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SAMMANFATTNING

Haéllbarhet &dr en stor fraga idag, inte minst inom transportsektorn. Pa europeisk niva
utvecklas standarder for arbete med hallbarhet for infrastruktur och anliggningar
utifran de tre perspektiven ekologisk, social och ekonomisk héllbarhet. I Sverige stéller
Trafikverket sedan 2015 krav pd entreprendren om anvindningen av
berdkningsverktyget Klimatkalkyl i1 syfte att reducera infrastrukturens klimatpaverkan.

Detta examensarbete syftar till att beskriva Trafikverkets kravstillning pé
entreprendren kring miljorelaterade frdgor samt dess utvecklingspotential. Arbetet
syftar dven till att beskriva instidllningen till kraven, branschens instillning till héllbar
utveckling och hur arbetet mot 6kad héllbarhet kan komma att se ut i framtiden.

I examensarbetet utfors en litteraturstudie samt en intervjustudie. I litteraturstudien
beskrivs de krav som finns fran Trafikverkets sida idag, europeiska standarder avseende
héllbarhet for infrastruktur och anldggningar samt tidigare forskning relaterad till bland
annat organisationers utvecklingsarbete kring héllbarhet. Intervjustudien utférs med
fyra respondenter fran Trafikverket och NCC. Syftet med intervjuerna ar bland annat
att undersoka hur arbetet med berdkningsverktyget Klimatkalkyl upplevs. Resultatet av
intervjuerna visar pa att hdllbarhetsarbetet &r mycket aktuellt och under utveckling samt
att kravstillningen fran Trafikverket maste bli tydligare.

Slutsatserna for examensarbetet visar pd att héllbarhetsrelaterat arbete kring
infrastruktur och anldggningar har en stor utvecklingspotential. Trafikverket som
bestéllare har mojligheten att bidra till en hallbar samhéllsbyggnad. Detta kan ske
genom utbildningar som kan bidra till att skapa en kultur for héllbarhet. Genom att
minska behovet av manuellt arbete kan anvindning av Klimatkalkyl omfatta fler
projekt. P4 sikt kan en Okad implementering av europeiska standarder bidra till
hallbarhetsbeddmningar av infrastruktur och anldggningar ur ett bredare perspektiv.

Nyckelord: Klimatkalkyl, europeiska standarder, miljoutbildning, klimatarbete, EPD
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ABSTRACT

Sustainability is a major issue within the transport sector today. At a European level,
standards for work related to sustainability of civil engineering works (CEW) are being
developed from the three perspectives: ecological-, social- and economic sustainability.
In Sweden, the Swedish Transport Administration (STA) requires entrepreneurs to use
a specific tool, “Klimatkalkyl”, to calculate the impact on the climate of their projects.
This is an effort of the administration to reduce the infrastructure’s impact on the
climate.

This degree project aims to describe the STA’s requirements on the entrepreneur related
to environmental issues and its development potential. The degree project also aims to
describe the attitude towards these requirements, the industry’s attitude towards
sustainable development and how the work with increased sustainability may look in
the future.

In this degree project a literature study and an interview study are carried out. The
literature study describes the requirements of the Swedish Transport Administration
today, European standards regarding sustainability for civil engineering works, as well
as previous research related to organization’s development work on sustainability.
Interviews was conducted with four respondents from the STA and NCC. The purpose
of the interviews is, among other things, to find out how work with the tool
“Klimatkalkyl” is perceived. The results of the interviews show that the work with
sustainability is current and under development, and that the requirements of the STA
must become clearer.

The conclusions show that there is a great potential of development regarding
sustainability and CEW. The STA as a customer can contribute to a sustainable
development within the society. This can be done through training that can help create
a culture for sustainability. By reducing the amount of manual labour required,
“Klimatkalkyl” can be used in projects that are not required to use the tool today. In the
long term, an increased use of European standards may contribute to the possibility of
evaluating procurements based on sustainability.

Key words: European standards, environmental education, climate work, EPD
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1 Inledning

Detta examensarbete utfors pé institutionen for arkitektur och samhillsbyggnadsteknik,
avdelningen for konstruktionsteknik, Chalmers tekniska hogskola. I detta inledande
kapitel presenteras arbetets bakgrund, syfte, fragestdllning och avgransningar.

1.1 Bakgrund

Ar 2011 konstaterade europeiska kommissionen att for att uppna EU:s vision om en
stark och resurssnal ekonomi i Europa ar 2050 kommer det krdvas en sparsam och
effektiv anvindning av resurser med lag miljopdverkan
(Europeiska kommissionen, 2011a). Utsikterna for ett mer resurssnalt och miljévanligt
samhille motverkas dock bland annat av definitionssvérigheter om vad som &r
miljovanligt och bristen pa standardiserade metoder for att berdkna miljopaverkan for
produkter och tjanster (Europeiska kommissionen, 2013). Transportsektorn har en stor
paverkan pa bade klimatet och miljén. Atgérder for att effektivisera infrastrukturen med
hénsyn till resursforbrukning ar nédvéndig (Europeiska kommissionen, 2011b). Det
pagar arbete med att utveckla standardiserade metoder for berdkning av miljopaverkan
for infrastrukturprojekt och anldggningar ur ett livscykelperspektiv. Den europeiska
standardiseringsorganisationen CEN (Comité Européen de Normalisation) uppdaterade
nyligen en standard som ska mojliggdra jamforelser av produkter och tjanster for
anldggningar och den Europeiska kommissionens forskningscentrum har tagit fram en
liknande metod (EC-JRC, 2012), (SIS, 2019). Dessutom finns standarder framtagna for
att mojliggébra en mer omfattande hallbarhetsviardering av infrastruktur och
anldggningar (SIS, 2017).

Medan man pa europeisk nivé diskuterar metoder for bedomning av héllbarhet ur ett
brett perspektiv dr fokus 1 Trafikverkets kravstillning pa entreprendrens reducering av
klimatpdverkan. Sveriges regering har som mal att &r 2045 ha nettonollutslapp av
koldioxid (Regeringen, 2017). Trafikverket har av regeringen alagts uppgiften att
minska klimatpdverkan fran myndighetens egna utsldpp men dven fran anvéindandet av
landets transportinfrastruktur (Trafikverket, 2015). Med regeringens krav som
bakgrund har Trafikverket i sin tur krav pa entreprendren eftersom merparten av
Trafikverkets verksamhet bestar av upphandlad verksamhet (Trafikverket, 2020).

1.2 Syfte

Syftet med examensarbetet dr att beskriva hur Trafikverkets kravstéllning kring
miljorelaterade fragor ser ut idag, hur arbetet med frdgorna kan forbéttras samt att
diskutera hur arbetet skulle kunna se ut i framtiden med hénsyn till befintliga metoder
for en mer omfattande bedomning av hallbarhetsprestanda och det utvecklingsarbete
som sker pa fronten.



1.3 Fragestillning

De fragor som examensarbetet syftar till att besvara ar:
e Vilka krav kring miljorelaterade fragor har Trafikverket som bestillare pa
entreprendren idag?
e Hur kan Trafikverket forbattra arbetet med kraven?
e Hur kan myndigheten anpassa sig till de metoder som finns for att ur ett
bredare perspektiv arbeta med hallbarhetsbedomningar?

1.4 Avgransningar

Vid betydande miljopaverkan finns krav frdn bland annat lénsstyrelsen om att man ska
ta fram en miljokonsekvensbeskrivning (MKB). En MKB beaktar ekologisk hallbarhet
ur ett flertal aspekter, dar klimatpaverkan &r en. I detta arbete undersoks daremot
Trafikverkets kravstillning pa entreprendren kring miljorelaterade frdgor och fokus
ligger pa verktyget Klimatkalkyl som anvénds i1 projekt med en beréknad totalkostnad
pa 50 miljoner kronor eller mer. I arbetet har ett stort fokus varit pd de europeiska
standarder (EN-standarder) som anvinds vid hallbarhetsbedomningar av infrastruktur
och anlidggningar. Dessa standarder kommer vara en viktig del av en framtida
utveckling inom omradet. De intervjuer som hallits for att fa entreprendrens
infallsvinkel har hallits med personer som jobbar pd NCC. Med infrastruktur och
anldggningar menas i detta examensarbete den typ av arbeten som omfattas av
Trafikverkets verksamhet.



2 Metod

I detta kapitel beskrivs de metoder som anvints vid genomforandet av examensarbetet.
I examensarbetet har det genomfGrts en litteraturstudie samt en intervjustudie.
Sammanfattningsvis har litteraturstudien gett nddvéndig bakgrundsinformation for att
formulera intervjufrdgorna. Resultatet av litteraturstudien presenteras i1 kapitlet teori.
Resultatet av intervjustudien presenteras i kapitlet analys.

2.1 Litteraturstudie

Arbetet har inletts med en litteraturstudie dér Trafikverkets krav kring miljorelaterade
fragor pa entreprendren studerats. Detta har gjorts i syfte att pa ett Gvergripande sétt
kunna beskriva myndighetens kravstéllning pa entreprendrer och for att fi en inblick i
omfattningen av kraven. De dokument som studerats dr bland annat de av Trafikverket
utgivna riktlinjer och rapporter som behandlar myndighetens berdkningsverktyg for
reducerad klimatpaverkan - Klimatkalkyl. Dessa dokument har hittats pd Trafikverkets
hemsida. Dessutom har flera internationella och europeiska standarder som behandlar
hallbarhetsarbete kopplat till infrastruktur och anldggningsverksamhet studerats. Denna
inledande lasning har legat till grund for att kunna precisera fragestéllningen. Tillgdng
till standarder, som annars behdver kopas in, har mojliggjorts genom Chalmers
bibliotek som dr abonnent pa SIS, Sveriges standardiseringsorganisation.

Vidare har det genomforts en granskning av tidigare forskning. Hér har fokus varit pa
att hitta vetenskapliga artiklar om miljopéverkansbedomningar, organisationers arbete
med hallbarhetsrelaterade fragor och organisatorisk erfarenhetsaterforing. De databaser
som anvants vid litteratursokningen dr de av Chalmers bibliotek tillhandahallna Scopus
och Proquest. Det har 1 examenarbetet dven studerats fysiska bocker. Dessa har l&nats
fran Stadsbiblioteket i Goteborg samt frdn Goteborgs universitetsbibliotek.

2.2 Kyvalitativ metodik

En kvalitativ metodik skiljer sig frdn en kvantitativ metodik genom att den bygger pa
ord snarare dn pé siffror (Bryman, 2018). Kvalitativ metodik dr i grunden tolkande,
snarare dn rdknande. Det handlar om att forsoka forsta ord snarare an att rikna siffror.
Deltagarens uppfattning har ett stort fokus (Bryman, 2018). Intervjustudien i detta
examensarbete bygger pa denna typ av metodik.

