten får för den här entreprenaden bara var 5 % medan det 

för beställarens övriga entreprenader är 10 %. Detta har ingen betydelse för utformning eller säkerhet 

och entreprenören menar att beställaren ställt för höga krav. Beställarens projektledare menar att 

entreprenören har accepterat kraven i kontraktet från början. Det finns nu dokumenterat att de inte 

uppfyller kraven och har man ingen lösning nu så blir det vid 20-års besiktningen det får avgöras om 

kraven är för hårt ställda eller om det blir ersättningsavdrag för alla år vägen inte uppfyllt kraven.  

LED-belysning 

I hela anläggningen med det 20-åriga drift-och underhållsansvaret sitter LED-belysning, vilket var en 

ny teknisk lösning som precis kommit när det var dags att installera. Det var en belysning som var 

betydligt dyrare i inköp men som gav 50 % lägre strömförbrukning jämfört med vanlig belysning. I de 

delar som skulle lämnas över till kommunen efter tre år sitter det inte LED-belysning. I 

förfrågningsunderlaget fanns en mening om att den senaste tekniken ska användas, t.ex. LED. 

Entreprenören tycker att beställaren rent generellt alldeles för sällan efterfrågar den senaste tekniken. 

Val av bullerskärmar 

Istället för att bygga träplank som är en snabb och smidig lösning så valde entreprenören ett dyrare 

alternativ med bullerskärmar. Detta är dock en lösning som de får igen under drift- och 

underhållsskedet då det inte är något underhåll på dem. I kontraktet finns en tvättning per år men 

kommunen har klagat på att skärmarna är smutsiga, varför det pågår en diskussion mellan parterna. 
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Industriell produktion av broar 

Den vägplan och det gestaltningsprogram som tagits fram möjliggjorde inte prefabricerade 

standardbroar, vilket det var mycket diskussioner kring. Varje bro var unik och endast på ett ställe 

kunde entreprenören använda en prefab-bro. Entreprenören hade önskat att det i alla fall fanns fem 

brotyper att välja mellan, men nu var varje bro olik den andra. Entreprenören tyckte att det fanns för 

lite frihetsgrader för broarna men eftersom 39 broar skulle produceras fanns det ändå en viss möjlighet 

för lite industriell produktion där de kunde återupprepa processerna. Beställaren beskriver dock att 

entreprenören fick problem pga av det repetitiva arbetet eftersom de som grundade, armerade och 

formade ville slutföra arbetet helt på en bro istället för att göra om proceduren på nästa. Entreprenören 

fick därför gå tillbaka till att ha ett arbetslag per bro för att säkerställa kvalitet och ansvar. Beställaren 

anser att de fanns förutsättningar för industriellt tänkande men att entreprenören inte riktigt orkade ta 

sig an de förutsättningarna. Beställaren fick inte riktigt ut den potential de önskat och menar att 

arbetssättet inte var implementerat hela vägen i entreprenörens organisation. Det räcker inte att prata 

om förändring på ledningsnivå när det inte är förankrat hos arbetsledare och i arbetslag. Minst en av 

entreprenörens arbetsledare slutade pga arbetssättet. Beställaren menar att det blir en del 

barnsjukdomar när man inför nya arbetssätt. 

Nedpressning som stabiliseringsmetod 

Detta är ingen ny metod men eftersom entreprenören hade tid kunde metoden nedpressning användas 

för de torrmossar som fanns. Det innebär att man förbelastar mossen och därmed inte behöver gräva ut 

hela mossen och köra bort allt material. En tidig utvärdering gjordes och entreprenören bedömde att de 

skulle klara tiderna som krävdes för förbelastningen. 

Bättre kvalitet på broisoleringen 

Det är vanligt med sättningar utanför bron efter 10-15 år och därför valde entreprenören att höja 

kvaliteten på både återfyllnad och broisolering för att det skulle fungera bättre i ett längre perspektiv. 

De tror att det blir billigare att lägga kvaliteten långt över normen för att på så sätt eliminera kostnader 

både för reparationer och avstängning av vägen. 

5.5 Var entreprenadformen lyckad? 

Beställarens projektchef tycker att de fick en bra anläggning som levererades i tid. Det finns saker att 

justera och beställaren borde haft bättre kontroll på grundvattennivåerna och riskerna de innebar. 

Anläggningen blev också 5 % billigare än beställarens budget. Projektchefen anser att det kan finnas 

mer optimala tekniska lösningar men det är en lärprocess och man får bara en chans i ett projekt. 

Beställarens projektledare tycker att det känns som att projektet var lyckat, det var ett gott samarbete 

och de fick ihop ett bra projekt, men att det hela avgörs av hur vägen håller på längre sikt. Följer vägen 

den nedbrytningsprocess som är beskriven, vilket gör att entreprenören inte behöver göra extra stora 

reparationer? Faktorer för framgång menar han är rätt och tät bemanning på plats med dagliga 

kontakter, annars fungerar det inte. Han trycker även på vikten av ett tydligt förfrågningsunderlag: 

"Man måste lägga den energin som beställare och vara säker på att det finns en lösning”. 

Beställarens projekteringsledare beskriver projektet som det roligaste i hans karriär. Det var ett 

intressant och lärorikt projekt. Projektet hade kunnat gå riktigt dåligt utan välvilja i organisationerna så 

det var ett framgångsrikt projekt sett utifrån de förutsättningar som fanns. Samverkan var bra och det 

var rätt folk med rätt kompetens i projektet. 

Entreprenörens projektchef tycker att det var ett lyckat projekt eftersom de gjorde ett mycket bra arbete 

och kunden blev nöjd. Han menar att i ett sådant här projekt är ärlighet viktigt, att vara öppen med vad 

man gör samt att vara lyhörd för vad som förväntas. ”Man läser av allt, stämningar, får känsla av vad som 

förväntas… Man får rätt så snart en känsla för vad förväntar de sig egentligen och vilken nivå ska det ligga på 

och allt där”, beskriver projektchefen. Vidare beskriver han att projektet möjliggjorde att man fick vara 
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kreativ och tänka stort men att detta dock kräver att du har ett förhållningssätt till folk som fungerar, 

att du kan ge och ta och att din motpart tänker likadant.  

Projekteringsledaren lyfter det faktum att man vågade prova något nytt som en framgångsfaktor samt 

att det fanns mycket intern kompetens inom organisationen. Däremot menar han att det hade varit bra 

om drift och underhåll fanns med mer i projekteringen. Dels kring lösningar men framför allt för att 

förankra projektet i organisationen så att alla känner sig delaktiga. 

Hinder för innovation identifierade av entreprenör (E) och beställare (B) 

 Snäva regelverk i planprocessen försvårar förändringar i vägplanen under projektet (B) 

 För lite frihet i vägplaner. Styr effekten av entreprenaden (B) 

 Gestaltningsprogram för styrande, hindrar t.ex. prefab-möjligheter (B, E) 

 Alla individer i projektet förstår inte vad entreprenadformen innebär och att det saknas intresse 

för att driva förändring (E) 

 Beställaren efterfrågar oftast inte den senaste tekniken (E) 

 Inget erfarenhetsutbyte mellan tidigare funktionsentreprenad och denna (B) 

Möjligheter och drivkrafter för innovation identifierade av entreprenör (E) och beställare (B) 

 Grundläggning, cm av bärlager, grus etc. var inte specificerat, här fanns friheter (B) 

 Längden på drift-och underhållsåtagandet (E) 

 Upphandla entreprenör innan vägplan (E) 
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6. E4 Sundsvall – del Myre-Skönsmon 

I det här kapitlet presenteras först den valda upphandlingsstrategin, därefter projekteringen, 

underhållsdelen och slutöverlämningen, innovation och utveckling i projektet samt slutligen 

perspektiven kring om entreprenaden uppfattades som lyckad. 

6.1 Upphandlingsstrategi 

Här beskrivs den upphandlingsstrategi som valdes för projektet utifrån fyra delar; entreprenadform, 

ersättningsform, upphandlingsförfarande och anbudsutvärdering, samt organisation och 

samverkansform. En sammanfattning av dessa visas i tabell 5. 

 

Tabell 5: Upphandlingsstrategin för E4 Sundsvall del Myre-Skönsmo. 

  Konkurrensfokusering 

  
Samverkansfokusering 

Entreprenadform Totalentreprenad. 

Projektering utförs av 

leverantör (ABT) 

Samarbete utöver ABT kring 

projekteringen. Projektering 

utförs av leverantör i 

totalentreprenad (ABT). TRV 

är rådgivare 

Djupare samarbete kring 

projekteringen genom Early 

Contractor Involvement 

(ECI). Ansvarsfördelning 

genom exempelvis tidig 

upphandling på ABK 
Utförandeentreprenad. 

Projektering utförs av 

beställare (AB) 

Samarbete utöver AB kring 

projekteringen. Projektering 

utförs av beställare i 

utförandeentreprenad (AB). 

Entreprenör är rådgivare 

Ersättningsform Fast pris med eller utan 

mängdreglering 

Självkostnadsprincipen 

(löpande räkning) med 

riktpris och incitament. 

Självkostnadsprincipen 

(löpande räkning). Eventuellt 

med fast entreprenörs-arvode 

och/eller bonus för 

kvalitetsaspekter. 

Upphandlings-

förfarande och 

anbudsvärdering 

Öppen, och förhandlad 

upphandling.  

Begränsning till 

kvalificerade anbudsgivare. 

Många anbud. 

Selektiv och förhandlad 

upphandling.  

Begränsning till kvalificerade 

anbudsgivare. Färre anbud. 

Selektiv, förhandlad 

upphandling, 

konkurrenspräglad dialog.  

Begränsning av antal 

anbudsgivare. 

Störst fokus på pris Fokus på kvalitet och pris. Störst fokus på kvalitet. 

Samverkansform Ingen samverkansform Enkel samverkansform med 

några samverkansaktiviteter. 

Exempelvis samverkan enligt 

TRV basnivå 

Omfattande samverkansform 

med flera 

samverkansaktiviteter. 

Exempelvis samverkan enligt 

TRV hög nivå. 
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6.1.1 Entreprenadform 

Både E4 Sundsvall och Riksväg 50 Motala-Mjölby var utpekade PPP-projekt i nationella planen, men 

när regeringen kom fram till att inga privata företag kan låna pengar billigare än staten försvann PPP-

fokuset. Då ville man ändå behålla något och bestämde sig för en funktionsentreprenad samt broavgift, 

vilket egentligen inte hänger ihop med drift-och underhållsåtagandet utan är en kvarleva från PPP. Från 

början var tanken att hela E4 Sundsvall skulle upphandlas som en entreprenad men beställaren insåg 

att det i Sverige inte finns så många entreprenörer som kan hantera en så stor entreprenad. Vidare hade 

det även varit ohanterligt för beställaren själv och därför delades projektet upp i flera entreprenader, 

med olika typer av entreprenadformer för olika sträckningar. Funktionsentreprenad valdes för 

sträckningen Myre-Skönsmon, som är en del med mer glesbygd just för att det skulle finnas större 

frihetsgrader. Det fanns dock inte mer än 20-30 cm flexibilitet i sidled för vägprofilen i vägplanerna. 

Beställaren menar att det passade bra med funktionsentreprenad på sträckningen; den är tillräckligt 

stor, innehåller mycket massförflyttningar och skärningar och bankar som entreprenören kan styra hur 

de hanterar. Det är snarlika förhållanden längs hela sträckan, vilket gav entreprenören bra 

förutsättningar för att räkna på anbud, menar beställaren. Tanken med att ha ett 20-årigt drift- och 

underhållsåtagande var att det under den tiden verkligen märks om man har slarvat med kvaliteten. 

Meningen är att entreprenören ska stå för allt inom 20 år men det är under förutsättning att de 

förutsättningar som beställaren gett i förfrågningsunderlag fortfarande gäller. För broar med livslängd 

på 120 år är 20 år en kort tid och inget hinner gå sönder under den perioden. Men om man har längre 

kontrakt finns det ingen kvar att fråga kring beslut som togs under projekttiden menar projektören. 

Beställarens överlämnandekoordinator menar att entreprenaden hade en alldeles för detaljerad 

kravställning, som mer passade för en utförandeentreprenad.  Beställaren styrde på fel sätt och sa emot 

sig själva ibland. Detta berodde på att det var en av de första stora totalentreprenaderna. Frågan hur 

man skulle ställa sig till de här detaljerade kraven skapade problem senare i projektet.  

6.1.2 Ersättningsform 

Entreprenören lämnade ett fast pris i anbudet och förslag på betalplan uppdelat på projektering, 

byggande samt drift och underhåll. Beställaren hade dock synpunkter och menade att det inte fick vara 

för lite pengar kvar i slutet, relationshandlingar och annan dokumentation behövde vara kopplade till 

en summa. När en del var byggd, följdes den upp och verifierades med hjälp av egenkontroller och 

stickprov, och därefter fick entreprenören betalt, dvs. en tids- och prestationsbunden betalningsplan. 

För byggande skedde fakturering en gång per månad. Entreprenören beskriver att det inte var tydligt 

från början hur verifieringen skulle gå till och vilken dokumentation som behövdes vilket skapade 

frustration. Detta löste sig efter att de gemensamt kommit till konsensus om hur man skulle arbeta. 

Det fanns en bonus för att de skulle vara klara en viss tid, oktober 2014, för då beräknades den stora 

bron i intilliggande entreprenad vara klar. Bonusen vid tidigare färdigställande var på 600 000 per 

vecka, upp till max 30 miljoner. Beställaren menar att entreprenören hade kalkylerat för detta i sitt 

anbud och satsade fullt på att klara detta, vilket de också gjorde. Men istället för att se det som en bonus 

så såg de det som ett vite ifall de inte skulle klara tidplanen. Detta gjorde att när det blev tilläggsarbeten 

i projektet så blev det ont om tid. Beställarens projektledare menar att det är bra för samhället att vägen 

blir klar tidigare men att det var slitigt för entreprenörens personal och ett dåligt arbetsklimat. Ibland 

fick beställaren höra från de som byggde att det var ont om tid och att de satt tiden för kort. Men 

entreprenören hade möjligheten att använda ett helt år till. Entreprenören menar att detta inte var 

möjligt då beställaren gått ut i media med tidplanen, så det gick inte att backa från den. Entreprenörens 

projektledare menar att bonusen aldrig skulle ha varit med eftersom den bara ställt till besvär och skapat 

tidspress: ”man kan inte säga att man prioriterar arbetsmiljön högst om man prutar bort ett helt år”. Vidare 

fanns det även ett vite för försening av färdigställande på 4 miljoner för varje påbörjad vecka.  

När det gäller drift- och underhållsfasen så finns en trafiksäkerhetsbonus på 500 000 kr/år samt en bonus 

på 250 000 kr om ingen varning, vite eller avdrag skett under året. 
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6.1.3 Upphandlingsförfarande och anbudsutvärdering 

Kontraktet upphandlades på lägsta pris med några skallkrav gällande organisation. Entreprenören 

hade gärna haft mjuka parametrar i upphandlingen fokuserade på kompetens eftersom en kompetent 

organisation ska viktas högre. Det kan göras t.ex. genom referensprojekt och en 

genomförandebeskrivning.  

Några informationsträffar genomfördes med entreprenörerna där de kunde ställa frågor och sen hade 

de en räkningstid på 7-8  månader. Entreprenören tycker att det var en lagom lång tid för att verkligen 

få tid att få fram ett bra anbud. Beställaren beskriver att när de handlar upp projekt nu finns mallar för 

allt men det fanns inte då. De mallar som fanns ändrades dessutom ofta. Detta gjorde att det blev många 

tilläggsskrivelser under räkningstiden vilket beställaren inte tycker var bra. Vidare skickade beställaren 

ut förfrågningsunderlaget innan det var helt klart eftersom det var många som tryckte på för att få ut 

information om projektet. Hos entreprenören var drift och underhåll inblandad på så vis att de gav 

priser på olika delar, t.ex. antal plogningar, samt tipsade om vad som kunde undvikas 

arbetsmiljömässigt, t.ex. djupa brunnar. 

6.1.4 Organisation och samverkansform 

Projektet var den första totalentreprenaden för beställare, entreprenör och projektör. Därför behövde 

de hitta nya roller som de aldrig arbetat i innan. Beställaren försökte spegla entreprenörens 

organisation. Parterna hade samverkansmöten två gånger om året. Entreprenörens projektchef menar 

dock att mötena inte gav så mycket och att det fanns personer på båda sidor som inte arbetade som en 

del i laget: ”Vi skulle jobba i samverkan tillsammans, men det kan man inte bara säga, det måste man verkligen 

mena och då måste man rannsaka sin egen grupp, om man vill jobba i samverkan eller inte.” Organisationerna 

var så långt ifrån varandra och mötena hölls på en nivå som inte fungerade. Istället började folk välja ut 

människor i den andra organisationen som de kände att de kunde kommunicera bra med. Mot slutet av 

projektet fungerade samverkansmötena lite bättre anser entreprenörens projektledare, dock efterfrågar 

hon fortfarande ett slutmöte med beställaren. Istället har överlämningen pågått en längre tid och 

avslutet har runnit ut i sanden. Även entreprenörens delprojektledare för väg menar att samarbetet inte 

var särskilt bra och att mycket berodde på att parterna satt så långt ifrån varandra. Det kunde ta en 

vecka innan han såg någon från beställarsidan. Parterna hade inte gemensamt kontor men båda hade 

platskontor längs vägen som byggdes. Beställarens projektledare beskriver att parterna hade ett ganska 

bra samarbete men att det förekom ekonomiska dispyter, t.ex. kring driftkostnader för tilläggsarbeten. 

Entreprenören påbörjade projektet ute på bygget redan någon vecka efter kontraktet var underskrivet. 

Detta hade beställaren inte räknat med utan trodde att entreprenören först skulle planera och projektera. 

Detta innebar att beställaren inte hann få fram sin organisation i tid, vilket t.ex. resulterade i att 

beställaren saknade byggledare och inte kunde besvara alla frågor som entreprenören ställde i början.  

Internt menar entreprenörens projektledare att de fick arbeta en del med koordineringen av rollerna. 

”Vi visste nog våra egna roller, vad vi skulle göra, men det var ingen annan som visste dem” beskriver hon. 

Vidare anser hon att de internt borde ha haft gemensamma bro- och vägmöten eftersom det inte blev 

bra att dela upp det. Vidare menar hon att eftersom de inte var vana att arbeta i ett stort projekt och det 

kom folk från olika delar av landet borde de ha satsat mer på att se till att alla jobbade åt samma håll. 

Projektledaren tycker att de började på för många broar samtidigt, eftersom det blev svårt att 

kontrollera, de tappade en del tid och det blev dyra omkostnader. Anledningen var att det var stopp i 

produktionen ibland så man ville ha arbetstillfällen till alla. 

Samarbetet med beställaren beskriver entreprenören som en process innan de hittade ett bra sätt att 

arbeta på. I början av projektet hade de projekteringsmöten varannan vecka och byggmöte varje månad 

men mot slutet glesades mötena ut. Processen kring hur ritningar skulle godkännas av beställaren tog 

för lång tid så ibland började entreprenören bygga innan de hört något från beställaren och ibland fick 

de börja om från början när beställaren väl hörde av sig. Entreprenören menar att den processen inte 
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fungerar när man är i tidspress. Samtidigt säger entreprenören att de tycker många i 

beställarorganisationen gjorde ett fantastiskt jobb. 

Entreprenörens projektledare upplever att personerna i beställarorganisationen inte vågade ta beslut, 

att det var en oerfaren och rädd organisation som kontrollerades uppifrån. Organisationen fick inte det 

utrymme den behövde, vilket gjorde att det uppstod ett vakuum när ingen tog beslut. 

6.2 Projektering 

6.2.1 Projektering för produktion 

I början av projektet gick det så fort att entreprenören inte hann projektera innan det började grävas 

någonstans, menar beställaren. ”På många partier så låg de ju precis bara någon dag före med projekteringen, 

så det var hela tiden bråttom att säga tummen upp eller inte”, beskriver beställarens delprojektledare. 

Samtidigt menar beställaren att ibland kan man t.ex. behöva ta bort det översta jordlagret för att se var 

berget finns istället för att gissa. Entreprenören håller själv med om att det gick lite för fort när de 

startade produktionen och att det hade behövts lite mer tid för projekteringen, eftersom angreppssättet 

skapade en del problem. Entreprenören började med en minimal projektering första omgången för att 

kunna börja med de stora arbetena som att schakta jord och spränga berg.  Detta eftersom det var lite 

tidsbrist. Därefter togs fler detaljer fram och risken är då att det sker mindre förändringar i helheten 

vilket var en risk man tog, menar projektledaren för väg. Vissa saker betalade sig och vissa orsakade 

onödiga kostnader, som t.ex. när en brolösning projekterades som gjorde att man behövde flytta vägen 

en halvmeter i sidled.  

Beställarens projekteringsledare menar att det kan vara en bra idé att skriva in i kontraktet att 

entreprenören inte får börja arbeta ute på bygget förrän sex månader in i projektet eftersom många av 

de delar där det blivit diskussioner i projektet handlar om att entreprenören inte hunnit tänka till innan 

de började bygga och började bygga utan handlingar. Anledningen att entreprenören vill få ut 

maskinerna fort och sätta igång beror på att faktureringen är kopplat till detta och inte till 

projekteringen.  Beställarens projektledare menar dock att det redan finns så mycket regler kring projekt 

så man ska tänka en extra gång innan man inför fler. Entreprenören håller med om att projekteringen 

gick för snabbt. De skulle ha tagit det lugnare, projekterat och förklarat idéer tydligare för beställaren. 

När detta inte fungerade fick de problem i produktionen och fick göra ett omtag, vilket kostade tid och 

pengar. Projekteringen försvårades av de miljötillstånd som behövde sökas. Entreprenören hade inte 

tidigare sökt tillstånd i den omfattningen. De önskade att beställaren i alla fall hade haft ett möte och 

förklarat tillståndsnämndens ståndpunkt i vissa frågor så att detta inte skapade problem senare när man 

sökte tillstånd för specifika lösningar. 

Projekteringen för väg och bro var inte helt synkade, vilket berodde på att projekteringen inte blev helt 

klar förrän de hade byggt färdigt. De två blocken var två olika resultatenheter med sin egen ekonomi i 

projektet, vilket gjorde att de inte alltid tyckte lika samt att det blev en del dubbelarbete som kunde ha 

undvikits med mer koordination dem emellan. Det var dock samma projektör som skötte både väg- och 

brodelarna vilket underlättade processen.  

Det var mycket diskussioner på projekteringsmötena och entreprenören fick t.ex. ta fram flera olika 

lösningar för broar innan de kom överens med kommunen och beställaren. Entreprenören hade 

projekterat så korta broar som möjligt i anbudet för att få ner kostnaden men väl i projektet hade 

kommunen åsikter kring broarna och beställaren fick gå in och betala mellanskillnaden. Både beställare 

och entreprenör håller med om att en del krav innebar tolkningsmöjligheter. Entreprenören menar att 

de flesta lösningar kom från dem. Projektledaren kan inte påminna sig om att någon lösning kom direkt 

från beställaren och konstaterar att det inte heller är beställarens roll.  

Entreprenören hade ingen egen projekteringsledare utan en person från konsultbolaget. Beställaren tror 

att de ångrade detta eftersom konsulten fick styra mycket själv och entreprenören betalade. 

Projekteringsledaren satt på bygget två dagar i veckan för att de skulle jobba närmare varandra och 
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hitta smartare och snabbare lösningar. Entreprenörens projektledare är mycket nöjd med detta då de 

blev väldigt bra på att hitta och lösa problem fort. Beställaren menar också att de själva borde haft en 

utpekad projekteringsledare från början då projekteringsprocessen beskrivs som ohyggligt 

arbetskrävande då den pågick konstant.  

Projektören beskriver det som en utmaning att verkligen försöka minimera och begränsa kostnaden för 

entreprenören. Hela tiden funderade de på hur man kunde förenkla delar och inte bygga mer än 

nödvändigt. Beställaren tycker att projekteringen fungerade bra. En lokal projektör gjorde arbetet och 

beställaren menar att det var en svår balansgång för dem eftersom de var pressade att spara pengar åt 

entreprenören men samtidigt inte ville bli osams med beställaren eftersom det för de flesta projekten i 

området är beställaren som upphandlar projektörer direkt. Beställaren menar också att det nästan är 

omöjligt att få veta vad projektörerna verkligen tycker om den här typen av projekt eftersom de arbetar 

direkt åt beställaren i andra projekt. De vågar därför inte komma med för mycket kritik samtidigt som 

de inte vågar tala om saker de lärt sig av entreprenören eftersom det kan användas i affärsyfte.  