Vilka processer som ingar i en kvalitativ unders6kning &r inte lika sjdlvklart som vilka
som ingar i en kvantitativ. Den kvalitativa forskningen &r inte lika bestimd som den
kvantitativa (Bryman, 2018). I ett forsok att &ndd beskriva hur en kvalitativ
undersokning gar till skriver Bryman (2018) att det forsta steget dr att formulera
generella forskningsfragor. Dérefter gors ett urval av relevanta platser och
undersokningspersoner for att kunna ge relevanta data som kan tolkas och processas i
ett teoretiskt arbete (Bryman, 2018). Tolkningen och det teoretiska arbetet utgor
resultatet av studien.



2.3 Intervjustudie

For att f4 en djupare forstdelse for hur miljorelaterade fragor kravstélls har det i
examensarbetet hallits intervjuer. Vad som kommit fram i dessa intervjuer ligger till
grund for kapitel 4.

2.3.1 Urval av respondenter

I den kvalitativa metodiken gors ett sd kallat malstyrt urval av personer, organisationer
och dokument. Fragorna i undersokningen ger védgledning i vilka individer som ska vara
1 fokus (Bryman, 2018). De for detta arbete utvalda respondenterna é&r i sin yrkesroll 1
kontakt med Trafikverkets klimatkrav pa ett eller annat sétt. Urvalet av respondenter
har gjorts for att fa flera infallsvinklar till samma frdgor for att pd sa sitt skapa en
helhetsbild av arbetet och dess forbittringspotential. Vid urvalet av respondenter har
det i examensarbetet tilldmpats ett snobollsurval. Ett snobollsurval dr en metod ddr man
later en person hénvisa till en annan for att béttre kunna ge svar pa vissa specifika fragor
(Bryman, 2018). Detta snobollsurval har genom examensarbetets handledare gétt ut i
tvd trddar som resulterat i intervjuer med fyra personer. Alla dessa personer har haft
olika infallsvinklar 1 Trafikverkets kravstidllning kring klimatrelaterat arbete vilket
bidragit till att kunna ta fram forslag pa utveckling for framtiden. Rollerna hos de som
intervjuats presenteras i kapitel 4.

2.3.2 Intervjumetodik

I en kvalitativ intervju dr fokus pa respondentens tankar och idéer (Bryman, 2018).
Intervjuerna har genomforts sé kallat semistrukturerade. En semistrukturerad intervju
innebdr att det finns en intervjuguide med specifika teman och frdgor men att
uppfoljningsfragor kan stillas dd det beddms ldmpligt (Bryman, 2018). For att
mojliggora informationsrika och beskrivande svar menar Trost (2010) att fradgorna bor
vara enkelt formulerade. Fore intervjuerna har respondenterna fatt mdjlighet att
forbereda sina svar genom att intervjuguiden delgivits. Detta har bedomts 1dmpligt da
syftet med intervjuerna varit att fi den enskilda personens genomtinkta uppfattning.
Fragorna i intervjuguiden har tagits fram efter den inledande litteraturstudien och under
intervjuerna har den som intervjuat forsokt hélla sig flexibel till guiden vilket inneburit
att ordningsfoljden kan ha varierats. Intervjuguiden aterfinns 1 Bilaga A.

Forsta kontakt med de intervjuade har gjorts via mejl, d& dven syftet med arbetet
presenterats. For att en respondent ska vara villig att delta seriost i en intervju och lagga
arbetstid pa att delta i en undersokning krivs att anledningen till arbetets genomforande
beskrivs (Bryman, 2018). Darfor har syftet med arbetet repeterats muntligt vid
intervjutillfallet. Respondenterna har vid tillfallet blivit tillfragade om godkidnnande av
inspelning av intervjun vilket samtliga givit sitt medgivande till. Fokus har darmed
kunnat ligga pa att forsoka folja med i1 resonemanget for att pd sa vis kunna folja upp
med foljdfrdgor pa ett relevant sitt. Detta har 1 viss man mojliggjort en férdjupning.
Ljudinspelningen har transkriberats for att enklare kunna studera svaren som
tillhandahallits.

Respondenterna har blivit informerade om att svaren de tillhandahéller och vad som i
ovrigt sdgs under intervjun kommer anonymiseras 1 rapporten. Detta har gjorts for att



motverka rojning av den svarandes identitet, vilket dr viktigt enligt Trost (2010). Med
anledning av det presenteras inga namn pé respondenterna.

2.4 Tillforlitlighet

Den kvalitativa metodiken skiljer sig frdn den kvantitativa kanske framforallt genom
att det inte gar att méta resultaten 1 siffror, vilket ndmnts tidigare. P4 grund av det finns
det storre utrymme for tolkning av svaren frdn intervjuer i en kvalitativ studie
(Trost, 2010). For att minimera risken for att en person tolkar resultaten pa ett sitt har
arbetet diskuterats regelbundet med handledaren. Detta bor ha minskat risken att en
persons uppfattning blivit den som genomsyrat hela arbetet. D& de intervjuade blivit
informerade om att det som sagts under intervjuerna kommer anonymiseras bedoms
arligheten 1 deras svar som mycket hog. Uppfattningen har varit att det inte funnits
ndgon réadsla for konsekvenser fran arbetsgivaren da intervjuerna héllits.

For examensarbetet har fyra intervjuer hallits vilket kan anses vara en lag siffra. Detta
innebédr en storre risk for att den personliga uppfattningen hos varje individ far ett
genomslag, istdllet for att ge en verklig beskrivning av ldget. Risken for detta bor dock
ha minskat da urvalet av respondenter gjordes for att skildra olika perspektiv.
Beddmningen som gjorts i samband med den fjérde intervjun har varit att det for arbetet
funnits tillrackligt material vid det tillfallet och att inga fler intervjuer behovts bokas in.

Enligt Bryman (2018) dr ett sitt att bidra till tillforlitlighet att 14ta resultatet granskas 1
en deltagarkontroll. De intervjuade far dd mojlighet att ge input och maélet &r att bekrafta
att beskrivningen som givits &r korrekt. I examensarbetet har deltagarkontroll
genomforts genom att respondenterna fatt mdjlighet att 1dsa och 1dmna sina synpunkter
pa kapitel 4 dér resultatet av intervjuerna presenteras och analyseras. Detta bor ha
bidragit till att en hogre tillforlitlighet erhéllits.



3 Teori

Detta kapitel behandlar inledningsvis begreppet héllbar utveckling samt de olika
dimensionerna som begreppet innefattar. Darefter beskrivs de existerande standarder
som kan anvédndas idag for beddmning av héllbarhetsprestanda for infrastruktur och
anldggningar. Dérefter presenteras Trafikverkets klimatkrav som stélls pa
entreprendren 1 entreprenadens kontraktshandlingar f{6ljt av metoder f{or
miljopaverkansbeddmningar. Slutligen presenteras den tidigare forskning som legat till
grund for att ta fram forslag pa utvecklingen av arbetet kring hallbarhetsrelaterad arbete
hos myndigheten.

3.1 Haéllbar utveckling

Definitionen av héllbar utveckling i den s& kallade Brundtlandrapporten har satt
grunden for maélséttningen for hallbar utveckling inom svensk politik
(Lunds universitet, 2020). En hallbar utveckling ir baserad pa samspelet mellan tre
olika dimensioner, ekologisk, social och ekonomisk hallbarhet. Figur 1 visar de tre
dimensionerna av hallbarhet och hur de samverkar for att skapa en héllbar utveckling.
For att uppnd en god hallbarhet krdvs det att alla tre dimensioner tillgodoses
(FN, 2019a). Detta ar nagot som i manga fall &r en utmaning vilket har visat sig de
senaste aren da den ekologiska héllbarheten har haft en negativ utveckling med 6kade
utsldpp av vixthusgaser (Naturvardsverket, 2019).

I en skrivelse fran regeringen beskrivs fortsédttningsarbetet med att utveckla Sveriges
strategi for en hallbar utveckling (Skr. 2005/06:126). Har redogoér regeringen for ett
antal utmaningar dér en av dem dr att ”bygga sambhdillet hallbart”. Det betyder att goda
levnadsforhéllanden ska frdmjas genom bland annat utveckling av stadsmiljéer samt
stora satsningar inom infrastruktur.

I september 2015 samarbetade virldens lédnder for att faststélla 17 globala mal for en
héllbar utveckling vad géller de tre olika dimensionerna (FN, 2019b). Detta
sammanfattades 1 planen Agenda 2030. Mal nummer nio omfattar en héllbarhet inom
industri, innovation och infrastruktur, diar ett av delmalen ar att utveckla hallbara
infrastrukturer utifran alla tre hallbarhetsdimensionerna (Globala malen, 2020a).
Samtliga 17 globala mal aterfinns i Bilaga B.

Ekologisk dimension

Hallbar
utveckling

Social dimension Ekonomisk dimension

Figur 1. Bilden beskriver hallbarhetens tre dimensioner. (Boverket, 2020). Atergiven med
tillstand.



3.1.1 Ekologisk hillbarhet

Enligt KTH (2018a) inkluderar en ekologisk hallbarhet allt relaterat till jordens
ekosystem. Det inkluderar bland annat biologisk mangfald och ekosystemtjdnster.
Ekologisk héllbarhet handlar om att pd lang sikt bevara naturens funktioner, till
exempel produktion av mat (Lunds universitet, 2020).

Enligt regeringen beskrivs ett ekologiskt hallbart samhélle som ett samhille da varken
klimat eller ekosystem tar skada av ménniskors aktivitet och déir langsiktigt anvéindande
av naturens resurser sker (Skr.1996/97:50.). Det handlar om att implementera ett
langsiktigt tank nér det kommer till ekologisk héllbarhet och att {4 in detta tidigt i alla
samhdllsprocesser. Hirmed foljer ett gemensamt ansvar for alla samhéllssektorer, bland
annat for transportsektorn.

Enligt Naturvardsverket dr den ekologiska héllbarheten en kritisk parameter da
utvecklingen 1 detta omrdde gar bakadt (Naturvardsverket, 2019). Utsldppen av
vixthusgaser i Sverige har dkat de senaste dren. Enligt Naturvirdsverket (2019) dkade
utslappen med 0,9% ér 2018.