6.2.2 Projektering utifrån ett D&U-perspektiv 

Beställaren tycker inte att entreprenörens underhållsorganisation engagerade sig i projektet och gav 

bidrag till projekteringen. Detta pga. att organisationen inte var van vid att arbeta så. Det gjordes försök 

att ha möten med underhållsorganisationen men eftersom de inte sa något på möten så slutade man 

hålla dem. Det var snarare beställarens personal som arbetat med driftkontrakt som påpekade saker 

och kom med tips till entreprenören, enligt beställaren. Vidare menar beställaren att entreprenörens 

driftorganisation kanske inte alltid vill att t.ex. räcken ska hålla för påkörning eftersom de får betalt för 

att laga dem varje gång. Entreprenören ser underhållet och att vägen ska hålla men driftfrågorna är inte 

i fokus. T.ex. föreslog entreprenören att de skulle ta bort en driftplats som behövs för att vända vid 

snöröjning, trots att de själva skulle förlora på detta i driftskedet.  

Entreprenören menar att båda parterna borde haft med driftperspektivet tidigare, redan under 

projekteringen. Projektledaren beskriver det som ganska vattentäta skott mellan produktion och drift 

för båda organisationerna. Driftpersonal skulle ha varit med mer och på andra typer av möten, t.ex. i 

projekteringen eftersom det är två helt olika saker att projektera för att bygga än för att underhålla. 

Lösningar kan fungera i byggskedet men vara riktigt dåliga för drift och underhåll. Nu var driftpersonal 

mest med på möten om arbetsmiljöfrågor. De skulle ha fått en tydligare roll och kommit med konkreta 

tips. T.ex. sattes trästaket på en viltbro för att det var billigast i byggfasen men de kommer att ruttna så 

på lång sikt hade plåt varit ett bättre material. Projektören tyckte inte heller att det var något stort fokus 

på drift-och underhållsdelen i projekteringen. 

Beställarens underhållsansvarig har varit med på ett hörn i hela processen eftersom han är ansvarig för 

driftområdet runtomkring entreprenaden. Däremot har inga specialister på t.ex. installationer från 

underhåll varit med, vilket hade varit bra och att de som bygger måste tänka mer underhåll men 

samtidigt menar han att man inte kan sitta med dubbla organisationer. 

En svårighet som dök upp i projektet var driften av tilläggsarbeten. En informationsplats lades till längs 

med vägen men under projektet diskuterade man inte driften av den. I slutet av projektet begärde 

entreprenören 50 % mer för driften varje år för den här informationsplatsen än för övriga delar, och 

detta ledde till en dispyt. 

6.3 Drift och underhåll 

6.3.1 Överlämning till drift- och underhållsorganisation 

Överlämningen till underhåll var för beställaren mycket arbetskrävande. Överlämningen började 2014 

och var 2016 fortfarande inte klar pga. flera orsaker. Det hade t.ex. kommit nya krav på dokumentation 

sedan förfrågningsunderlaget skrevs. Det krävdes en överlämnandekoordinator på heltid för att kunna 

hantera alla möten och dokumentation som krävts. Vidare tycker beställaren att entreprenören har varit 
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långsam när det gäller att lämna in vissa handlingar, vilket antagligen beror på att de varit dåligt pålästa 

om vad som ska lämnas över. Entreprenörens projektledare beskriver att beställaren inte varit tydlig 

med vilken slutdokumentation som behövdes. Det som stod beskrivet i handlingen överensstämde inte 

med vad beställaren vill ha. Entreprenören behöver redan tidigt i ett projekt få information om 

dokumentationskrav eftersom det är svårt med efterkonstruktioner och i vissa fall, för t.ex. 

egenkontroller, omöjligt. Då detta inte var tydligt hade parterna flera möten om besiktningar och 

slutdokumentation.  

Vid trafiköppnandet var allt inte färdigbyggt, och beställarens underhållsorganisation har ifrågasatt 

varför man öppnar för trafik när det inte är klart och besiktigat. Entreprenören var klar med de delar 

som var kopplat till bonus för färdigställande men inte med andra delar. 

6.3.2 Genomförande av drift- och underhållsarbete 

För beställaren har det varit en stor fördel att underhållsansvarig för driftområdet runtomkring 

entreprenaden varit aktiv och följt projektet under en längre tid. Det innebär att han varit väl införstådd 

med projektet samt redan har en upparbetad kontakt med entreprenören, som även sköter driftområdet. 

Däremot har inte övriga i underhållsorganisationen varit med vilket är en stor brist menar 

överlämnande koordinatorn. Han beskriver överlämnandet som ”…en ganska stökig överlämnanderesa. 

Projektet var nog inte införstått i problematiken med att lämna över någonting så stort…” Vissa delar av 

entreprenaden ingår inte i entreprenörens driftansvar utan ska lämnas över till kommunen. 

Underhållsansvarig hos beställaren menar att vägen hade trafikerats i ett par år innan man kom till 

klarhet med vad som ingår och inte.  

Beställarens projektledare menar att det inte är lätt att sätta driftkrav för en 20-årsperiod. Kraven ändras 

normalt över tiden, vilket gör att kraven på driftområdena runt om kan se helt annorlunda ut efter ett 

tag, medan den här entreprenaden har kvar kraven som sattes 2010. Vissa IT-lösningar, som t.ex. 

gasvarningssystem, har lyfts ut utanför det 20-åriga ansvaret. Systemet skulle fungera i 20 år men skulle 

inte vara kompatibelt med beställarens system eftersom det skulle förändras under 20 år. IT-delarna 

ingår i beställarens ordinarie organisation så att de kan byta ut delar när det behövs. 

Projektledaren för drift kommer att behöva omförhandla kontraktet kontinuerligt gällande t.ex. 

snöröjning och tvättning av stolpar. Han ifrågasätter om det kommer vara något kvar av det 

ursprungliga kontraktet efter 20 år. Beställarens underhållsansvarig ser ingen vinning med att bryta ut 

just den här entreprenaden ur driftområdet under en 20-årsperiod. Det finns en vinning ur ett 

vägbyggnadsperspektiv med beläggning etc. men inte själva driftdelarna med avvattningssystem och 

snöröjning mm. Han menar att det i framtiden kan bli en ojämn kvalitet på vägen när man har ett stort 

driftområde med ett mindre driftområde i mitten vars krav är desamma under 20 år medan övriga krav 

ändras nästan vartenda år. ”Det skulle innebära att du åker på jättebra standard och så pang kör du in på 

någonting med en helt annan sämre standard och så genom det och så kommer du ut igen i en annan standard”, 

beskriver underhållsansvarig. Det görs förändringar under kontraktets gång som måste levereras men 

hur det ska gå till och vem som ska ta emot det är oklart. Det finns vissa restvärden för t.ex. spårdjup 

vid slutöverlämning. Leverantören måste också under kontraktets gång leverera in vilka åtgärder de 

gjort och deklarationer över material m.m. Kvaliteten på vägen kommer inte vara en överraskning för 

beställaren vid slutöverlämningen menar underhållsansvarig. Överlämnandekoordinator menar att 

man kan besiktiga mot kraven som ställts men om de bytt ut eller ändrat något under tiden så finns det 

inga krav på att de ska meddela det till beställaren. Hon menar att det behövs bättre incitament för att 

få in dokumentation från entreprenören. Det behöver vara kopplat till en kostnad i kontraktet. 

I driftområdet runtomkring entreprenaden har beställaren specialister knuta till sig som arbetar med 

specifika delar t.ex. el och belysning i specialistentreprenader. Nu är beställarens underhållsansvarig 

även samordnare för entreprenaden och alla de olika specialistdelarna, och beskriver det som många 

kockar som ska samordnas. Uppföljningen internt hos beställaren kommer att ta längre tid. Beställaren 

menar att det blir splittrat och att entreprenören inte vet hur de brukar arbeta i driftkontrakten, vidare 

menar han att under 20 år kommer folk komma och gå och det kan bli svårt med kontinuiteten.  
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En annan driftaspekt är vilken typ av entreprenör som vinner kontraktet. Underhållsansvarig hos 

beställaren pekar också på att det var tur att det blev en stor svensk entreprenör som tog 

funktionsentreprenaden och inte ett utländskt bolag som inte finns på plats lokalt. Han menar att det 

skulle göra diskussionerna kring driften komplicerad. Det hade också kunnat vara ett konsortium som 

upplöstes efter att vägen öppnats, vilket part är det då som ansvarar för driften? Det kan även dyka upp 

en annan problematik vid nästa upphandling av driftområden runtomkring. Beställarens 

delprojektledare säger att det inte är meningen att entreprenören ska behöva dumpa priset för att 

behålla det omkringliggande driftkontraktet. Han påpekar att beställaren vill ju att entreprenören ska 

överleva. Om det skulle bli en annan entreprenör som vinner driftområdet kan det försätta 

entreprenören för funktionsentreprenaden i en utpressningssituation där de tvingas köpa driften 

väldigt dyrt från den nya entreprenören. Detta för att funktionsentreprenaden är för liten att drifta 

enskilt. Entreprenörens delprojektledare för väg bekräftar att om de inte vinner det omkringliggande 

driftkontraktet så kommer de att behöva handla upp driften för funktionsentreprenaden. 

6.3.3 Slutöverlämning till beställaren 

Mycket lite beskrivning finns kring hur den slutliga överlämningen ska gå till, dvs. den riktiga 

slutbesiktningen. Entreprenörens projektledare har funderat på om det verkligen är vid byggnationens 

slut som slutdokumentationen ska lämnas över. Det borde istället vara i slutet av entreprenaden, dvs. 

om 20 år. Detta står ingenstans i kontraktet. Detta bekräftas av beställarens överlämnandekoordinator. 

Det är inte kravställt i kontraktet vad entreprenören ska lämna över vid kontraktets slut. Hur vet 

beställaren vilka produkter och material som kommer finnas i anläggningen när de tar över? 

Beställarens underhållsanvarig anser också att det är oklart vad som ska lämnas över. Detta arbetas det 

inte med alls just nu i beställarens organisation. Han menar att ”görs det förändringar så måste det levereras, 

men hur och vad det vet vi ju inte eftersom vi inte vet vad vi har som tar emot informationen”. Detta innebär att 

om entreprenören gör förändringar under drift-och underhållstiden måste detta dokumenteras och 

levereras till beställaren, men på vilket sätt detta ska göra är oklart. 

Entreprenörens projektledare lyfter också frågan kring restvärden och menar att det är oklart angående 

restvärden vid kontraktets slut: ”Säg att vi bara lekar med tanken att vi sköter en bro dåligt, den klarar sig 20 

år men pga. att vi har skött den dåligt så kanske vi förkortar livslängden på bron med 10 år”. Om de t.ex. skulle 

drifta en bro dåligt eller om en bro blir skadad, hur ska detta mätas? Beställarens projektledare skulle 

vilja att det görs en sammanställning varje år kring de stora sakerna som hänt. Hon menar att beställaren 

inte bara kan lämna över driften helt i 20 år.  

6.4 Innovation och utveckling 

Beställarens projekteringsledare tycker inte att det gjordes speciellt mycket nytt i projektet. I början 

fanns det tankar kring detta hos entreprenören men han tror att det är svårt att få in nya lösningar 

eftersom de ska testas och det är en risk entreprenören inte är villig att ta. Istället väljs beprövade 

lösningar. Det hade behövts incitament för nya lösningar, t.ex. att dela på risken om beställaren såg en 

lösning man vill prova. Nu behövde entreprenören visa att produkten håller, vilket är en kostnad, samt 

att risken fanns att de måste göra om lösningen om den inte fungerar.  

Beställaren tycker att entreprenören gjort en underhållsfri och enhetligt uppbyggd vägkonstruktion 

gällande beläggning, dräneringar och diken. Däremot saknades underhållsperspektivet från båda 

parter menar projekteringsledaren. Beställarens underhållsansvarig har inte sett några innovationer i 

entreprenaden utan tycker att allt ser ut som vanligt. Han menar att om det varit några förändringar 

hade det varit lättare att se vinningen med entreprenadformen medan han nu är mer negativ än positiv.  

Entreprenören menar att incitamenten för att tänka långsiktigt inte är så stora då driftkostnaderna alltid 

kommer att vara en liten del av byggkostnaderna. Det fanns bonus för trafiksäkerheten men det anser 

entreprenören vara svårt att påverka. Entreprenörens underhållsorganisation var med marginellt mer 

än i ett vanligt projekt. Det är inte en organisation som är vana vid att bygga något eller vara med på 
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ett tidigt stadium så de hade svårt att förhålla sig till frågorna. Direkta frågor som hur man bäst skulle 

klippa gräs runt en stolpe var inga problem med att få svar på men de hade svårt att komma med direkt 

nya idéer, beskriver entreprenörens projektledare för väg.  