3.1.2 Ekonomisk hallbarhet

En av manga definitioner pd ekonomisk hallbarhet handlar om att uppnd en god
ekonomisk utveckling utan att negativt paverka ndgon av de andra
hallbarhetsdimensionerna (KTH, 2018b). Det stora fokuset pa ekonomisk tillviaxt idag
gOr att anvindandet av jordens naturresurser Okar (Virldsnaturfonden, 2019). Detta
resulterar 1 att den ekologiska héllbarheten paverkas vilket exempelvis leder till en
reducering av biologisk méngfald. Idag anvénds dven ett annat begrepp for ekonomisk
hallbarhet ndmligen gron ekonomi (Lunds universitet, 2020). Detta innebér att
maénniskors livsvillkor forbdttras utan att negativt paverka miljon.

3.1.3 Social hallbarhet

Inom den sociala héllbarheten dr ménniskan i1 fokus och den innefattas av manniskors
livsvillkor (Lunds universitet, 2020). Detta omfattar exempelvis ménniskors hélsa,
rittigheter och trygghet i samhéllet. Enligt Folkhdlsomyndigheten (2018) uppnés en
social hallbarhet bland annat genom att manniskor i samhéllet 4r med och bidrar till en
god samhillsutveckling. Det handlar om att skapa en stadsstruktur dir méanniskors
behov och levnadssitt tas 1 beaktning (Boverket, 2009).

3.2 Hallbar samhiillsbyggnad

For att uppna hallbarhet 1 samhéllet krdvs planering och utformning av omraden som
gor att ménniskor trivs (Naturvardsverket, 2020a). Det krivs dven en god fysisk
planering for hur dessa omraden skall anvindas beroende pa vilka resurser som finns
att tillga pa dessa platser. Det &r manga behov som behdver tillgodoses nér stidder
utvecklas. For en hdllbar samhéllsstruktur behovs till exempel hdnsyn tas till ekologiska
konsekvenser av byggnation, sdsom koldioxidutsldpp frén végtrafiken, lika vl som
sociala konsekvenser, exempelvis bullerokning vid nérliggande bostider.



Inrikestrafiken dr idag en stor bidragande faktor till vaxthuseffekten och stér for cirka
en tredjedel av Sveriges vixthusgasutslédpp (Naturvardsverket, 2020b). Om Sverige ska
nd de uppsatta klimatmélen om nettonollutsldpp 2045 kommer det inte att ricka att bara
byta till mer miljovénliga bilar, det kommer krdvas mer omfattande atgirder &n sa
(Trafikverket, 2019a). Trafikverket menar att det kommer att behdvas en ny installning
till samhéllsplanering och infrastrukturutveckling, dr ett storre fokus kommer ligga pé
klimatfragor.

3.3 Standarder avseende hallbarhet for infrastruktur och
anlaggningar

Det internationella standardiseringsarbetet utfors av ISO (International Organization
for Standardization). Organisationen fungerar som en paraplyorganisation med olika
landers nationella standardiseringsorgan som medlemmar. Medlemskap i ISO ar
frivilligt och anvdndandet av deras standarder valbart (ISO, u.4.-a). Anvdndandet av
standarderna uppmuntras genom att de ir skapade med expertis frin de olika
medlemmarna som fér bidra med experter till de olika kommittéerna. Lander runt om 1
vérlden anvinder ISO:s standarder for att skapa nationella regelverk som bland annat
framjar miljon (ISO, u.4.-b).

Det finns 6ver 23 000 standarder utgivna av ISO (ISO, u.a.-b). Da standarder for
specifika omréden ofta tillkommer, uppdateras och kompletteras skapas
dokumentsamlingar med de for dmnet aktuella dokumenten. For hallbarhetsarbete
avseende infrastruktur och anldggningar omfattar denna bibliografi bdde internationella
standarder och europeiska standarder. De senare &r obligatoriska att implementera for
EU:s medlemslidnder vilket medfor att nationella standarder som strider med EN-
standarden ska &tertas (CEN, u.a.-a). I lagar och regelverk kan anvdndandet av EN-
standarder goras obligatoriskt. I foljande avsnitt beskrivs de standarder som behandlar
hallbarhetsarbete for infrastruktur och anldggningar.

3.3.1 Internationella standarder

Byggsektorn har en viktig roll for att né ett hallbart samhille d& den anvénder en stor
del av jordens resurser och har en stor pdverkan pa ekonomin (SIS, 2020). Detta
beskrivs 1 SS-ISO 15392:2020 (forts. ISO 15392) som beskriver generella principer for
héllbart samhéllsbyggande. Standarden syftar till att internationellt ena om
grundldggande principer, bland andra kontinuerlig forbéttring, deltagande av
intressenter och transparens, som bor beaktas vid hallbarhetsbedomningar av
byggnadsverk. Samtliga principer aterfinns 1 Bilaga C. Principerna ska kunna anvéndas
som stdd 1 beslutsfattande. ISO 15392 ir en av flera standarder i en bibliografi avsedd
att behandla byggnadsverks bidrag till den héllbara utvecklingen (SIS, 2020). I
standarden ges alla tre aspekter av den hallbara utvecklingen lika stor betydelse.

Hur principerna i ISO 15392 ska tillimpas behandlas i ISO/TS 12720:2014 (forts.
ISO/TS 12720) som é&r en teknisk specifikation (ISO, 2014). I standarden beskrivs
héllbarhetsméal och det podngteras att gemensamma anstrdngningar krivs for att uppna
god hallbarhet. Nigra av de tio hallbarhetsmal som presenteras i standarden é&r
beaktande av ett livscykelperspektiv, effektiv och ansvarsfull ledning genom hela



processen, involvering av alla berdrda intressenter och begrdnsning av negativ
miljopaverkan (ISO, 2014). Samtliga hallbarhetsmal aterfinns i Bilaga D.

I ISO/TS 21929-2:2015 (forts. ISO/TS 21929-2) beskrivs hur sa kallade
hallbarhetsindikatorer for beddmning av héllbarhetsprestanda hos anldggningsarbeten
tas fram (ISO, 2015). Dessa indikatorer ska mojliggdra métning av anlaggningsprojekts
paverkan pd héllbarhet for komplicerade problem péd ett sidtt som gar att forsta.
(ISO, 2015). Indikatorerna ska vara kvantitativa, kvalitativa eller beskrivande.
Indikatorer ska enligt ISO (2015) vara:

e Relevanta - De ska fungera till den avsedda anvandningen.

e Enkla - De ska presentera information pa ett sétt som ar litt att forsta.

e (iltiga - De ska vara objektiva, verifierbara och upprepningsbara och ska vara
baserade pé standardiserad information.

e Informativa - De ska formedla den informationen som behdver beaktas for att
beddma en effekt.

e Kinsliga - Det ska med indikatorer ga att upptdcka fordndringar.

o Tillforlitliga - Indikatorer ska ge samma resultat vid upprepade mitningar.

Ett av syftena med indikatorer &r att mojliggéra kommunikation av en anldggnings
paverkan péd den hallbara utvecklingen (ISO, 2015). Indikatorer kan anvéndas for att
satta upp mal. ISO/TS 21929-2 beskriver inte hur indikatorer vigs samman eller hur
viktning ska ske.

For okad kvalité och jimforbarhet 1 hallbarhetsbedomningar har ISO tagit fram ISO
21931-2:2019. Malet med standarden &r att ena internationellt om hur
hallbarhetsbeddmningar ska goras sa att nya metoder som utvecklas blir jimforbara
(ISO, 2019). I standarden listas ett antal kategorier pa hdllbarhetsrelaterade fragor som
kan beaktas for de olika dimensionerna. Miljoméssig prestanda kan bland annat
innehélla kategorierna vattenanvdndning, energianviandning, fororening till mark och
luft samt forandrad markanviandning. For social prestanda kan bland annat kategorierna
tillgdnglighet, ménskliga réttigheter och kulturarv anvindas. For ekonomisk prestanda
kan livscykelkostnader och effekter pa den lokala ekonomin inkluderas (ISO, 2019).
Standarden anger inte riktvdrden eller prestandanivaer for ndgra av kategorierna.

3.3.2 Europeiska standarder

Den europeiska standardiseringsmyndigheten CEN och medlemsorganisationerna tar
fram standarder for den europeiska marknaden (CEN, u.4.-b). Anvidndande av dessa
standarder kan lagstiftas (CEN, n.d.-a). For anldggningar finns SS-EN 15643-5:2017
(forts. EN 15643-5) som ger principer och krav for hallbarhetsbedomningar, specifikt
for anldggningar (SIS, 2017). Syftet med standarden ar att mojliggora jamforelse av
resultat fran olika héllbarhetsbedomningar. Mélet med dessa beddmningar ar att
askadliggora anldggningens paverkan utifrdn de tre dimensionerna av begreppet
hallbarhet, att assistera i beslutsfattande och att visa hallbarhetsprestandan for en
anldggning (SIS, 2017).



Bedomningar kan enligt EN 15643-5 utesluta delar av anldggningen eller delar av
livscykeln men anledningen till en sadan avgrinsning ska anges tydligt och motiveras
(SIS, 2017). Standarden anger inte riktvdrden eller prestandanivéer. For
berdkningsmetodik for miljomassig, social och ekonomisk prestanda hénvisas till
framtida standarder utvecklade av CEN. Anldggningens héllbarhetsprestanda ska
redovisas 1 ett antal livscykelsteg, sa kallade moduler, som visas 1 Figur 2. En
precisering av vad varje modul omfattar aterfinns i Bilaga E.
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Figur 2. Moduler for arbete med héllbarhetsbeddmningar i anldggningar enligt SS-EN 15643-
5:2017 (SIS, 2017). Atergiven med tillstand.

Forutom en standardisering for i vilka skeden som en hallbarhetsbedomning ska ske
finns riktlinjer for hur miljovarudeklarationer (EPD:er - Environmental Product
Declaration) ska tas fram for produkter som anvénds i bygg- och anldggningsbranschen.
Dessa riktlinjer dterfinns i SS-EN 15804:2012+A2:2019 (forts. EN 15804) som dr en
standard innehéllande produktkategoriregler (PCR) (SIS, 2019). En PCR syftar till att
skapa krav, regler och riktlinjer for hur en EPD ska tas fram for en specifik produkttyp
eller tjanst, vilket 6kar jamforbarheten av likadana produkter. Fér en EPD utford enligt
EN 15804 ska modulerna A1-A3, C1-C4 och D inkluderas, men avsteg kan goras till
att endast omfatta modul A1-A3 om vissa kriterier uppfylls (SIS, 2019).
Miljoinformation pa produktnivd ska for EN 15643-5 vara gjord enligt EN 15804
(SIS, 2017). En EPD ska leda till att identifiera de &tgérder som bidrar till lagst
miljopaverkan. En EPD framtagen enligt standarden ska innehalla 13
miljopaverkanskategorier, diribland klimatpaverkan, overgddning och forsurning
(SIS, 2019). Dessa miljopaverkanskategorier &terfinns 1 Bilaga F. Forutom
miljopaverkanskategorier ska méngden energi frian fOrnyelsebara och icke-
fornyelsebara kéllor tas med for var och en av de moduler som redovisas i EPD:n.

Den framtida standard for berdkningsmetoder som hénvisas till i EN 15643-5 &r under
utveckling. Utkastet prEN 17472 innehdller en berdkningsmetodik for
hallbarhetsprestanda hos anldggningar (CEN, 2020). Med utkastet prEN 17472 &r
tanken att en sammanvigning av anliggningars paverkan miljomadssigt, socialt och
ekonomiskt ska mojliggoras till en total hallbarhetbedomning (CEN, 2020). Forutom
miljopaverkan tar prEN 17472, till skillnad fran EN 15804, sociala och ekonomiska
faktorer 1 beaktande till exempel buller, tillgédnglighet och livscykelkostnad. Vid
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implementeringen av utkastet som en standard kommer det alltsd finnas ett
tillvigagangssdtt for hur man 1 Europa kan berdkna den totala hallbarheten for en
anldggning.

3.4 Product environmental footprint (PEF)

Det finns enligt europeiska kommissionen mdjlighet att tillverka resurseffektiva
produkter men svérigheter 1 att definiera vad en sddan produkt é&r
(Europeiska kommissionen, 2013). Darfor har EU:s forskningscentrum tagit fram en
metod for bedomning av produkters och tjinsters miljoprestanda (EC-JRC, 2012).
Denna metod kallas Product Environmental Footprint (PEF) och ska bidra till enklare
jamforelser genom en gemensam metod. Anvindning av metoden mojliggdr
framtagande av produktspecifika regler liknande de som finns i EN 15804. Dessa
regler, Product Environmental Footprint Category Rules (PEFCR), ska bidra till att
rikta anstrdngning for miljoprestandabedomningen mot vad som for respektive
produktkategori ar viktigt (EC-JRC, 2012). Denna specificering av beddmningen kan
till exempel handla om systemgranser eller att avgora vilken miljopaverkanskategori
som ska tas med och dr beroende av politiska beslut och teknisk rimlighet
(European Commission, 2017). Malet dr att man genom implementering av en
gemensam metod ska kunna skapa riktvirden for olika produktkategorier
(EC-JRC, 2012).

PEFCR innehiller 16 miljopaverkanskategorier for beddmning av miljoavtryck. Dessa
aterfinns 1 Bilaga G. Vid framtagning av en PEFCR ska minst 3
miljopéverkanskategorier som star for 80% av den totala miljopdverkan identifieras
(European Commission, 2017). Detta ska fungera som en anvisning till foretag som ska
ta fram en PEF, fOr att visa pa vart de stora mdjligheterna till forbattring finns. Férutom
att bestimma vilka enheter vilken miljopdverkan ska mitas i mojliggors
sammanvéagning till en siffra for hela beddmningen genom viktning. Denna viktning ar
valbar och syftar till att mdjliggora tolkning och underldtta kommunikation av resultatet
(EC-JRC, 2012).

3.5 Trafikverkets kravstillning avseende klimatpaverkan

De standarder som beskrivs i tidigare delkapitel, till exempel EN 15643-5 behandlar
hallbarhet ur ett brett perspektiv utifran de tre dimensionerna ekologisk, social och
ekonomisk héllbarhet. Trafikverkets krav pd leverantdrerna omfattar ddremot endast
klimatpaverkan (Trafikverket, 2020). Klimatet &r idag en ledande friga inom
byggindustrin och i infrastrukturprojekt. For att nd de globala samt nationella mal
Sverige har stér transportsektorn infor stora utmaningar. Darfor har diverse delmaél
tagits fram av Trafikverket. For att uppnd dessa mal stiller Trafikverket vissa krav pa
sina leverantdrer. Dessa krav avser infrastrukturens paverkan pa klimatet vad géller
byggnation, materialval samt underhall. For att uppmuntra leverantérerna till att folja
dessa krav anvédnder Trafikverket sig av ekonomiska incitament 1 kontrakten. Om
entreprendren utfor arbetet utover kraven premieras detta med bonus.

3.5.1 Klimatkalkyl

For att arbeta med reducering klimatpdverkan har Trafikverket tagit fram verktyget
Klimatkalkyl. Verktyget anvdnds for bedomning av energianvdndning och utslédpp av
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vixthusgaser 1 infrastrukturprojekt (Trafikverket, 2018). Trafikverket vill med
verktyget skapa ett okat livscykeltink ndr det kommer till infrastrukturprojekt.
Klimatkalkyl dr dessutom framtaget for att skapa ett ordnat arbete med fragor som
energianviandning och utslipp av véxthusgaser 1 enlighet med EN 15804
(Trafikverket, 2019b). Klimatkalkyl har anvénts sedan 2015 och har dérefter
uppdaterats 1 flera omgéangar till den nuvarande versionen (Trafikverket, 2015). Med
verktyget forvintar sig Trafikverket ldgre utsliapp fran infrastruktursektorn vilket skulle
vara ett steg pa viagen mot regeringens vision om ett Sverige med nettonollutsldpp av
koldioxid 2045.

Trafikverket kriver att Klimatkalkyl anvdnds for alla investeringsprojekt med en
investeringskostnad pa 50 miljoner kronor eller mer. For investeringar med légre
kostnad stélls krav pa anvdndandet av specifika drivmedel och material
(Trafikverket, 2019c¢). Klimatkalkyl anvéinds med bdrjan i tidiga planeringsskeden dar
infrastrukturanldggningen formas i stort. Ddrefter anvénds verktyget hela végen till
genomforandeskedet diar verktyget anvinds som hjdlpmedel i1 beslutsfattandet. Vid
avslutning av projektet gors en klimatdeklaration som en kontroll av det faktiska
resultatet med avseende pa klimatprestanda. I detta skede dr det dven ténkt att de mest
effektiva dtgiirderna for reducerad klimatpaverkan ska belysas (Trafikverket, 2018).

Forfragningsunderlaget for ett investeringsprojekt som Trafikverket tar fram innehéller
ett utgngsldge for klimatpaverkan. Baserat pa detta utgangslage ska atgardsforslag tas
fram som kommer reducera klimatpdverkan jamfort med utgingsliget
(Trafikverket, 2019¢c). De kravnivaer som myndigheten tagit fram for reduktion av
klimatpdverkan dr baserade pa jimforelse med utgéngsliget for Klimatkalkyl ar 2015.
For ndrvarande ar kravet en reduktion pa 15 %. Det kommer ske en succesiv
upptrappning av kraven. Denna reduktionstrappa innebér att projekt avslutade 2025 till
2029 ska ha en reduktion pa 30 % och projekt avslutade dérefter en reduktion pa 50 %
(Trafikverket, 2019c¢). Projekt avslutade ar 2030 eller senare ska dessutom ha fossilfria
drivmedel. Myndigheten har inte specificerat vilka dtgérder som ska vidtas for att uppna
reduktionen (Trafikverket, 2018). Det innebér att entreprendren sjdlv far vilja vilka
atgirder som ska vidtas for att reducera klimatpaverkan. Detta medfor enligt
Trafikverket (2014) behovet av tydliga krav och styrmedel vilket kan frdmja
entreprendrens formaga att hitta tekniska innovationer.

3.5.2 Verktygets utformning

Klimatkalkyl &dr webbaserat. Verktyget anvdnder emissionsfaktorer och
resursschabloner for att berdkna utslépp av koldioxidekvivalenter och anvindning av
primdrenergi (Trafikverket, 2015). Resursschablonerna bestdr av typétgirder som
anvinds i projektets tidiga skeden samt byggdelar som kan anvdndas i senare skeden
da mer detaljerad information om projektet finns. Det finns dven schabloner for
underhéll som skiljer sig at beroende pa vilken del i landet som projektet uppréttas i.
Emissionsfaktorer beskriver utsldpp som sker i samband med framstédllningen av
material eller produkter. Verktyget berdknar utslipp av véxthusgaser och
energianviandning genom att multiplicera emissionsfaktorer med méngden anvénda
resurser.

Resursschablonerna bygger pa underlag fran Trafikverkets tidigare verksamhet och
enligt myndigheten finns en osdkerhet i deras representativitet. Osékerheten beror bland
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annat pa variation i utformning och omgivning (Trafikverket, 2015). Det finns dven en
stor osdkerhet kring emissionsfaktorerna. Trafikverket avser pd sikt att
emissionsfaktorerna ska vara ett konservativt medelvirde for den &tgdrden de
representerar, baserat pd EPD:er (Trafikverket, 2015).

For att arbeta med verktyget skapas en kalkyl dir uppréttaren forst far vilja ingang A
(bara typatgirder), ingdng B (bara byggdelar) eller ingdng C (typatgirder och
byggdelar). Direfter fylls kalkyluppgifter 1 vilket bland annat handlar om
investeringskostnad, vilket underhéllsdistrikt som investeringen géller och for vilket
skede som kalkylen gors. Darefter viljs typéatgarder och mangd av dessa samt byggdelar
och méngd av dessa. Innan slutforandet viljs vilka underhéllsdtgirder som ska ingé. I
slutférandet visas den totala klimatbelastning och energianvandning som investeringen
ger upphov till. Dessutom redovisas klimatbelastning och energianvéndning per ar
baserat pa de ingdende produkternas livsldngder. I slutférandet kan uppréttaren ocksa
se klimatbelastning och energianvindning for drift och underhall per ar. Det &r ocksa i
slutférandet som uppréttaren har mdjlighet att dndra de emissionsfaktorer som finns
forprogrammerade genom att ange de nya virdena och ldnka till EPD:n som styrker
andringen 1 kommentarsfiltet. Ett exempel pd anvindningen av Klimatkalkyl finns 1
Bilaga H.

Trafikverket mdjliggdr anvindning av andra emissionsfaktorer &n de virden som finns
forprogrammerade 1 Klimatkalkyl (Trafikverket, 2018). Genom att styrka dndringarna
med EPD:er utforda enligt EN 15804 eller andra av Trafikverket godkdnda metoder
kan entreprendren eller konsulten som utfér klimatkalkylen fa en ldgre summerad
klimatpdverkan (Trafikverket, 2018). I verktyget kan anvéndare ocksd jamfora olika
kalkyler for att se vilken som har bist klimatprestanda. Detta kan enligt myndigheten
vara till hjdlp vid atgardsvalsstudien och vid val av alternativ till exempel om det finns
forslag pa olika vig- eller banstrackningar.