Nedan listas och beskrivs de innovationer och kreativa lösningar som respondenterna diskuterade 

under intervjuerna: 

 Optimerad beläggning 

 Förstärkt underbyggnad 

 Träpålning av trafikplats 

 Stålräcken istället för vajerräcken 

Optimerad beläggning 

Entreprenören valde att använda betongbeläggning på de flesta broar istället för asfalt med en 

gummimatta under. Betongbeläggning är dyrare men håller bättre jämfört med mattan som ofta brukar 

lossna så att det blir hål i beläggningen. Lösningen med betong håller ungefär dubbelt så länge som 

asfaltlösningen och gjordes eftersom entreprenören ska underhålla broarna. Entreprenörens 

projektledare beskriver också brolösningarna som innovativa.  På ett par broar valdes inte slipbetong 

och entreprenören menar att det ska bli intressant att jämföra. Entreprenören optimerade även 

tjockleken på beläggningen för den långa underhållstiden och lagret håller för en underhållsfräsning. 

Beställaren menar att tanken bakom detta kom från dem eftersom de påpekade att de behövde ett 

tjockare lager för att kunna slipa om betongen när det blir spårbildning i den.  

Även asfaltbeläggningen på vägen har optimerats utifrån vilket körfält som används mest. Det är alltså 

tunnare beläggning i omkörningsfilen. Beställarens underhållsansvarige menar dock att hade 

kontraktet varit lite mer än 20 år hade det varit en bra idé att använda betong istället för asfalt men nu 

blev det asfalt för det är billigare under 20 år. Han tror även att vägen kommer att behöva göras om 

beläggningsmässigt år 21.  

Bergförstärkt underbyggnad 

Det fanns mycket berg längs linjen vilket gjorde att själva vägunderbyggnaden innehåller mycket berg, 

vilket gör den starkare än den egentligen behöver vara. Detta ger mindre sättningar i vägen. Beställaren 

frågande entreprenören varför de planerade att köra bort så mycket berg när de skulle kunna använda 

det till vägen. Beställarens projektledare tror inte att entreprenören hade valt den här lösningen om det 

inte funnits så gott om berg. Den här anpassningen till förutsättningarna på plats hade man inte kunnat 

göra om det var en utförandeentreprenad. Entreprenören anser dock att de borde ha fått ersättning från 

beställaren för detta då vägen förbättrades på lång sikt, mycket längre än tiden för kontraktet.  

Träpålning av trafikplats 

Vid byggande av en trafikplats behövdes förstärkning och vanligtvis används pålar av betong eller stål, 

men entreprenören valde träpålar, vilket är ovanligt. Träpålar blir inte helt stumma utan sätter sig 

gradvis men i och med att entreprenören kunde styra planeringen så gjordes detta i god tid. På så sätt 

behövde entreprenören inte gräva ur sulfidhaltiga massor som skulle klassas som avfall. Träpålning är 

en vedertagen metod som inte är så vanlig. 

Stålräcken istället för vajerräcken 

Entreprenörens val för räcken var vajerräcken men här gick beställaren in och betalade extra för att 

istället använda stålräcken. Stålräcken är dyrare men fungerar bättre ur underhållssynpunkt då de tål 

en påkörning på ett annat sätt. Vajerräcken måste fixas på en gång medan balkräcken kan rätas ut efter 

säsongen. Då det inte är entreprenörens fel att det blir skador så innebär det att entreprenören får betalt 
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för att åtgärda skadorna. Det kan alltså vara en fördel för entreprenören att ha vajerräcken. Det återstår 

att utveckla en del på underhållskontrakten, då de inte utformas på samma sätt som traditionella 

underhållskontrakt för att det ska vara samhällsekonomiskt lönsamt. 

6.5 Var entreprenadformen lyckad? 

Beställarens projektledare tycker att det var ett lyckat projekt. Trots tilläggsarbeten på 20 % var summan 

till slut ändå lägre än vad de räknat med från början. Rent ekonomiskt blev det en bra affär och det blev 

även ett bra resultat med en jämn och fin väg. Det är bra lösningar och inget fuskbygge. Beställaren 

menar att alla inblandade har lärt sig mycket och projektledaren tror att de kommer att sprida 

kunskaperna i kommande projekt. Underhållsansvarig beskriver projektet på följande sätt: ”Det är ju ett 

projekt av en dignitet som sker en gång i livet på något sätt i den här geografin. Det dröjer många år innan det 

dyker upp någonting i den här storleksordningen så på så vis så är det ett jättespännande projekt som vi har varit 

delaktiga i.”  

Beställaren tror att entreprenören uppskattade att få tänka och inte bara utföra något. Intresset för att 

göra något riktigt bra var större då entreprenören visste att de skulle ta hand om vägen en lång tid 

framöver. Vidare tror beställarens projektledare att om man ska locka ungdomar till branschen så ska 

det vara lite kreativt. Beställaren tror att drift-och underhållsansvaret gjorde att vägen har en bra 

kvalitet, minst lika bra som en utförandeentreprenad. Projekteringsledaren menar att trots att arbetet 

inte varit helt smärtfritt så blev det en bra produkt som hittills är ganska underhållsfri. Han menar dock 

att förfrågningsunderlaget skulle ha varit tydligare. 

Entreprenören tycker att vägen blev jättebra till slut, vilket projektledaren är nöjd med. Hon beskriver 

vägen som en bra och vacker produkt. Vidare lyfter hon fram att deras största framgångsfaktor var 

deras organisation med människor som var väldigt engagerade. Detta trots att de fick ta in mycket nytt 

folk. Vidare beskriver hon att resan hade blivit lättare om de hade analyserat beställaren i tidigt skede 

för att få en bild av deras förväntningar. Hade hon gjort om projektet idag skulle det ha dokumenterats 

noggrannare, särskilt med tanke på att de själva ska sköta drift och underhåll. Projektledaren menar att 

de insåg detta men det var deras första projekt av den här typen.  

Entreprenörens projekteringsledare för väg menar att det var rätt typ av projekt för den här typen av 

entreprenadform. Området låg ute i skogen, vilket gav möjlighet till ganska stora anpassningar. Han 

tycker att var ett framgångsrikt projekt eftersom de byggde en väldig bra produkt, var färdiga ett år 

innan utsatt tid samt att det var lärorikt för alla inblandade.  

Projektören tyckte att projektet var lärorikt eftersom de fick feedback på sina lösningar. De kunde rita 

en sak ena veckan och se det på plats ute på bygget nästa vecka. Han lyfter friheten att utforma bron 

som en viktig del men menar att projektet hade gått bättre om de olika teknikområdena hade varit mer 

i fas så att man slapp omtag. Både projektör och entreprenör har efter hand insett att de borde ha tagit 

det lugnare i början och tagit mer tid till projekteringen för att undvika ett omtag.  

Hinder för innovation identifierade av entreprenör (E) och beställare (B) 

 Entreprenaden hade för detaljerad kravställning (B) 

 Betalplan som startade vid produktion och inte vid projektering (B, E) 

 Brist på erfarenhet och kunskap kring funktionsentreprenader och totalentreprenader hos både 

beställare och entreprenör (B) 

 Begränsningar i vägplanen (B, E) 

 Otydliga krav med tolkningsmöjligheter (B, E) 

 För styrande krav (B) 

 Drift och underhåll inte i fokus vid projektering (E, B) 

 Drift- och underhållsorganisationen ovan vid att vara med i byggskedet (E) 

 Avsaknad av incitament att testa oprövade lösningar, t.ex. riskdelning (B) 
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 Små incitament för att tänka långsiktet gällande drift då de kostnaderna alltid kommer att vara 

en liten del av totalen (E) 

 För vissa delar saknas incitament för kvalitet då betalningsmodellen ger andra incitament (B) 

Möjligheter och drivkrafter för innovation identifierade av entreprenör (E) och beställare (B) 

 Sträckan som valdes för entreprenaden hade de rätta förutsättningarna; storleken och 

frihetsgraderna (B) 

 Bra längd på beräkningstiden för anbud (E) 
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7. Analys och diskussion 

I det här kapitlet diskuteras empirin från de tre fallstudierna och jämförs med varandra samt med 

tidigare litteratur.  

7.1 Incitament för ett livscykelperspektiv 

Trots att de tre funktionsentreprenaderna inkluderade långsiktiga drift- och underhållsåtaganden har 

inte livscykelfrågor fått så stort fokus i projekteringen, där det finns störst möjlighet att påverka 

framtida utveckling av anläggningen. Ju längre projektet fortskrider, och ju fler beslut som har fattats, 

desto mer har man låst in sig och förändringar blir ofta dyra och tidskrävande (Boothroyd och Alting, 

1992). Utifrån ett produktutvecklingsperspektiv är det därför viktigt att redan tidigt i projektering tänka 

på underhållet, samt att redan i planeringen tänka långsiktigt. Bristen på långsiktigt livscykeltänk var 

ett gemensamt problem för alla tre projekten. Försök gjordes för att få med drift- och 

underhållsorganisationerna i arbetet men inget av projekten lyckades få den processen att fungera fullt 

ut. Detta beror på flera orsaker men bl.a. på ovana att samarbeta internt mellan produktion och drift 

och underhåll, hos både beställare och entreprenör. Entreprenörerna hade heller inte insett vikten av 

underhållsperspektivet i tidigt skede och förberett för detta i sina organisationer. Underhållssidan 

saknade resurser och kunskap om projekteringsprocessen för att kunna delta och bidra på ett bra sätt. 

Istället har projekteringen mest fokuserat på beläggningsfrågor ur ett underhållsperspektiv medan 

själva driften inte har varit på agendan. Dessa empiriska resultat rimmar väl med resultat från tidigare 

studier om produktutveckling där betydelsen men även utmaningarna med att involvera 

slutkunden/användaren (end-user) betonas Athaide och Klink (2009); Gassman et al. (2006). 

Utmaningarna består bland annat i ovana och brist på kunskap för att kunna bidra till 

utvecklingsprocesser i projektens tidiga skeden (Sjödin et al., 2011).  Denna brist på 

slutkundsinvolvering av underhållsorganisationen innebär att en stor del av potentialen med 

livscykelperspektivet i funktionsentreprenaderna har förbisetts. Detta är något som entreprenörerna 

uppmärksammat efteråt och skulle förändra ifall de fick göra om projektet.  

En annan anledning till att drift-och underhållsfrågorna inte fått någon prioritet är att kostnaderna för 

dessa är ganska små jämfört med byggkostnaderna och därför ligger inte fokus på dessa i projektet. Ur 

ett samhällsekonomiskt perspektiv tar drift-och underhållskostnaderna däremot betydligt större plats, 

men beställaren kan inte förvänta sig att entreprenören ska tänka längre än kontraktslängden. Istället 

krävs det även andra drivkrafter för långsiktighet för entreprenören. Väl valda restvärden för 

anläggningen skulle kunna fungera som incitament för att optimera anläggningens livslängd och inte 

kontraktets.  

I de undersökta kontrakten är användningen av restvärden inte tydlig för entreprenören. Hur mäter 

man om en bro har fått en förkortat livslängd pga. t.ex. felaktigt underhåll eller skada? I vissa fall 

funderar entreprenören på att helt enkelt byta ut delar för att de inte kan bevisa resterande livslängd i 

produkten. I framtida kontrakt kan detta medföra en fördyrning då entreprenören kan tvingas byta ut 

produkter som inte är uttjänta. Tidigare undersökningar har visat att det krävs mer forskning och 

utveckling av metoder för att göra bra bedömningar för restvärde, då de metoder som används kräver 

lång erfarenhet av materialen, vilket kan hämma utvecklingen då endast konventionella lösningar 

godtas (Karlsson et al., 2011). Även i holländska funktionsentreprenader har vikten av att kunna 

definiera önskad funktion tidigt, för att sedan kunna mäta den efteråt tagits upp som en utmaning 

(Lenferink et al., 2013). 

Vidare finns det incitament för entreprenören att inte alltid använda de produkter som håller bäst 

eftersom entreprenören i vissa fall fått betalt för att laga skador under drifttiden. Exempel på detta är 

val av en initialt billigare version av räcken som inte håller för påkörning då entreprenören får betalt 

för att laga dem varje gång. Här förloras ett starkt incitament för funktionsentreprenader, nämligen att 

den aktör som har ansvaret även har incitament att optimera t.ex. materialanvändningen, se t.ex. Tukker 

och Tischner (2006). Den här typen av incitament är ett hinder för ett livscykelperspektiv men är helt 
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rimligt ur entreprenörens projektperspektiv. Det är därför av stor vikt att fundera över vilka delar av 

anläggningen som ska ingå i funktionsentreprenaden och vad detta får för konsekvenser på 

materialanvändning och livscykelkostnader.  