3.5.3 Utvirdering av Klimatkalkyl

P& uppdrag av Trafikverket genomférde WSP (2019) en uppfdljning av myndighetens
klimatkrav ddr synpunkter pd Klimatkalkyl samlades in genom intervjuer och
fokusgrupper. I denna studie framkom bland annat att de reduceringar av
klimatpdverkan som genomforts i de olika projekten kanske skulle genomforts dven
utan klimatkraven da &tgédrderna inneburit kostnadsbesparingar. Vad det giller bonusen
for overtraffande av reduceringskraven ansdgs den for 14g for att motivera ytterligare
strdvan mot reducering av klimatpéverkan utdver kravnivén pa 15 %. Vidare riktades
kritik mot de schabloner som finns i1 verktyget som inte anses representativa for sittet
man vanligtvis bygger pa. Dessutom blir berdkningen av utgangsldget i vissa fall sa lag
att 15 % reduktion av klimatpdverkan omdjliggors och ibland s& hog att
reduktionskravet klaras utan sirskilda atgarder (WSP, 2019).

I utvirderingen riktades &ven krittk mot att transporter och masshantering inte
inkluderas i Klimatkalkyl vilket innebér att man missar chanser att gora sddant som kan
reducera klimatpaverkan och energianvindning avsevért (WSP, 2019). Dessutom
diskuterades mgjligheten att ha med Klimatkalkyl i anbudsutvdrderingen och
jamforelser gjordes med internationella studier. Denna typ av &vervdganden skulle
krdava hog kvalité pa underlaget och det skulle kridvas kunskap och kvalitetssékrade
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system for att f6lja upp de dtgirderna som utlovades i anbudet, nagot som i dagslidget
saknas. Detta dr ndgot som dven myndigheten sjdlv konstaterat (Trafikverket, 2019b).

Ytterligare kritik 1 WSP:s rapport handlar om 6nskemél om okad tydlighet fran
Trafikverket vilket skulle kunna bidra till ett mer effektivt klimatarbete. Det handlar
bland annat om tydlighet med avseende pa arbetssitt, nddvéandiga roller och hur
uppfoljning ska ga till. I intervjuerna som genomforts jimfors med dkad tydlighet nér
det géller till exempel arbetsmiljo, dér arbetet 1 branschen blivit béttre (WSP, 2019).

3.6 Jamforelse av Klimatkalkyl och andra metoder for
miljopaverkansbedomningar

Vid jamforelse av Trafikverkets Klimatkalkyl och andra metoder for
héllbarhetsbedomningar &r en av de stora skillnaderna omfattningen. Trafikverkets
Klimatkalkyl omfattar endast klimatbelastning i form av koldioxidekvivalenter och
energianviandning omriknat till primédrenergi (Trafikverket, 2015). Bdde PEF och EN
15804 tar i beaktande flera miljopaverkansomraden avseende ekologisk hallbarhet,
inklusive de som behandlas 1 Klimatkalkyl (SIS, 2019), (EC-JRC, 2012). De
resursschabloner som Trafikverkets Klimatkalkyl anvidnder for att berdkna
klimatpdverkan &r baserade pa projekt som antagits vara representativa for
myndighetens verksamhet (Trafikverket, 2015). Dessa schabloner har kritiserats bland
annat fOr att inte vara representativa for den dtgérd de beskriver (WSP, 2019). I PEF
stélls krav pa kvalitén hos den ingaende informationen, bland annat pa hur komplett
den &r, och det finns for PEF-bedomningar en skala for datakvalitén (EC-JRC, 2012).
EN 15804 stiller bland annat krav pd@ kontroll av rimligheten 1 generella data
(SIS, 2019).

Trafikverket jamfor Klimatkalkyl med EN 15804 och menar att verktyget ar i enlighet
med standarden trots att berdkningar 1 Klimatkalkyl tar med drift och underhall som
schabloner beroende pé anldggningens storlek (Trafikverket, 2019b). De moduler i EN
15804 som tas med i Klimatkalkyl &r framforallt de obligatoriska A1-A3, dvs. de
moduler som behandlar de ingdende produkternas klimatpaverkan och
energianvandning i tillverkningen. Klimatkalkyl omfattar &ven modulen A5 som enligt
SIS (2019) ér installation. Verktyget Klimatkalkyl har fétt kritik for att inte inkludera
masstransporter 1 byggskedet, vilket dr en stor post 1 utsldppen av vixthusgaser
(WSP, 2019). Trafikverket har som malsittning att harmonisera mer med standarder
for EPD:er och med produktkategoriregler for vdgar och jarnvégar
(Trafikverket, 2015).

3.7 Tidigare forskning

I detta delkapitel beskrivs den tidigare forskning som studerats i examensarbetet.
Forskningen r6r miljopdverkansbedomningar, organisationers arbete for okad
hallbarhet samt organisatorisk erfarenhetsaterforing och innovationsfrimjande.

3.7.1 Miljopaverkansbedéomningar

Omstéllningen mot ett mer héllbart samhélle kriver att branscher som historiskt sett
stétt for en stor miljopaverkan stéller om sig till att ha ett storre fokus pa miljomassig
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hallbarhet (Jabbour & Santos, 2008). Enligt Durdo et al. (2020) finns en 6kad vilja att
arbeta med miljoprestanda i1 byggsektorn bland annat genom gréna upphandlingar med
mojlighet att vdlja anbud efter miljoprestanda. Arbetet forsvaras ddremot av bristen pa
jamforbarhet mellan olika metoder for bedomning av miljoprestanda. Det har i vissa
lander funnits s manga som sex olika metoder for att gora miljovarudeklarationer for
bygg- och anlidggningssektorn vid ett och samma tillfdlle (Durdao et al., 2020).
Skillnader i bland annat avgransningar och paverkansomraden lyfts i en studie fram
som faktorer till varfor det inte gar att jamfora miljopaverkansbedomningar som ar
gjorda med olika metoder (Del Borghi et al., 2019).

Med utvecklingen av EN 15804 har Europa kunnat g& mot en mer harmoniserad
bedomning av miljoprestandan hos bygg- och anldggningsprodukter. PEF-metoden
som tagits fram pa uppdrag av Europakommissionen har dven den mojliggjort enhetliga
beddmningar i Europa. EN 15804 och PEF skiljer sig dock at i vissa punkter vilket gor
att jimforelse mellan metoderna inte &r mojlig pa ett rattvist  sitt
(Durao et al., 2020). Kan man ha gemensamma bedomningsverktyg for miljoprestanda
1 byggsektorn kan ett enhetligt sdtt att bedoma produkter och tjénster uppnds vilket kan
leda till en mer hallbar utveckling (Durao et al., 2020). Med en gemensam metod for
miljopaverkansbeddmningar kan grona upphandlingar mojliggdras. Det innebir att det
finns mojlighet att vdlja anbud utifran miljoprestanda. Enligt Del Borghi et al. (2019)
kan man genom harmonisering av metodiken for héllbarhetsbedomningar dessutom
skapa en konkurrens dédr miljoprestandan hos produkter utvecklas.

Forutom en enhetlig metod for bedomning av miljoprestanda kan benchmarking vara
ett sdtt att oka jamforbarheten av livscykelanalyser (Galindro et al., 2019). Riktvérden
kan 0ka jimforbarheten genom att olika klasser for miljoprestanda infors. Inforandet
av klasser for miljoprestanda kan &ven bidra till att askddliggéra avvégningar i
beddmningen (Galindro et al., 2019). En forutsittning for att sidana klasser ska kunna
inforas &r att livscykelanalysen gar till pa samma satt. Detta pavisar ytterligare behovet
av enhetliga metoder f6r bedomning av miljéprestanda.

3.7.2 Organisatoriskt arbete med miljofragor

Enligt WSP (2019) har Trafikverket stora mojligheter att paverka marknaden mot
reducerade utslépp. Tydlighet hos bestillaren kan gora att fokus och prioritet hamnar
pa atgirder som reducerar klimatpaverkan. I manga fall drivs dock fortfarande
projektledningen hos myndigheten av ekonomi, istillet for att fokusera pa klimatfragan
(WSP, 2019). Att inom Trafikverket belysa vikten av klimatfragan genom utbildningar
kan skapa engagemang hos projektledningen vilket i sin tur kan bidra till att fokusera
pa vikten av klimatarbete. Branschen dr vdl medveten om Trafikverkets krav vilket
bidrar till deras formaga att paverka branschen mot stérre reduktioner av utslipp av
koldioxidekvivalenter (WSP, 2019).

Utan milj6fokus hos ledningen kan en héllbar utveckling inte uppnas. Enligt Jabbour
och Santos (2008) &r ett sdtt att nd framgingar i milj0arbete att implementera ett
miljoledningssystem. Det beskrivs som en organisatorisk helhet som pa ett systematiskt
satt skapar arbete med den ekologiska dimensionen. Sex aspekter lyfts fram av Jabbour
och Santos (2008) som viktiga for att lyckas forbdttra miljoarbetet inom en
organisation:
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Rekrytering

Miljoutbildning

Prestandautvérdering och beléning
Lagarbete

Frimjande av en organisatorisk kultur
Organisatoriskt larande

Milj6utbildning handlar om att utbilda alla individer i en organisation i miljofragor,
oavsett roll. Utbildning kan leda till att organisationens nér en hogre maluppfyllelse
inom ett visst omréde, i detta fall med miljon (Jabbour & Santos, 2008). Utbildningen
bor bland annat ha en koncis och relevant omfattning och miljodimensionen ska framga
som en ny virdering for organisationen. Farrokhi et al. (2019) papekar att ett miljéfokus
ar avgorande for en hallbar ekonomisk utveckling. Utbildning inom miljoomradet kan
leda till 6kad produktivitet och minskat avfall, vilket dr ekonomiskt fordelaktigt.

Den organisatoriska kulturen kan bidra till en positiv instéllning till miljoarbete. Det ér
darfor viktigt att organisationens vérderingar dr tydliga (Jabbour & Santos, 2008). For
att implementera en kultur med miljon i fokus bor bland annat utbildningar och en
tydlighet fran organisationens hogsta ledning om att miljédimensionen har en stor vikt
finnas.

Organisatorisk ldrande ar enligt Jabbour och Santos (2008) nir det sker kontinuerligt
arbete med insamling, tolkning och tillhandahallande av information. Organisatoriskt
larande r viktigt for att utveckla arbetet med miljorelaterade fragor bland annat for att
anstéllda behover lédra sig nya arbetssatt och att anvinda ny teknik.

3.7.3 Organisatorisk erfarenhetsaterforing och innovation

Med klimatdeklarationen som gors vid ett projekts fardigstdllande, som visar det
slutliga utfallet av utsldpp av vixthusgaser och energianviandning, avser Trafikverket
skapa en erfarenhetsédterforing (Trafikverket, 2018). Detta syftar till att belysa de mest
effektiva atgirderna i arbetet med att reducera utsldppen av koldioxidekvivalenter.

Det finns problem relaterade till vissa branscher som gor organisatoriskt ldrande och
erfarenhetséaterforing svart (Dubois och Gadde, 2002). Ett kortsiktigt forhéllningssatt
kan skapa en suboptimering. Det finns en komplexitet i projekt som bland annat har att
gora med lokala forutsittningar, till exempel resurser och miljon. Det finns dven en viss
grad av oforutségbarhet och avsaknad av enhetlighet i material och arbetssitt. Ett starkt
projektfokus, dir varje projekt ses som nigot utan vare sig historia eller framtid, gor att
kortsiktig produktivitet erhalls (Dubois & Gadde, 2002). De 16sa kopplingarna mellan
projekten och deras variation med avseende pa lokala forutsédttningar skapar en
svérighet for organisationen att 14ra sig och utvecklas fran projekt till projekt.

Aulin et al. (2017) foreslar ett antal atgérder for att skapa en erfarenhetsaterforing i
bygg- och anldggningsprojekt. Det bor finnas uppfoljningsméten efter varje enskilt
projekt, det bor finnas ett kvalitetssystem, fortlopande utbildningar bor erbjudas
personalen och det bor finnas egenutvecklade instruktioner och arbetsbeskrivningar.

Trafikverket har som maél att frdmja entreprendrens innovationskraft niar det géller
reducerad klimatpaverkan (Trafikverket, 2014). Ett sétt att gora det dr med
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kunskapsaterforing. Med ritt hantering av kunskaper kan man enligt du Plessis (2007)
skapa ett samarbete Gver bade interna organisatoriska grianser och mellan

organisationer. Detta kan gynna innovation genom en 6kad tillgénglighet av kunskaper
(du Plessis, 2007).

17



4 Analys av intervjustudie

I detta kapitel analyseras resultatet av intervjustudien. Resultatet presenteras utifran de
teman som funnits 1 intervjuguiden.

4.1 Intervjuernas respondenter

Som ndmndes 1 kapitel 2 har ett snébollsurval legat till grund for att ta fram ldmpliga
respondenter. Samtliga intervjuer har héllits pd Skype da de intervjuade varit spridda
over landet. Intervjuguiden som foljts dterfinns 1 Bilaga A. I Tabell 1 presenteras
yrkesrollen hos de som blivit intervjuade tillsammans med tid i deras nuvarande
yrkesroll och deras utbildningsbakgrund. Tid 1 rollen avser endast den tid de haft sin
nuvarande yrkesroll, deras branscherfarenhet kan vara langre.

Tabell 1

Deltagande respondenter i intervjustudien.

Roll Forkortas | Tid i Utbildningsbakgrund
i texten rollen
Projektledare PL 2 ar Hogskoleingen;jor viag- och vatten
Trafikverket
Milj6specialist MS 9 ar Biolog och ekolog
Trafikverket
Uppdragsledare UL 1 ar Civilingenjor, master i Industrial Ecology
NCC
Haéllbarhetskonsult | HK 12 ar Civilingenjor vdg- och vatten
NCC

4.2 Klimat- och miljoarbete idag

Hér analyseras det som under intervjuerna togs upp under rubriken klimat- och
miljoarbete idag. PL och MS, som béda jobbar pa Trafikverket, nimner MKB som ska
goras vid betydande miljopaverkan enligt Miljobalken, vilket till exempel lénsstyrelsen
stéller krav pd. I MKB éar klimatet en av aspekterna. PL sdger dven att mycket klimat-
och miljoarbete sker indirekt. Att det finns “inbyggda incitament att bygga med kvalité”
1 och med att kostnads-, klimat- och miljobesparingar ofta gar hand 1 hand, till exempel
i samband med underhdll av vdgar. Ett annat exempel som PL ndmner dr masshantering
1 samband med genomforandet av projektet. Dar finns pengar att spara pa transporter
och dven dér sker indirekt arbete med klimat- och miljorelaterade fragor.

4.2.1 Om Klimatkalkyl idag

Klimatkalkyl &r Trafikverkets verktyg for kravstdllning i projekt med en berdknad
kostnad pa 50 miljoner kronor eller mer. Verktyget behandlar utsldpp av vixthusgaser
och energianvéndning (Trafikverket, 2018). Samtliga intervjuade har arbetat med eller
kanner till arbetssittet med verktyget. En fordel som tas upp ér bland annat att det &r ett
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gemensamt verktyg som anvédnds av alla. HK poéngterar att det dr viktigt att
berdkningar gdrs i samma verktyg for att fi jimforbarhet av resultatet. Aven MS
ndmner att det dr viktigt att rdkna pd samma sétt i alla projekt. Jimforbarheten av
resultat dr aterkommande vid diskussioner om berdkningsmetoder for miljopaverkan
for anldggningar och ndmns som viktig faktor i europastandarderna som omnimns i
kapitel 3 (Durao et al., 2020), (SIS, 2020).

Med Klimatkalkyl far fler inblick 1 vilka atgdrder som gor stor skillnad med avseende
pa klimatpdverkan. UL sdger att resultatet frin berékningar i verktyget inte blir sdrskilt
exakta men att man har nytta av den relativa jamforelsen som Klimatkalkyl erbjuder.
Detta bekréftas dd PL i sin roll séger att resultatet av berdkningarna i Klimatkalkyl
framforallt anvinds vid dversiktlig jamforelse av olika atgardsval och korridorer. ”Man
kan se om antalet ton koldioxid blivit ldgre eller hogre. Man far viga det mot andra
parametrar som miljo och rimlighet i genomforande och sa vidare.”

Med Klimatkalkyl finns mdjligheten att frdngd de emissionsfaktorer som finns
forprogrammerade 1 Klimatkalkyl 1 de fall entreprendren anvander produkter som har
bittre miljoprestanda (Trafikverket, 2018). Detta sker genom att styrka
emissionsfaktorerna med EPD:er. HK ndmner att verktyget visserligen inte gor nigra
detaljerade berdkningar i nuldget men podngterar mdjligheten till att 1dgga till EPD:er.
Finns en efterfragan pd en vara, i det hér fallet en EPD, s skapas det mer av den varan.
Ytterligare en fordel med Klimatkalkyl som ndmns i intervjuerna ar att mindre foretag
med stramare budget kan anvénda sig av det.

Som svar pa frigan om Klimatkalkyls svagheter ndmns att emissionsfaktorerna &r
felaktiga vilket poédngterats tidigare (WSP, 2019). HK ndmner att det i vissa fall varit
sa 14ga emissionsfaktorer att det i projektet blivit svart att reducera utsldppen, eftersom
utgangslaget varit for lagt. Trafikverkets avsikt dr att uppdatera Klimatkalkyl 16pande
med bland annat uppdaterade emissionsfaktorer (Trafikverket, 2018). MS nédmner att
arbetet med att utveckla Klimatkalkyl och bland annat uppdatera emissionsfaktorerna
pagar Over tid. Dessutom véntas enligt MS en uppdatering av Klimatkalkyl, till
sommaren ar 2020, som i sin sjunde upplaga bland annat kommer fi flera av
emissionsfaktorerna genomgéangna.

Enligt MS finns fran Trafikverkets sida inga reduktionskrav pa utsldpp av till exempel
forsurande dmnen eller 6vergddande d&mnen idag. Detta har att géra med svarigheten
att for ett projekt redovisa utsldpp av dmnen for produkter som sker lokalt vid
tillverkningen. Utslédpp av koldioxid paverkar globalt, till skillnad fran till exempel
eutrofierande @mnen som paverkar mer lokalt.

I dagslédget vet vi inte hur de utsldppen skulle kopplas till var anldggning eftersom de
sker dér de produceras (...) det &r ju naturligtvis utsldpp som hor till anldggningens
livscykel om man tittar p& den i stort, men vi vet inte riktigt hur vi ska hantera det (...)
men Vi tycker ju att det dr viktig information och att det borde pé négot sétt inkluderas
sd jag tror att pa nagot sitt i framtiden kommer vi tycka att de utslappen ocksa kommer
att vara virdefulla och att de uppgifterna kommer att vara vérdefulla. (Personlig
kommunikation med MS)

Genom anvindning av EN 15804 for en anldggnings ingaende produkter kan fler
aspekter redovisas, se Bilaga F. Trafikverket menar att de foljer det som EN 15804
anger (Trafikverket, 2019b). Samtidigt avstdir myndigheten fran att kalla
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Klimatdeklarationen som gors med Klimatkalkyl fér en EPD, bland annat p& grund av
de begransade utvarderingskriterierna. Myndigheten hénvisar till att en vagga till grind-
analys gors enligt vissa undantag i EN 15804. Standarden anger att produkter som
integreras fysiskt i1 slutprodukten, dr oidentifierbara vid slutstadiet och som inte
innehaller ndgon biogen kol endast behover inkludera A1-A3 (SIS, 2019).

4.2.2 Kunskapen om klimatarbete

De som intervjuats uppger att de har tillrdcklig kunskap for att utféra det klimat- och
miljorelaterade arbetet som omfattas av deras respektive yrkesroller. Det finns ddremot
en upplevelse hos UL och HK av att de som arbetar i projekt pa senare tid anlitar
internkonsulter allt oftare, d& viten ar aktuellt 1 alla projekt som avslutas efter 2020. UL
sdger att det dr vanligt att man i projekten kommer med fragor i anbudsskedet, om vad
Klimatkalkyl innebér for det egna projektet. Det finns ménga fragor, upplever UL, som
inte dr si svara, som skulle klaras ut med utbildningar. Aven MS upplever att det finns
en osdkerhet 1 att jobba med fragor kring Klimatkalkyl hos de som dr berérda. MS
beskriver en konflikt i att 1dgga arbetet hos en miljospecialist som inte har kunskap om
regelverk som till exempel AMA. Malsittningen bor darfor vara att arbetet med
Klimatkalkyl ska klaras av inom projekten.

Efter de genomforda intervjuerna dr intrycket att det finns ett behov av att ta fram och
utbilda i ett arbetssétt for arbetet med Klimatkalkyl. Utbildningar har tagits fram, menar
MS, for den egna organisationen. Dessa utbildningar ska ge insikt i hur arbetet med
Klimatkalkyl ska gé till men har dnnu inte implementerats fullt ut. Det finns dessutom
ett utbildningspaket pa Trafikverkets hemsida som &r avsett att utbilda myndighetens
leverantorer 1 klimatkraven och hur arbetet med dem ska ga till. Utbildningar kan bidra
till att organisationer nar en hogre maluppfyllelse inom miljdomradet (Jabbour &
Santos, 2008). Enligt Aulin et al. (2017) kan utbildningar dessutom bidra till att skapa
en erfarenhetsdterforing vilket dr en av avsikterna med arbetet kring Klimatkalkyl
(Trafikverket, 2018).