Olika delar i anläggningen har olika livslängd och under en lång kontraktstid åldras vissa krav snabbare 

än andra beroende på att vissa komponenter har snabbare teknikcykler än andra. Detta gör att krav kan 

behöva omförhandlas under kontraktstiden för att tekniken inte ska föråldras. Den här utmaningen har 

lösts olika i de tre projekten. I Sundsvallsprojektet kommer driftskraven att omförhandlas kontinuerligt 

för att anpassas till kraven på driftområdet runtomkring. Vidare har beställaren valt att lyfta ut vissa 

teknik- och IT-lösningar och hantera dessa separat då tekniken hinner utvecklas mycket under 

kontraktstiden. I kontraktet för Norrortsleden används fortfarande samma krav för tekniken i tunneln 

som vid upphandlingen, vilket gör att tekniken inte är kompatibel med världen utanför anläggningen. 

Detta beror på att det är dyrt att göra ändringar i kontraktet, vilket är ett välkänt problem inom 

produktutveckling (Boothroyd och Alting, 1992).  

Om det hade funnits flexibilitet kring att göra ändringar för vissa teknikslag skulle problematik kring 

föråldrad teknik, t.ex. speciallösningar för att vara kompatibelt med andra system, kunnat undvikas. 

Åldrande teknik eller inkurans är en risk som kommer med långa kontrakt, dvs. att en teknik eller 

komponent inte längre används eller inte tillverkas längre (Romero Rojo et al., 2010). Andra inlåsningar 

som kan inträffa är om det t.ex. behövs läggas en fiberkabel genom arbetsområdet och beställaren 

antingen måste anlita entreprenören för detta eller vänta tills kontraktet tar slut.  

Det är också viktigt att göra en distinktion mellan livscykeln för anläggningen och den för kontraktet. 

Det är tydligt att det är skillnad på vilken längd som är optimal för kontraktet och ur ett 

samhällsekonomiskt perspektiv. Ett exempel på detta är från Sundsvall där en betongväg hade varit 

bättre ur ett samhällsekonomiskt perspektiv eftersom den skulle hålla längre men för ett kontrakt på 20 

år är asfaltväg fortfarande ett billigare alternativ. Beställaren räknar med att vägen troligen kommer 

behöva läggas om år 21. Frågan är alltså utifrån vilket perspektiv längden på kontraktet ska sättas? 

Bättre användning av restvärden skulle kunna vara ett sätt för beställaren att få en väg som är mer 

förmånlig ur ett samhällsekonomiskt perspektiv. Genom att sätta specifika restvärden för olika 

ingående delar kan beställaren styra så att entreprenören väljer material och metoder som främjar 

anläggningens livslängd.  

Projekten har underhållsansvar på 15, 20 och 20 år. Detta är i linje med andra kontrakt som har 

upphandlats i t.ex. Holland där underhållsansvaret varierade mellan 15-30 år (Lenferink et al., 2013). 

Beställaren verkar dock inte ha riktigt bra argument för de val av längd på kontrakt som har gjorts i de 

tre projekten. Generellt är svaret att drift- och underhållsåtagandet behöver vara tillräckligt långt för att 

eventuella problem ska uppstå så att entreprenören får ta konsekvenserna av sina beslut under 

byggtiden. Det är dock en utmaning att hantera osäkerheterna för hela livscykeln för anläggningen i 

projekteringen, och för långa kontrakt ökar den risken (Erkoyuncu et al., 2011). Långa kontrakt gör det 

därmed svårare att kalkylera ett anbudspris, vilket leder till högre riskpremier i anbuden (Makovšek 

och Moszoro, 2017). Detta måste därför räknas in när kontraktslängden sätts. 

7.2 Innovation och utveckling 

Den största innovationen för de här projekten var användandet av en helt ny entreprenadform och i 

vissa fall var även funktionskrav en relativt ny företeelse. Denna organisations- och 

marknadsinnovation, se OECD (2005), innebar att mycket tid och energi gick åt till att förstå hur man 

skulle gå till väga, hur arbetsprocessen skulle se ut samt hur man skulle förhålla sig till andra aktörer. 

Det var en lärprocess och de flesta inblandade pekar på vikten av att det kommer ut fler liknande projekt 

för att man dels ska våga utveckla ny teknik och dels för att den kunskap som nu finns kring 

entreprenadformen inte ska försvinna. Problematiken belyses i tidigare forskning som menar att fokus 

på individuella projekt inom infrastruktursektorn gör att lärande mellan projekten inte är i fokus, vilket 
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hindrar nytänkande och spridning av innovationer och nya lösningar (Dubois och Gadde, 2002; 

Eriksson, 2013). 

En viktig förutsättning för att åstadkomma innovation och utveckling är kunskap hos beslutsfattare och 

upphandlare (Edler och Georghiou, 2007). Brist på kunskap har tidigare lyfts fram som ett hinder för 

innovation (Uyarra et al., 2014) och Brady et al. (2005a) sammanfattar att det krävs en kompetent 

beställare för att kunna förstå föreslagna innovationer och våga ta risken att implementera dem. De 

beställarorganisationer som saknade kunskap om entreprenadformen borde ha tagit mer hjälp från 

andra delar av sin organisation för att få del av den kunskap som redan fanns om 

funktionsentreprenader. 

För att upphandling ska medföra innovation krävs det att förfrågningsunderlaget specificerar 

funktioner, vilket kräver organisationsförändringar och träning för operativa upphandlare (Edler och 

Georghiou, 2007). Flera respondenter i de olika entreprenaderna menar dock att det var för detaljerade 

krav samt otydliga krav. T.ex. har entreprenaderna haft gestaltningsprogram som ibland varit mycket 

styrande men även öppnat upp för tolkningsmöjligheter, vilket har krävt mycket dialog och diskussion 

i projekten för att komma överens. Hur kraven har ställts har enligt aktörerna påverkat 

innovationsgraden negativt. Detta bekräftas även av tidigare studier som beskriver hur allt för 

detaljerade krav hindrar innovation (Uyarra et al., 2014).  

Både i Norrortsleden och i Sundsvallsprojektet anser entreprenörerna att de inte gav tillräckligt mycket 

tid till projekteringen. Detta pga. rädsla för viten samt att faktureringen är kopplad till produktionsstart 

och inte till projektering. Det är under projekteringsfasen som det finns störst möjlighet att diskutera 

fram nya lösningar, se t.ex. Boothroyd och Alting (1992); Lewis och Gertsakis (2001). Om den stressas 

igenom påverkar det entreprenörens innovationsförmåga (Eriksson och Szentes, 2017). En lösning som 

beskrivits är att koppla betalpunkter även till projekteringen alternativt att skriva in i kontraktet att 

entreprenören inte får starta produktion förrän sex månader in i projektet. Den sistnämnda lösningen 

medför dock ytterligare begränsningar och mindre frihetsgrader, vilket generellt inte är önskvärt utifrån 

ett innovationsperspektiv.  

Beställarens projektledare i de tre projekten har överlag varit väldigt tidsfokuserade och menat att det 

inte får ta längre tid att bygga en funktionsentreprenad än en traditionell entreprenad. Tidsbrist ska 

uppmuntra till kreativitet för att hitta innovativa lösningar som spar tid. Detta är ett väldigt snävt 

innovationsperspektiv. Tidigare forskning betonar att innovation tar tid och innebär osäkerheter och 

risker, vilket gör att etablerade lösningar och metoder används i projekt med tidsbrist (Bygballe och 

Ingemansson, 2014; Eriksson och Szentes, 2017) 

Även projektens kostnadsfokus, som följer av fastpriskontrakt som upphandlas med fokus på lägsta 

pris, har utgjort hinder för nytänkande och innovation. Det har tidigare visats att integrerade lösningar 

med en högre initial kostnad kan vara nödvändiga för att senare få effektivitetsvinster genom t.ex. 

förbättrad verksamhet (Brady et al., 2005b). Beställarna i de tre projekten har haft ett kortsiktigt synsätt 

när innovationer för att optimera anläggningens livscykel, som kan spänna över flera decennier, inte 

får kosta mer eller ta längre tid att utveckla och bygga än traditionella metoder. Detta skapar inte 

incitament för utveckling och nytänkande.  En önskan om att få innovationer med ett 

livscykelperspektiv i ett projekt är inte förenligt traditionella upphandlings- och styrmetoder som 

baseras på lägsta pris och tidspress. I tabell 6 sammanfattas drivkrafter och förutsättningar samt hinder 

och utmaningar som framkommit i de olika fallstudierna.  
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Tabell 6: drivkrafter och hinder för innovation och utveckling identifierade i projekten. 

Innovation och utveckling 

Möjligheter & drivkrafter Hinder & utmaningar 

En beställarorganisation som engagerar sig i 

projekteringsprocessen (granskning, 

godkännande, stöd och hjälp) 

Långt underhållsåtagande minskar entreprenörens 

riskbenägenhet och innovationsvilja. Det är 

viktigare med en robust och beprövad metod.  

Möjlighet att för entreprenören att välja 

lösningar, material och utrustning 

Begränsade frihetsgrader i krav, 

gestaltningsprogram och vägplaner 

Långsiktigheten ger incitament för 

kostnadseffektiva lösningar ur ett 

livscykelperspektiv 

Ont om tid at tänka nytt pga. pressad tidplan samt 

att betalplan ej är kopplad till projektering. 

Passande sträcka för entreprenaden (storlek, 

frihetsgrader) 

Okunskap om ny entreprenadform som medför 

nytt arbetssätt.  

Tillräckligt lång beräkningstid för anbud För lite D & U-fokus i projektering och produktion. 

D & U-organisation ovan att delta i tidiga skeden 

Fler liknande entreprenader för att våga 

satsa på ny teknik och behålla kunskapen i 

organisationen om arbetsprocessen. 

Inget erfarenhetsutbyte mellan 

funktionsentreprenaderna 

Upphandla entreprenör tidigt innan vägplan 

(ECI) 

Avsaknad av incitament för att testa nya lösningar. 

(riskdelning) 

Incitament/riskdelning för att främja 

kvalitetshöjande innovationer 

Incitament för livcykeltänk och projektekonomi 

krockar. 

 

7.3 Identifierade innovationstyper 

Tre huvudtyper av innovation identifierades i fallstudierna; produkt-, process- och 

organisatorisk/marknadsinnovation. Tabell 7 ger en översikt över innovationerna samt deras syfte i 

projekten; att reducera tid och kostnad och/eller förbättra kvalitet och LCC.  

Entreprenörerna satsade mycket på att effektivisera sina processer. Detta är i linje med tidigare 

forskning som visar att inom infrastruktur sker innovationerna främst genom förändringar i planering, 

projektledning och organisation (Bygballe och Ingemansson, 2014). Projekteringsprocessen är ett 

exempel. Endast de handlingar som verkligen behövdes togs fram och även ett bra samarbete med 

projektören var en viktig del i effektiviseringen. Beställarens interna processer för granskning av 

handlingar satte dock en del käppar i hjulet för den här effektiviseringen.  

Projekten har dock även medfört en hel del produktinnovationer. Detta var dock inga innovationer som 

var nya för världen utan förbättringar av befintliga metoder och lösningar för att få en så underhållsfri 

väg som möjligt. I alla tre projekten gjordes t.ex. förbättringar av beläggningens kvalitet för att den 

skulle hålla bättre. Betongväg diskuterades som en möjlighet men kontraktslängden var för kort för att 

detta skulle löna sig för entreprenören. Underbyggnaden förstärktes också för att undvika sättningar. 
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Tabell 7: Identifierade innovationer i funktionsentreprenaderna. 

Innovation Entreprenad Typ av 

innovation 

Syfte med 

innovationen 

Initiativtagare 

Funktionsentreprenaden Norrortsleden/Riksväg 

50 Motala-Mjölby/E4 

Sundsvall 

Organisation/ 

marknad 

Reducera tid & 

kostnad/ förbättra 

kvalitet & LCC 

Beställare 

Funktionskrav Norrortsleden/ 

Riksväg 50 Motala-

Mjölby/E4 Sundsvall 

Process Reducera tid & 

kostnad/ förbättra 

kvalitet & LCC 

Beställare 

Effektivare 

projekteringsprocess 

Norrortsleden Process Reducera tid & 

kostnad 

Entreprenör 

Beläggningstyp och 

vägkroppens uppbyggnad 

Norrortsleden Produkt Förbättra kvalitet & 

LCC 

Entreprenör 

Databas för systematisk 

kravhantering, ärenden 

och erfarenheter 

Norrortsleden Process Reducera tid & 

kostnad/ förbättra 

kvalitet & LCC 

Beställare 

Terrass-stabilisering Riksväg 50 Motala-

Mjölby 

Produkt Reducera tid & 

kostnad/ förbättra 

kvalitet & LCC 

Entreprenör 

Industriellt byggande av 

broar 

Riksväg 50 Motala-

Mjölby 

Process Reducera tid & 

kostnad 

Entreprenör 

LED-ljus Riksväg 50 Motala-

Mjölby 

Produkt Reducera tid & 

kostnad/ förbättra 

kvalitet & LCC 

Entreprenör 

Nedpressning som 

stabiliseringsmetod mosse 

Riksväg 50 Motala-

Mjölby 

Process Reducera tid & 

kostnad 

Entreprenör 

Optimera tjockleken på 

beläggningen  

Riksväg 50 Motala-

Mjölby 

Produkt Förbättra kvalitet & 

LCC 

Entreprenör 

Bättre kvalitet på 

broisolering  

Riksväg 50 Motala-

Mjölby 

Produkt Förbättra kvalitet & 

LCC 

Entreprenör 

BIM och maskinstyrning E4 Sundsvall Process Reducera tid & 

kostnad 

Entreprenör 

Optimerad beläggning 

broar 

E4 Sundsvall Produkt Förbättra kvalitet & 

LCC 

Entreprenör/ 

beställare 

Bergförstärkt 

underbyggnad 

E4 Sundsvall Process/ 

produkt 

Reducera tid & 

kostnad/ förbättra 

kvalitet & LCC 

Entreprenör/ 

beställare 

Träpålning av trafikplats E4 Sundsvall Process Reducera tid & 

kostnad 

Entreprenör 

Stålräcken istället för 

vajerräcken 

E4 Sundsvall Produkt Förbättra kvalitet & 

LCC 

Beställare 
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7.4 Organisation och samverkan  

Överlag verkar beställaren i alla tre projekten tycka att arbetet utfördes i mer samverkan än vad 

entreprenören har uppfattat. Ingen entreprenör tycker att projekten utfördes i någon djupgående 

samverkan. Från entreprenörssidan uppfattar man det som så att beställaren tycker att samverkan 

innebär att man inte har så många konflikter i projektet. Entreprenörerna tycker dock att samverkan 

bör inkludera mer gemensamt arbete för att förbättra produkt och process i syfte att reducera kostnader 

och tid. Avsaknad av gemensam ekonomi i fastpriskontrakten är därmed enligt entreprenörerna hinder 

för samverkan. Detta stämmer väl överens med tidigare studier som betonar vikten av gemensamt 

utvecklings- och projekteringsarbete (co-creation) som baseras på samverkan och kräver en engagerad 

beställare och en omfattande samverkansform (Eriksson et al., 2017). Samverkan är extra viktig för att 

åstadkomma systemisk innovation som påverkar och involverar många aktörer (Kahkonen, 2015; 

Ozorhon, 2013). Det projekt som kom närmast en gemensam utvecklings och projekteringsprocess var 

Norrortsleden där beställarorganisationen engagerade sig i projekteringsprocessen genom så kallade 

”goda-råds-möten”.  

Entreprenörerna verkar i större utsträckning ha använt kompetens från hela sin organisation för att 

säkra upp kunskapen i projekten än vad beställaren har gjort. En lokal beställarorganisation som inte 

lärt sig från tidigare funktionsentreprenader ger inte entreprenören optimala möjligheter att tänka nytt 

och utveckla nya lösningar. Detta berodde på att det tog tid att få ritningar godkända och beställarens 

organisation hade svårt att fatta beslut. Problematiken med brist på kunskap i beställarorganisationen 

diskuterades även under 7.2.  

Den tidspress som var tydlig i projekten påverkar entreprenörens organisation på fler än ett sätt. 

Förutom att den begränsar möjligheten till innovation, påverkar den också arbetsmiljön. I 

Sundsvallsprojektet anser entreprenören att beställaren inte kan säga att man prioriterar arbetsmiljö 

högst om man prutar bort ett helt år. Beställaren hade gått ut i media om tidsplanen vilket gjorde att det 

inte gick att backa om den. Här skulle det ha behövts bättre samverkan kring planering och tid mellan 

beställare och entreprenör för att undvika den försämrade arbetsmiljön för entreprenörens personal.  

Generellt sett i projekten har inte drift- och underhållsorganisationerna varit så engagerade i 

projekteringen, vilket beskrevs i kapitel 7.1 Brist på erfarenhet och drivkrafter för ett tydligt drift –och 

underhållsperspektiv i projekteringen har saknats. Detta är ett välkänt problem för företag som erbjuder 

funktion, då det kräver en omställning från traditionella strukturer till en starkare integration mellan 

olika delar av organisationerna, framför allt mellan produktion och underhåll (Mont, 2002). Ett möjligt 

sätt att tydliggöra problemet och möjligen komma närmare en lösning på bristen på fokus på drift-och 

underhåll är att beställaren redan i anbudsvärderingen utvärderar en genomförandebeskrivning för hur 

entreprenören planerar att organisera sin projektering och involvera underhållskompetens. På detta sätt 

tvingas entreprenören redan tidigt att fundera över sin organisation kopplad till ett livscykelperspektiv. 

Lenferink et al. (2013) menar att genom att olika steg av livscykeln integreras skapar det en bättre 

relation mellan aktörerna eftersom de har ett gemensamt mål. I det här fallet skulle 

investeringsorganisationen samt drift-och underhållsorganisationen, hos både beställare och 

entreprenör, tjäna på att arbeta mer integrerat mot ett gemensamt mål. 

7.5 Drift och underhåll 

Överlämningen från byggnation till drift- och underhållsorganisationerna har varit mer eller mindre 

problematiskt i alla tre projekt. Detta har bl.a. berott på att underhållsorganisationerna inte varit 

tillräckligt delaktiga i projekten samt att kraven varit otydliga eller ändras angående den 

dokumentation som krävs. Det är viktigt att entreprenören tidigt får information om vilka 

dokumentationskrav som finns. Underhållsorganisationerna har ibland fått ta över projekt med en 

entreprenadform de inte har kunskap om vilket har skapat en del frustration.  

Det har kommit fram vissa argument för att lyfta ur driften ur drift-och underhållskontrakten. För alla 

tre projekten är driftdelen så liten att om entreprenören inte har närliggande driftkontrakt har 
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entreprenören köpt in driften från en annan entreprenör. I alla kontrakten har entreprenören haft 

omkringliggande driftområde i anbudsskedet. För Norrortsleden vann en annan entreprenör kontraktet 

för omkringliggande driftområde vid ett senare tillfälle och denne driftar nu även 

funktionsentreprenaden. Detta innebär att entreprenören som utfört funktionsentreprenaden är 

beroende av en annan aktör. En nackdel om driften lyfts ut ur kontraktet är att det kan ge problem vid 

ansvarsdragningen mellan underhåll och drift. Hur mycket påverkar driften slitningen av vägen? 

Vidare har eventuell problematik med utländska entreprenörer lyfts då de inte nödvändigtvis har en 

organisation på plats för drift- och underhåll. Då kommer definitivt driften att läggas ut på en annan 

entreprenör men hur gör man med underhållet? 

Internt hos beställaren innebär funktionsentreprenaderna att det blir splittrat och lite rörigt i 

underhållsorganisationen. Det är många specialistområden som ska samordnas av den 

underhållsansvarige för kontraktet. Sammantaget krävs det en hel del reflektion kring hur 

funktionsentreprenader kan koordineras eller kopplas till intilliggande driftskontrakt. Ett sätt att främja 

stordriftsfördelar i driftverksamheten är att upphandla funktionsentreprenad tillsammans med 

omkringliggande driftsområden. Ett exempel på liknande förfarande i Holland var när Rikswaterstaat 

inkluderade drift och upprustning av en befintlig parallell tunnel vid upphandling av den nya Coen-

tunneln som en funktionsentreprenad (Eriksson et al., 2018).  

7.6 Slutöverlämnande till beställaren 

Flera olika oklarheter kring slutöverlämningen finns i kontrakten. Det finns oklarheter kring vad som 

ska lämnas över dokumentationsmässigt vid kontraktets slut. Det är svårt att sätta krav när man inte 

vet på vilket sätt man kommer att vilja ha informationen om t.ex. 20 år. Det finns heller inte alltid krav 

på att dokumentation kring ändringar under kontraktet ska meddelas beställaren. Det kan finnas 

muntliga överenskommelser kring kommunikation men detta är oroande då personer byts ut och 

eventuella muntliga överenskommelser kring detta försvinner. Här behöver beställaren säkerställa att 

de får den dokumentation som behövs för att ta över vägen. Livslängden är ett problem när det gäller 

slutöverlämning och dokumentation. Det kan vid slutöverlämnandet bli svårt för entreprenören att 

verifiera kvarvarande livslängd i olika produkter vilket kan leda till att de istället måste byta till nya. 

Oklarheten kring den här besiktningen har bekräftats av beställarna i funktionsentreprenaderna.  

Dokumentationen påverkar också den framtida konkurrensen. Den entreprenör som har haft det långa 

underhållskontraktet känner till vägen bäst. Om det inte finns krav på vilken dokumentation som ska 

lämnas över till beställaren kring vägen under kontraktstiden samt vid slutöverlämningen, gör det att 

entreprenören sitter med bättre kort på handen för att lämna anbud på framtida D&U-kontrakt än andra 

entreprenörer. Hur ska beställaren hantera det här informationsövertaget, räcker det med en grundlig 

besiktning?  

7.7 Lärande och kunskapsutbyte 

Gemensamt för alla tre entreprenaderna var att det var första gången de inblandade arbetade i en 

funktionsentreprenad men det bör påpekas att även totalentreprenader var något nytt. Detta gjorde att 

mycket av lärandet och utvecklingen fokuserades på att hitta roller och arbetsprocesser som fungerade. 

Vidare lade parterna ned mycket tid och energi på att utarbeta funktionskrav för entreprenaderna 

De tre entreprenaderna upphandlades alla under en tio-årsperiod vilket betyder att det fanns möjlighet 

att lära av varandra. Beställarorganisationerna i de tre projekten hade också en del samarbete och 

kunskapsutbyte för att erfarenheter och strukturer skulle kunna återanvändas från Norrortsleden till 

Riksväg och E4 Sundsvall. Bland annat så var projektchefen från Norrortsleden med i styrgrupperna 

för alla de tre projekten. Vidare så var projektcheferna för Riksväg 50 och E4 Sundsvall med i varandras 

styrgrupper. Däremot verkar det inte som att de specifika kunskaper och mallar för upphandling som 

togs fram under upphandlingen av Norrortsleden har spridits överallt i beställarens organisation. Vissa 

respondenter i E4 Sundsvall beskriver att det inte fanns några mallar utan de fick utveckla egna. Detta  
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verkar olyckligt och att ”uppfinna hjulet igen” har tagit en del onödig tid och energi, som istället skulle 

kunna läggas på att anpassa formatet utifrån de lokala förutsättningarna som fanns. Däremot menar ett 

par respondenter att Trafikverket sedan har skapat en mall för totalentreprenader utifrån den struktur 

som användes för att upprätta förfrågningsunderlagen för Riksväg 50 och E4 Sundsvall. 

Situationen kring lärande och kunskapsutbyte verkar ännu mer utmanande på entreprenörssidan. Det 

var bristfälligt erfarenhetsutbyte mellan Norrortsleden och Riksväg 50 trots att det var samma 

entreprenör. Eftersom det skiljde ca 6 år mellan projekten fanns här inte bara potential att lära mellan 

projekterings- och produktionsorganisationerna, utan även från underhållsorganisationen i 

Norrortsleden till projekteringen i Riksväg 50. Denna typ av lärande verkar inte ha ägt rum. Bristen på 

lärande mellan projekt är en klassisk utmaning i projektbaserad verksamhet i allmänhet och 

byggindustrin i synnerhet. Tidigare forskning har påpekat denna brist och betonat vikten av att främja 

lärande mellan projekt, dels för att åstadkomma ständiga förbättringar men även för att öka drivkrafter 

för innovation då de kan spridas till framtida projekt genom denna typ av lärande (Bygballe och 

Ingemansson, 2014; Eriksson et al., 2017). I eventuella framtida funktionsentreprenader är det därmed 

viktigt att både beställare och entreprenörer fokuserar mer på lärande och kunskapsutbyte.  
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8. Sammandrag från diskussioner vid avslutningsworkshop 

I detta kapitel summeras resultaten av de diskussioner som genomfördes och presenterades under 

avslutningsworkshopen 26 mars 2019 under de tre teman som låg till grund för de tre gruppernas 

arbeten. 