WSP (2019) ndmner att Trafikverkets krav bidrar till att skapa spelregler f6r branschen
eftersom de &r viletablerade. Myndighetens projektledning har en viktig roll 1 att
signalera for entreprendren att klimatfrdgan &r viktig. Kunskapen internt pa
Trafikverket behover forbattras (WSP, 2019). Utbildningar internt pa Trafikverket kan
vara en 16sning pa detta. Enligt Jabbour och Santos (2008) kan tydliga varderingar inom
organisationen och utbildningar i milj6frgor leda till en kultur med miljédimensionen
1 fokus. Detta skulle kunna bidra till en mer positiv instdllning till klimatfrigan hos
Trafikverkets projektledare vilket i sin tur kan leda till att signalera till entreprendrerna
att klimatfragan ar viktig.

4.2.3 Trafikverkets kravnivaer, bonus och vite

Det nuvarande reduktionskravet i Klimatkalkyl &r 15 % (Trafikverket, 2019c). Nér det
giéller den nuvarande kravnivan &r den generella instdllningen frén respondenterna att
den ar rimlig. Enligt MS togs reduktionstrappan med reducering ner till nettonollutsléapp
fram genom att Trafikverket borjade bakifran ar 2045. Man tittade pa vilka brytpunkter
som skulle vara limpliga med avseende pd bland annat tillgdnglig teknik. MS
poéngterar att Klimatkalkyl fortfarande &r i ett tidigt skede och att arbetsséttet med
verktyget behdver etableras innan kravnivéerna kan dkas. Aven PL séger att 15 % ir en
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rimlig start med tanke pé att rutiner ska tas fram for hur arbetet med Klimatkalkyl ska
ga till. Det framgér 1 flera av intervjuerna att trots att Klimatkalkyl funnits sedan 2015
ar det dnnu ett tidigt skede. Avslutade projekt dér Klimatkalkyl anvints dr {4 till
mangden.

Det rader delad uppfattning om viten specifikt for Klimatkalkyl. HK och UL upplever
att arbetet med Klimatkalkyl tas pa storre ndr viten dr inblandat. De upplever att
personer verksamma inom entreprenorens projekt tagit kontakt med klimatspecialister
1 storre utstrackning sedan viten blivit aktuellt. En del av UL:s arbete bestar av att med
kort varsel stodja projekt i anbudsskedet. Dér handlar det om att gora riskbedomningar
for hur uppnéeliga kraven dr samt om en eventuell bonus kan bli aktuell. Viten dr idag
maximerade till 1 % av kontraktssumman (Trafikverket, 2019c). Eftersom
byggbranschen har smé vinstmarginaler &r det viktigt att undvika dem. Som svar pa
fragan “’tycker du att viten dr bra?” siger HK “Rent krasst sa dr det nog faktiskt det.”

PL sdger att viten kan tilldimpas om klimatkraven inte nas. Déremot bor
forstahandsalternativet vara att felen utifran de stéllda kraven réttas till under projektets
gang. Darfor ar uppfoljning viktigt under entreprenadens tidiga skeden, for att kunna
styra om och mojliggéra den reduktion av klimatpaverkan som dr kravstélld. PL stéller
sig dessutom tveksam till forbestimda viten for Klimatkalkyl. Det kan bli en
kalkylforutsittning for entreprendren vilket inte dr tanken.

4.2.4 Instillningen till klimatkraven

Fran intervjuerna kommer det fram att det rdder en delad instédllning till Trafikverkets
klimatkrav. Denna instillning dr bade person- och positionsberoende. HK menar att det
ar bra att det finns krav pa entreprendren. NCC har satt upp egna mal om att halvera de
egna utsldppen till 2020 jamfort med 2015. Trafikverkets krav bekréftar att foretaget
behover jobba med de hdr frigorna. Trots det &r uppfattningen hos HK att man i
projekten inte tagit kraven pa fullt allvar forrdn viten blivit aktuella den sista tiden.

UL séger att "hade det inte funnits viten kopplat till det hdr (...) da tror jag man hade
lagt mindre resurser pd det.”” Hen menar att det dr viktigt att vara tydlig uppifran i
organisationen med att klimatarbete kommer bli affarskritiskt for NCC och att det
samtidigt kan bli affdrsdrivande. Med utbildning och tydliga riktlinjer om vad som é&r
prioriterat i en organisation kan ett fOrbattrat arbete med miljofradgor uppnas
(Farrokhi et al., 2019). Detta kan bidra till ekonomiska fordelar for organisationen.
Trafikverket har har en viktig roll som bestdllare med stor slagkraft och kan signalera
om att klimatfrgan ar viktig (WSP, 2019).

Foretag och organisationer som hor till branscher dir stor miljopaverkan sker behover
stilla om sig till att frimja miljon 1 sina verksamheter (Jabbour & Santos, 2008).
Implementeringen av en kultur med milj6fokus kan ske bland annat genom att
organisationens hogsta ledning identifierar miljdaspekten som en viktig vardering
(Jabbour & Santos, 2008). Det kan ocksa ske genom beloningssystem dér anstillda som
lyckats sirskilt vdl med att uppfylla vissa krav premieras. Behovet att fa till en kultur
med miljon i fokus visar sig tydligt, inte minst med regeringens mél om nettonollutslapp
ar 2045 1 atanke (Skr. 2005/06:126.). Ett 6kat miljofokus dr dessutom en viktig del for
att ga mot en mer héllbar samhallsbyggnad (Naturvéardsverket, 2020a).
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Forutom en kulturfordndring verkar det finnas behov for en okad tydlighet av
Trafikverkets krav. Detta &r nagot som efterfrgats tidigare (WSP, 2019). MS upplever
att instdllningen till kraven dr positiv men att det ibland varit svart att forstad vad som
efterfrdgas av Trafikverket. Det pagér enligt MS en utveckling av kraven, bland annat
i samverkan med storstdderna. " Trafikverket har fdtt ett regeringsuppdrag att utbilda
kommuner och andra offentliga bestdllare i vara krav.” UL beréttar 1 sin intervju att en
stor den av NCC:s affarsomrdde Infrastructure intdkter ar fran Trafikverket och en
betydande del fran kommuner. Konstaterandet i samband med detta &r att det finns
mycket att vinna pa att ldra sig jobba mera effektivt med klimatkraven.

4.3 Kommunikation och uppfoljning

I detta delkapitel behandlas det som under intervjuerna togs upp under temat
kommunikation och uppfoljning.

4.3.1 Introduktion av klimatfrigan i projekt

Trafikverket poédngterar vikten av att ta upp klimatfrdgan i tidiga skeden
(Trafikverket, 2014). Genom att borja 1 tidigt skede skapas forutséttningar for att
minska klimatpaverkan i hela projektets process. Detta podngteras dven av regeringen
(Skr.1996/97:50.). Har beskrivs vikten av att implementera héllbarhet tidigt i olika
samhéllsprocesser for att né ett 1ngsiktigt resultat.

Enligt MS tas klimatfrdgan upp allra senast vid startmédtet av ett projekt. Hen menar
didremot att det finns stora mojligheter att reducera klimatpaverkan om arbetet mot
reduktionen pabdrjas redan i planeringsskedet. Gemensamt for alla respondenterna &r
att de anser att klimatfragan bor lyftas i sa tidigt skede som mojligt. PL fran Trafikverket
sdger att det ar lampligt att lyfta fragan vid startmotet men att det ddremot kan skilja sig
nagot beroende pa om det dr total- eller utférandeentreprenad. En utférandeentreprenor
har méjligheter att pdverka men det stora ansvaret att ta fram riktlinjer om vad som ska
goras ligger pa Trafikverket och projekterande konsult. D& behover entreprendren i
stort sett bara folja de riktlinjer som Trafikverket och konsulten tagit fram. Vid en
totalentreprenad projekterar entreprendren. Aven om konsulten tagit fram ramar for
projektet har entreprendren dé en stdrre mdojlighet att vilja vilka atgarder som ska vidtas
for att reducera klimatpaverkan. PL pépekar att ett projekt pagar ganska manga &r innan
entreprenadskedet, med utredningar och planering. Hen papekar i samband med detta
att det &r 1 de tidiga skedena som det ges en stor mojlighet att reducera klimatpéaverkan.

4.3.2 Avstamning av klimatkrav

Samtliga av de intervjuade menar att det sker avstimningar under projektets gang med
vissa avstdmningstillfidllen. MS som arbetar pd Trafikverket menar att avstimningar
kring just Klimatkalkyl sker 10pande wunder projektets gang. Mellan
avstimningstillfillena ges leverantérerna utrymme att arbeta med atgédrder. Vid
projektets slut gors en klimatdeklaration som beskriver de totala utsldppen for projektet.
MS beskriver ocksé att entreprendren tar fram ett PM dér vilka atgérder som vidtagits
och deras bidrag till att reducera klimatpaverkan ska redovisas. UL menar att
avstdmningar gillande reduktionskrav, godkénda anpassningsatgirder, Klimatkalkyl,
EPD:er och dokumentationsunderlag sker regelbundet.
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PL pé Trafikverket berdttar att hen inte vet om det finns en formell arbetsmetod for
avstdmning men att hen planerar att anvinda sig av en checklista. ”Ddr plockar vi in
alla krav vi har pd miljén, som inte bara dr kopplat till klimat dd (...) sd att man hela
tiden kan kolla mot den och bocka av att vi hanterar alla krav vi har pad oss. Pa nagot
sdtt tinker jag mig nog den som en typ av checklista.” PL menar att hen inte arbetat
med uppfoljning av Klimatkalkyl &n men att det planeras for att implementera detta i
projekten. Dessutom poéngterar PL att det sker ganska olika arbete beroende pa
projektens storlek. I storre projekt finns det ofta en miljospecialist som delvis befinner
sig ute 1 félt och som hanterar milj6fragor, dédribland klimatpéverkan, under projektets
gang. [ mindre projekt ddremot &r det inte samma projektorganisation och dé finns inte
samma mojligheter att anstilla specialister. Trafikverket har beslutat att arbetet med
Klimatkalkyl ska omfatta projekt med en totalkostnad pa 50 miljoner kronor eller mer
(Trafikverket, 2018). PL papekar att klimatfrdgan &r relevant d&ven i mindre projekt.
”Jag menar 10 stycken 10-miljonersprojekt dr ett 100-miljonersprojekt och det dr
ganska manga sana smd projekt.” PL siger att for att arbetet med klimatfrdgan ska
fungera 1 de sma projekten behover kraven fran Trafikverkets sida bli tydligare. Sé att
Trafikverkets projektledare och motpartens platschef kan folja upp arbetet sjdlva, utan
inblandning av miljospecialister.