8.1 Integrering och involvering av underhållskompetenser  

I den första gruppen, bestående av tre personer (1 entreprenör, 1 TRV IL, 1 TRV UH) diskuterades 

utmaningar kring integrering och involvering av underhållskompetenser under projektering och 

produktion. Exempel på viktiga frågor som diskuterades var: 

• Hur får vi med beställarens och entreprenörens UH i projektet?  

• Hur kan vi öka UHs möjligheter att involvera sig och drivkrafter att engagera sig? 

• Vilken roll ska UH-personal ha under projektering och produktion? 

• Hur främjas fokus på underhållsaspekter i projekteringen? 

• Hur säkerställs (tex via kravställning) ett bra överlämnande från projektet till UH? 

• Hur ska överlämnande av dokumentation genomföras och beskrivas?   

Ett tydligt budskap från gruppdiskussionen var att vikten av underhållsdelen behöver stärkas i 

kontrakten. Det behövs redan från början en gemensam budget som inkluderar både projektering, 

produktion och underhåll samt för den tid och resurser som BAS-distrikten lägger i projektet. 

Möjligheten att inkludera intilliggande underhållsdistrikt i kontraktet diskuterades som en lösning för 

att ge fokus på underhållsdelen. Detta bör då ingå i samma kontrakt men utförandet bör vara en egen 

ekonomisk del, förslagsvis en huvuddel. Totalt sett ger en sådan lösning UH betydligt större tyngd i 

kontraktet.  

Dedikerad och engagerad underhållskompetens behöver involveras redan i framtagandet av 

förfrågningsunderlaget för att säkerställa att intresset fångas för hur kontraktsföremålet ska fungera i 

framtiden hos de som kommer att ansvara för det. Exempel på resurser är UH Teknik och miljö samt 

UH för det aktuella distriktet (oavsett om det ska handlas upp i samma kontrakt eller ej). Vidare 

uttrycktes en önskan om en stark röst, gärna en chef från UH med positiva förväntningar på 

kontraktsformen, som engagerar sig och hörs samt har mandat i projektet.  

En särskild ekonomisk modell för underhållsdelen diskuterades. Den behöver ge möjlighet till 

incitament för att göra byten och uppdatering av ingående delar som har en snabb teknikcykel. Det kan 

även finnas behov av att kunna välja en annan leverantör ifall priset blir för högt.. Vidare behövs större 

möjligheter för bonus och incitament i underhållsdelen för att skapa drivkrafter och öka entreprenörens 

fokus för underhållet. Det ger också incitament för entreprenörens underhållsorganisation att engagera 

sig tidigt i projektet.  

Under kontraktets gång ska entreprenören överlämna dokumentation i Trafikverkets system, t.ex. 

Chaos, vilket ska vara öppet för entreprenören att arbeta i. Entreprenören behöver även lämna 

dokumentation till sin egen underhållsorganisation. Under det långa underhållskontraktet anser 

gruppen att avstämning med beställaren bör ske årligen eller minst vartannat år.  Även för förnyad 

teknik och andra uppgraderingar som gjorts bör kontinuerliga uppdateringar göras minst vart 4:e eller 

5:e år. Grundläggande förutsättningar för reglering av dessa uppdateringar bör klargöras redan i 

upphandläggningen. Entreprenören behöver under den här tiden även få in dokumentation från sina 

underleverantörer. Detta gör att en gemensam hantering av t.ex. relationshandlingar kan vara värt att 

överväga. 
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8.2 Kontraktets omfattning och innehåll 

I den andra gruppen, bestående av tre personer (1 entreprenör, 1 TRV Iv, 1 TRV UH) diskuterades 

utmaningar kring kontraktets omfattning och innehåll, inklusive restvärden och garantitider. Exempel 

på viktiga frågor som diskuterades var: 

• Hur säkerställs (tex genom kravställning) att anläggningen inte är föråldrad när UH tar över?  

• Hur kan restvärden och/eller garantitider sättas/formuleras bortom kontraktets slut? 

• Hur bäst hantera/beskriva ändrade tekniska krav (tex för IT-system) under underhållsskedet? 

Är det bästa att beskriva förutsättningar för regleringar av dessa ändringar? 

Den huvudsakliga poängen från denna gruppdiskussion var att beställaren måste analysera 

projektförutsättningarna noga innan man väljer att genomföra projektet som en funktionsentreprenad. 

Generellt ansåg gruppen att denna entreprenadform är mer utmanande vid byggnation av komplexa 

anläggningar som kräver installation av mycket teknik med kort livscykel. På grund av utmaningar 

med teknikutveckling ansågs inte Norrortsleden vara helt lämplig som pilotprojekt eftersom tekniken i 

tunneln (tex IT-system för övervakning) var komplex och hade kort livscykel. Avancerad teknik hinner 

bli föråldrad under D&U-kontraktets gång och det är svårt för beställaren att få tillträde för 

uppdateringsarbete i anläggningen eftersom det påverkar funktionen som entreprenören är ansvarig 

för. Att lägga sådana teknikdelar utanför D&U-kontraktet ansågs vara en sämre och svårare lösning, 

det bör lösas på andra sätt. Vid eventuell upphandling av denna typ av komplexa projekt med D&U-

kontrakt behöver sådana utmaningar adresseras i förväg. Mer utvecklingsarbete krävs här.  

Restvärden och garantitider kan med fördel sättas och formuleras bortom D&U-kontraktets slut. Så har 

också gjorts i vissa delar av de tre kontrakten, främst i delar med uppenbar lång livslängd, som tex 

tunnelkonstruktion, brokonstruktion mm. Däremot har beställarorganisationerna inte utnyttjat denna 

möjlighet för delar med kortare livslängd. Sådana delar har istället antagits behöva bytas ut/uppdateras 

vid kontraktets slut.    

8.3 Frihetsgrader och innovationsmöjligheter 

I den tredje gruppen, bestående av tre personer (1 entreprenör, 2 TRV IL) diskuterades utmaningar 

kring kontraktets frihetsgrader och innovationsmöjligheter i projekten. Exempel på viktiga frågor som 

diskuterades var: 

• Hur uppnås tillräckliga frihetsgrader med minimerade risker för E?  

• Hur kan TRV minska detaljeringsgraden i vår tekniska kravställning? 

• Hur kan risk delas/allokeras för att främja innovation i funktionsentreprenader? 

• Hur kan ersättningsformen utformas för att främja samverkan och gemensam utveckling? 

• När (hur tidigt) ska de här kontrakten upphandlas? ECI? Hur viktig förbättring skulle det vara 

om vägplanerna öppnades beträffande omfattningen av ”mindre ändringar”? 

Gruppen diskuterade att mycket av frihetsgraderna låses tidigt i vägplanen och att det därför är viktigt 

för både beställare och entreprenör att komma in tidigt i processen om det är möjligt. Early Contractor 

Involvement (ECI) med ett långt underhållsåtagande diskuterades som en lösning för detta. Vidare 

pekades det på vikten av kontinuitet för att få ett kontinuerligt lärarande både hos beställare och på 

entreprenörsmarknaden gällande funktionsentreprenader.  

När det gäller kraven diskuterades att i den mån krav behövs är det viktigt med tydlighet för att 

undvika subjektivitet och därmed mycket tolkningsutrymme, då detta begränsar frihetsgraderna för 

entreprenören. Det förekom att personer som formulerat kraven också deltog i projektet, vilket ledde 

till ökad subjektivitet i tolkningar. Beställare och entreprenör behöver vara överens om tolkningen av 

kraven tidigt i projektet då detta kan skapa både osäkerhet och resurskrävande diskussioner senare i 

projekten om det inte är löst.  

Vikten av att ställa krav som inte hindrar innovation diskuterades. Å andra sidan kan det finnas andra 

begränsningar för innovation, t.ex. den ofta ökade risken att prova nya lösningar. Gruppen diskuterade 
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lösningar för att minska den risken och menade att om en entreprenör kommer med ett förslag på en 

lösning bör beställaren kunna ta risken  ifall det är en lösning man tror på. Nya lösningar behöver ofta 

kunna utvärderas och det behövs tid för eftertanke, vilket ofta saknas i projekten. En beställare i tidsbrist 

säger oftare nej till en ny lösning, menade gruppen. Det behövs med andra ord tid för att hinna 

projektera för innovativa lösningar. För att detta ska fungera behöver båda organisationerna också ha 

personer med mandat inkopplade för smidiga processer för att hantera innovation.  

Gällande ersättningsform och dess koppling till innovation menade gruppen att öppna böcker och en 

gemensam målbild ger goda förutsättningar. Detta kräver dock att tilliten finns, men under sådana 

förhållanden är löpande räkning, där man arbetar mot en budget och nyckeltal, den ultimata lösningen.  
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9. Slutsatser och rekommendationer 

Studiens syfte var att undersöka hur funktionsentreprenaden har påverkat innovationsarbetet och 

livscykelperspektivet i projekten. Generellt kan sägas att både beställare och entreprenörer vid 

tidpunkten för upphandling och genomförande av dessa projekt var ovana, inte bara med 

funktionsentreprenader utan även med totalentreprenader med funktionskrav. Projekten kan därmed 

ses som pilotprojekt för den organisatoriska innovationen funktionsentreprenad. Mycket tid och energi 

har därmed gått åt till att komma fram till hur man ska organisera och arbeta i projekten, fastställa roller 

och utveckla processer. Trots det är respondenterna överlag mycket nöjda med projektprestationerna 

och slutprodukterna. Alla beställare anser att anläggningarna som byggts har varit av god kvalitet och 

det har inte varit några överdrag gällande tid och kostnad. Många inblandade menar att det har varit 

mycket lärorika projekt och vissa menar att det är det roligaste de gjort i sitt yrkesliv. På så sätt har 

entreprenaderna varit lyckade. Men traditionellt fokus på pris och ett projektupplägg som följer 

traditionella ramar har gjort att en stor del av funktionsentreprenadens potential gällande 

produktinnovation och livscykelperspektiv har gått förlorad. 

Utifrån den diskussion som förts i kapitel 7 kommer ett antal utmaningar att lyftas i det här kapitlet. 

För varje utmaning följer också rekommendationer för hur utmaningarna kan mötas och därmed 

förbättra förutsättningarna för att uppnå funktionsentreprenadens fulla potential vid implementering. 

Slutligen presenteras punkter där det behövs mer forskning och utveckling. 

9.1 Outnyttjad potential gällande livscykelperspektivet 

Det är viktigt att skilja på kontraktets livscykel och anläggningens livscykel, dvs. det 

samhällsekonomiska perspektivet. Entreprenören har haft drivkrafter för att optimera kontraktet men 

inte för att optimera anläggningens livscykel. Med optimering menas att utifrån ett livscykelperspektiv 

använda tillgängliga resurser (material, energi, kostnader, arbetstimmar) på bästa sätt för att bygga och 

underhålla en anläggning. Även om 15-20 års kontraktstid kan anses väldigt långt så är det ändå en 

relativt kort del av anläggningens livslängd. Att optimera anläggningen under kontraktstiden blir 

därmed inte samma sak som att optimera den under livslängden. Även inom kontraktet saknas 

drivkraften att verkligen tänka långsiktigt, då värdet på drift-och underhållsdelen av kontraktet är 

relativt liten jämfört med investeringsdelen. En annan utmaning gäller integration av D&U-kompetens 

i projektering. Detta är nödvändigt för att främja ett livscykelperspektiv men upplevdes svårt både för 

beställare och entreprenörer, dels pga. organisationsstruktur där projektering och projektgenomförande 

är skiljt från underhållstjänster rent organisatoriskt, och dels för att individer med denna typ av 

kompetens hade liten erfarenhet av att bidra till projekteringsarbetet. 

Att förlänga kontraktstiden ännu mer till 30-50 år skulle kunna vara en potentiell lösning till några av 

utmaningarna. Diskussionen har indikerat att detta skulle kunna ge skillnader, t.ex. vid val mellan asfalt 

och betongväg. En betongväg håller ofta längre ( i alla fall i varmare klimat) men det är inte ekonomiskt 

försvarbart att använda betong om det är ett kontrakt på 15-20 år som optimeras. En längre kontraktstid 

skulle dock medföra en hel del andra nackdelar. För det första förlängs inlåsningseffekten i och med att 

beställaren sitter fast med en och samma entreprenör under väldigt lång tid. Det blir också svårare för 

entreprenörerna att kalkylera anbudspris då osäkerheter blir större ju längre in i framtiden man måste 

blicka. Riskpremier kan därmed bli orimligt stora i väldigt långa kontrakt. En tredje aspekt är att det 

personliga engagemanget för kontraktet minskar med ökad kontraktslängd; individerna som är 

inblandade i upphandling och genomförande kan inte känna ansvar för en prestation 30-50år bort. 

Det krävs alltså andra drivkrafter för att verkligen främja ett livscykelperspektiv och för att integrera 

drift- och underhållsdelen redan i projekteringen. Ett sätt att redan tidigt se till att lyfta vikten av drift-

och underhåll är att beställaren utvärderar genomförandebeskrivningar i anbuden. Här beskriver 

entreprenören planen för att organisera och genomföra projektet, och en del skulle kunna beskriva hur 

man planerar att integrera drift- och underhållskompetens i projekteringsarbetet. Sådan beskrivning av 
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genomförandet bör få en betydande vikt i anbudsutvärderingen för att undvika att det bara är lägsta 

pris som vinner. 

Ett annat sätt att förstärka drivkrafterna för ett livscykelperspektiv är att använda restvärden (vid 

kontraktets utgång) som sätts för att optimera anläggningens livscykel. Om restvärden (eller utökad 

garantitid) sätts så att exempelvis beläggning ska hålla i 10år efter kontraktets utgång skulle det ge 

drivkrafter för använda betong istället för asfalt om beställaren anser det önskvärt.  En annan möjlighet 

är att införa bonus för förlängd livslängd av olika ingående produkter/system i anläggningen. För att 

detta ska fungera krävs det att rimliga restvärden kopplat till bonus finns med i förfrågningsunderlaget 

samt hur dessa ska följas upp. Då mätning och utvärdering av kontrakten redan var en mycket stor 

utmaning i de tre projekten så krävs det mer utvecklingsarbete inom det här området för att det ska bli 

användbart.  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

9.2 Livslängd och innehåll 

Olika delar i entreprenaderna har olika långa livslängder, innehåller teknik som utvecklas olika snabbt 

och/eller relaterar olika mycket till den omkringliggande infrastrukturen. Dessa olika egenskaper gör 

att delar mer eller mindre passar att ingå, eller i alla fall kräver mer eller mindre anpassning för att på 

ett bra sätt fungera inom ramen för en funktionsentreprenad.  

Vissa delar har enligt standard långa livslängder, te.x. broar, utan att det påverkas av att de ingår i en 

funktionsentreprenad. Andra delar, t.ex. IT-lösningar, har så snabba teknikcykler att de skulle behöva 

uppdateras eller bytas ut flera gånger under funktionsentreprenadens kontrakt. Då det är svårt att sätta 

krav på teknik som man inte vet hur den kommer att utvecklas kan det vara bra att ta ett steg tillbaka 

och fundera på om den delen ska ingå i en funktionsentreprenad. IT-system har dessutom ofta en stark 

koppling och beroende till omkringliggande IT-system vilket gör att utan uppdateringar kan 

kompabiliteten försämras eller i värsta fall försvinna. Om den här typen av produkter ingår behöver 

det finnas ett fungerande system för hur anpassningar ska göras inom ramen för kontraktet. Finns inte 

detta riskerar uppdateringar att kosta mycket eller tom inte genomföras alls. Detta sänker troligtvis 

kvaliteten på anläggningen och i vissa fall kan säkerheten äventyras. Ett mer radikalt sätt att hantera 

detta är naturligtvis att undvika att upphandla projekt med komplexa installationer som 

funktionsentreprenader, vilket diskuterades under avslutningsworkshopen (se kap 8.2). 

Vidare finns det delar i anläggningen där det kan vara svårt för entreprenören att bevisa resterande 

livslängd på. För att inte riskera viten vid kontraktets utgång kan det leda till att entreprenören byter 

ut fullt fungerande delar. Detta är slöseri med resurser och kan bara undvikas om det finns bra sätt att 

utvärdera restvärden för de ingående delarna.  

Identifierade utmaningar 

 Kontraktets livscykel kontra anläggningens livscykel 

 Investeringskostnad kontra D&U-kostnad 

 Brist på erfarenhet och resurser för integration av D&U- 

kompetens i projektering 

Rekommendationer  

 Drivkrafter för långsiktighet genom restvärden, bonus, 

garantitider 

 Genomförandebeskrivning (i anbudet) för integrering av 

D&U-kompetens i projekteringsskedet 
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En annan del som har diskuterats är driftdelen och dess vara eller inte vara inom ramen för 

funktionsentreprenaden. Ofta är driftdelen så pass liten att det inte finns någon ekonomi att driva den 

separat utan att även ha kontraktet för det omkringliggande driftområdet. Driften läggs då ofta ut på 

en tredje aktör, som redan har driftområdet runt entreprenaden. En möjlighet är därför att upphandla 

hela funktionsentreprenaden tillsammans med drift och underhåll av omkringliggande driftområde. 

Liknande strategi har prövats i Holland. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

9.3 Förutsättningar för innovation 

En del av funktionsentreprenadens syfte är att använda funktionskrav men det har dock i de undersökta 

entreprenaderna funnits för många detaljerade krav (jämför styrd totalentreprenad). Vidare fanns det 

krav som ofta krävde en subjektiv bedömning och där det krävdes mycket diskussion mellan beställare 

och entreprenör för att komma fram till en lösning. Samarbete i sig är inte negativt, men att kraven är 

formulerade på ett sätt så att det krävs långa samtal för att komma överens om vad de innebär är inte 

att eftersträva. Detta gjorde att entreprenörens föreslagna lösningar i vissa fall inte godkändes. Det 

skulle alltså vara bättre att använda färre krav men som var tydligare och att fokusera på funktionskrav 

som inte ger beställaren ett tolkningsövertag då detta skapar friktion.  

Prisfokus och tidspress har påverkat entreprenörernas innovationsförmåga negativt, både vad gäller 

möjligheter och drivkrafter. Beställaren har haft ett kortsiktigt synsätt när innovationer för att optimera 

anläggningens livscykel, som kan spänna över flera decennier, inte får kosta mer eller ta längre tid att 

utveckla och bygga än traditionella metoder. Detta skapar inte incitament för långsiktig utveckling och 

nytänkande.  En önskan om att få innovationer med ett livscykelperspektiv i ett projekt är inte förenligt 

med traditionella upphandlings- och styrmetoder som baseras på lägsta pris och tidspress. 

Projekteringen är den del av projektet som har störst påverkan på anläggningens livscykel. Det faktum 

att en betalningspunkt är kopplad till produktionsstart gjorde att projekteringen inte fick den tid som 

hade behövts. Innovation tar tid och den här betalningsmodellen gynnar inte nytänkande under 

projektering.  

Det finns flera aspekter som behöver ändras för att hantera dessa problem och utmaningar. För att 

minska tidspress kan betalningspunkter kopplade till projekteringen vara ett sätt att ge entreprenören 

andrum och möjlighet att fokusera mer på projekteringen. Vidare är det viktigt att inte skapa onödig 

tidspress i projekten, exempelvis genom bonus för förkortad projekttid. Istället bör entreprenörerna 

involveras så tidigt som möjligt, dels för att ge dem mer tid till projektering och innovation, och dels för 

att de ska få större frihetsgrader genom att beställaren inte har detaljstyrt allt i tidiga skeden. För att 

främja innovation bör även riskfördelningen diskuteras och utvärderas. Traditionellt ABT-kontrakt 

Identifierade utmaningar 

 Olika långa livslängd & teknikcykler i entreprenader (t.ex. IT) 

 Brist på stordriftsfördelar i drift-delen 

 Problem med utvärdering av restvärde/livslängd ger 

resursslöseri; byta ut fungerade produkter  

Rekommendationer  

 Flexibilitet under D&U – möjliggör förändringar/anpassningar 

 Lyfta ur vissa delar/teknikområden ur entreprenaden  

 Undvika att upphandla projekt med för stora och komplexa 

installationsdelar som funktionsentreprenader 

 Upphandla funktionsentreprenad tillsammans med 

omkringliggande driftområde 

 

– Flexibilitet under D&U – undvika dyra förändringar   

– ndla entreprenad tillsammans med driftområdet? 
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med fast pris, i kombination med långsiktigt underhållsansvar, allokerar en mycket stor del av riskerna 

till entreprenörerna, vilket hämmar deras drivkrafter för osäkert innovationsarbete. För att minska 

riskerna i kontrakten väljer entreprenörerna därför helst robusta och beprövade lösningar. En 

potentiellt intressant lösning på detta dilemma vore en ”Early contractor involvement” (ECI) strategi 

som främjar starkare samverkan i projektering och utveckling (co-creation) och en incitamentsbaserad 

ersättningsform där aktörerna delar risker/belöningar. En annan potentiellt intressant lösning på 

riskutmaningen är att parterna kommer överens om att dela på riskerna för en specifik 

produktinnovation. Dessa typer av lösningar är dock inte beprövade och behöver diskuteras och 

utvecklas innan potentiell användning. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

9.4 Nästa steg - framtida forskning och utveckling 

En stor del av funktionsentreprenadens potential förblev outnyttjad i de undersökta projekten. 

Beställaren hade en vision om innovation utifrån ett livscykelperspektiv. Det är dock viktigt att 

förtydliga vilken livscykel man menar och att göra en distinktion mellan livscykeln för kontraktet och 

den för anläggningen, dvs. ur ett samhällsekonomiskt perspektiv. Beställaren kan inte förvänta sig att 

entreprenören ska ha ett längre perspektiv än kontraktslängden. Istället krävs det andra drivkrafter för 

långsiktighet. Ett sätt är att använda väl valda restvärden (och/eller garantitider) för att förlänga 

livscykeln för anläggningen. Det är dock viktigt att det finns tydliga sätt att mäta och utvärdera dessa 

restvärden. Detta för att minska risken för att entreprenören tvingas byta ut produkter med 

kvarvarande livstid pga. att det inte är tydligt hur restvärdet för dessa ska mätas. En bättre hantering 

av restvärden kräver dels gedigen och strukturerad informationshantering, men även utveckling av 

mätmetoderna. Ett potentiellt intressant alternativ kan även vara garantitider bortom 

underhållskontraktets slut för att förlänga entreprenörens tidsperspektiv på anläggningen.   

Olika delar i en funktionsentreprenad har olika livslängd och teknikcykel. För många delar kan det vara 

omöjligt att sätta krav som är aktuella under en 20 års period, vilket pekar på vikten av att ha möjlighet 

att omförhandla kraven under drift- och underhållstiden. Det är då viktigt att se över den möjligheten 

redan vid kontraktsskrivning. Å andra sida görs detta ofta i liknande kontrakt i andra sektorer, vilket 

gör att infrastruktursektorn kan dra lärdom av hur inkurans hanteras där så att uppgradering av 

anläggningen inte blir oskäligt dyra för beställaren. Vidare är det av vikt att diskutera vilka delar av 

anläggningen som ska ingå i funktionsentreprenaden. I vissa delar med väldigt snabb teknikutveckling, 

t.ex. IT-lösningar, kan det vara svårt att skapa tillräckligt flexibla kontrakt med 

omförhandlingsmöjligheter. Då skulle det kunna vara rimligt att lyfta ur dessa ur det långsiktiga 

åtagandet, alternativt att utveckla andra sätt att hantera teknikutveckling om beställaren ändå vill 

Identifierade utmaningar 

 Styrande krav och gestaltningsprogram  

 Tidspress kontra innovation för långsiktighet 

 Avsaknad av förutsättningar för projektering för innovation 

Rekommendationer  

 Färre men tydligare krav  

 Ej bonus för snabbare färdigställande 

 Betalpunkter kopplade till projektering 

 Utökad samverkan i gemensamma utvecklingsprocesser, 

gärna i form av ECI 

 Incitamentsbaserad ersättningsform som främjar samverkan 

 Riskdelning för specifika produktinnovationer 
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upphandla sådana projekt som funktionsentreprenader. Hanteringen av olika entreprenaddelar 

behöver diskuteras mer och vidareutvecklas, för att ta fram bättre framtida strategier. 

Generellt har det inte gjorts några stora innovationer i projekten. En entreprenör väljer inte nya 

obeprövade lösningar om de ska ta hela risken själva, särskilt inte om de har ett långt drift- och 

underhållsåtagande på fast pris. Det hade behövts andra typer av incitament för nya lösningar, t.ex. att 

dela på risken om aktörerna identifierade en ny lösning man vill prova. Nya ersättningsformer och 

riskdelningsprinciper behöver därför utvecklas, eventuellt i kombination med ECI-strategier.  
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