4.3.3 Utvirdering av klimat- och hillbarhetsrelaterade fragor

Efter ett projekts avslut ska det med Klimatkalkyl skapas en klimatdeklaration diar den
faktiska reduceringen av klimatpaverkan redovisas (Trafikverket, 2018). Ett av syftena
med det &r att skapa en erfarenhetséterforing. Arbetet kring Klimatkalkyl &r fortfarande
ett relativt nytt sitt att arbeta pa. Varken UL eller HK kénner till ndgra projekt dér det
gjorts klimatdeklaration. PL har inte heller varit med och avslutat ndgot projekt dar
Klimatkalkyl anvints. MS menar att det inte riktigt finns utrymme for utvirdering i den
méangd som Onskas i Trafikverkets projekt. Nér projektet dr avslutat paborjas nista.
Diaremot arbetar MS med att forsoka fi in erfarenheter fran projekten for att kunna
forbattra klimatarbetet genom att ge forslag pé atgarder.

For att bidra till att skapa erfarenhetsaterféring inom organisationer foreslar
Aulin et al. (2017) att uppfoljningsméten efter avslutade projekt ska hallas. Vikten av
uppfoljningsmoten dr ndgot som dven beskrivs av Dubois och Gadde (2002). Genom
att samla in erfarenheter och kunskap 0kas chanserna for att nd en mer lyckad och
langsiktig produktivitet och undviker dirmed det ogynnsamma, korta forhéllningssattet
som finns i organisationer med stort projektfokus. Detta dr ndgonting som samtliga av
respondenterna tycker bor forbattras.

4.3.4 Instillningen till hiallbar utveckling

Utifran intervjuerna framkommer det att instéllningen till hallbar utveckling 1
branschen &r varierande. MS anser att instillningen till hillbarhet pd Trafikverket i stort
har forbéttrats och hir har det paborjats en hel del olika initiativ. Det finns exempelvis
en avdelning som heter strategisk utveckling som har tittat pa mélen i Agenda 2030 och
arbetat fram ndgot som kallas for malbild 2030. Hérifran har det framkommit mal som
géller for de olika aktdrerna inom transportsystemet.

UL menar att instéllningen till héllbar utveckling i branschen kan forbéttras. Hen
berittar att kdnslan &r att flera fortfarande tycker att miljofragan bara kostar pengar och
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ifrdgasétter om det verkligen kommer kunna gora nagon skillnad. Nagot som dr
gemensamt for alla intervjupersoner &r att de stdndigt aterkommer till fragan om pengar.
Ofta ér det kostnaden som styr. Vilka atgérder for reducerad klimatpéverkan man vidtar
beror mest pa ekonomi. Detta dr nagot som WSP (2019) poédngterat som bland annat
skriver att Trafikverkets projektledning drivs av ekonomi snarare @n klimatfrdgan. UL
poidngterar att ett sétt till att fa organisationer att arbeta mer med héllbarhet &r att pavisa
att hallbarhet ar affarskritiskt och affarsdrivande for framtiden. Det &r viktigt att belysa
savil risker som mojligheter pa ett tydligt och konkret sétt. Det dr viktigt att komma
ihdg att hallbarhet &r mer dn bara milj6. Enligt Farrokhi et al. (2019) kan arbete med
miljofragor medfora ekonomiska vinster. Ofta gar héllbarhet och kostnadsbesparingar
hand i hand och visas det for organisationer att det finns pengar att spara om det arbetas
med hallbarhet sd 6kar chansen att instdllningen till hallbarhet inom infrastruktur
andras.

For att forbittra instdllningen till miljoarbete dr det viktigt med tydliga vdrderingar
inom organisationen (Jabbour & Santos, 2008). Dessutom kan det vara fordelaktigt med
utbildningar for att pd sé sitt jobba fram en kultur dir miljon har en viktig roll. Arbetet
med att ta fram utbildningar enligt MS pa gang.

4.4 Utveckling av hillbarhetsarbete

I detta delkapitel behandlas det som under intervjuerna togs upp under temat framtiden.

4.4.1 Hallbarhetsarbete idag

Det framgér i intervjuerna att bade entreprendren och Trafikverket jobbar med
utveckling av hallbarhetsarbete. Enligt MS pagar en utveckling av Trafikverkets krav
specifikt om klimat men ocksé generellt pad miljésidan. Det har enligt MS dessutom
paborjats initiativ som behandlar hallbarhet i olika omfattning. Bland annat ndmns
malbild 2030 med malsittningar som géller bland annat tillgénglighet, trygghet och ett
transportsystem utan utsldpp av vaxthusgaser och med minimal miljéopaverkan. MS
sdger dven att Trafikverket jobbar med att sétta upp héllbarhetsmél, f6lja upp malen
och ta fram indikatorer. Dessa maél ska stillas som krav pd Trafikverkets leverantorer
sa att det tas fram arbetssitt for att jobba med dem. Dessutom jobbar branschen enligt
bade MS och PL med bland annat CEEQUAL. Det &r ett podngsystem dar olika
hallbarhetsaspekter identifieras och dérefter f6ljs upp.

Med prEN 17472 avser CEN skapa en europeiskt standardiserad berdkningsmetod for
hallbarhetsprestanda (CEN, 2020). MS tror ddremot inte att standarden kommer
anvindas i sin helhet men att vissa delar kan vara intressanta for Trafikverkets projekt.
Som prEN17472 ar formulerad ar det mojligt att vilja vilka delar som ska inkluderas
for ett projekts hallbarhetsbedomning. ”Den dr skriven sa att man egentligen ska ta med
alla aspekter men om man vdljer att inte gora det sa ska man motivera varfor man inte
gor det.” En saddan motivering skulle enligt MS vara bestéllarens intresse for vissa
sarskilda aspekter. Vi som bestdllare kan peka pa att vi vill att ni gor enligt den hdr
standarden men bara for dessa aspekter for vi dr inte intresserade av resten.” Att ta
med alla delar av standarden omfattar en stor arbetsinsats enligt MS och osédkra
métmetoder gor resultatredovisning svér. Detta dr nagot som dven UL papekar. Allt
som behdver samlas in och métas krdver administration vilket gor att arbetet kan bli
kostsamt. ”Ligger man pd fler kategorier. Overgodning, forsurning med mera, blir
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risken att man tappar fart i nuvarande arbete. I vissa fall korrelerar ocksd andra
miljopdverkanskategorier med koldioxid sa det blir lite att visa samma sak tvd ganger.”

Trafikverket podngterar vikten av att borja tidigt bland annat for att goéra klimat- och
energibesparingar (Trafikverket, 2015). MS papekar i sin intervju att Trafikverket dven
forsoker jobba med hallbarhetsfraigor 1 tidiga skeden med den sa kallade
fyrstegsprincipen. Det dr en arbetsstrategi som bygger pa principerna tink om,
optimera, bygg om, bygg nytt. Detta gors for att sékerstélla en resurshushéllning fér en
hallbar samhillsbyggnad. ”Om vi kan jobba med de hdr fragorna i tidiga skeden kanske
vi vinner vildigt mycket i senare skeden.”

P& NCC arbetas det enligt UL med det egna hallbarhetsramverket dir ett av malen ar
en reduktion av utsldppen frin forbranning av fossila brénslen och forbrukning av el
med 50% till &r 2020 jamfort med 2015. Bade HK och UL séger att det sker mycket
arbete med digitalisering for inkdp, kalkyl och uppfoljning ska kunna kopplas med
hallbarhetsdata. Denna koppling ar 1 dagsldget svar enligt UL:

For i Klimatkalkyl behdver man ldgga in alla data manuellt. Och den data som man ska
lagga in maste ju kopplas till ndgon form av méngduppskattning som man har i
projekten. Och den méngduppskattningen gér man i en ekonomisk kalkyl i projekten.
Och den ekonomiska kalkylen, den &r inte anpassad pa nagot sétt till Klimatkalkyl. Och
den star inte alltid i kg eller kubikmeter utan det kan vara arbetade timmar. Sa det &r
manga omrékningsfaktorer som man behdver ha med. (Personlig kommunikation med
UL)

Med digitalisering skulle det enligt HK vara mdjligt att koppla EPD:er och andra
hallbarhetsrelaterade parametrar och skapa en héllbarhetsredovisning. Dessutom skulle
en digitalisering bidra till ekonomiska besparingar.

4.4.2 Det viktigaste for utvecklingen av hillbarhetsrelaterade fragor

Pé frdgan om vad som dr det viktigaste for att utveckla arbetet med hallbarhetsrelaterade
fragor svarar UL att den hogsta ledningen har en viktig roll 1 att sdtta agendan for
framtiden. Att det finns en rod trdd. UL pdpekar ddremot att d&ven de som arbetar med
hallbarhetsrelaterade fragor har en viktig roll 1 att tydliggora fragornas betydelse. ”Det
dr ett jobb for oss som jobbar med det att visa att detta dr viktiga fragor, att det dr
affdrskritiskt viktigt ocksa. Foér jag menar vi kan prata hur mycket vi

koldioxidekvivalenter vi vill egentligen. Men sa fort vi bérjar prata om pengar lyssnar
folk.”

WSP (2019) ndmner att for att lyckas med klimateffektiviseringsarbetet kravs tydliga
krav fran Trafikverket. HK menar att kundkrav ér viktiga for entreprendren. I framtiden
kommer det behovas andra krav &n Klimatkalkyl, héllbarhetsrelaterade krav. Harda
data ndmns som en viktig parameter att ha med.

Det dr det att man behover ha dom hér harda datan. Siffrorna att jamfora mellan
entreprendrerna. Annars blir det luddigt ’ja men vi lovar att vi ska ha visst typ
av arbetsmiljoskydd.” Men det ar jattesvart att jimfora. Det dr ett problem med
det men det far bli béttre och béttre i framtiden. Det &r lite osdkra berdkningar
idag. (Personlig kommunikation med HK)
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Har finns en tydlig koppling till europastandarder och andra metoder for berdkning av
hallbarhetsprestanda. I EN 15804 finns flera krav pa den ingdende datan. Till exempel
behover rimligheten i allmidn data kontrolleras (SIS, 2019). Behovet av jdmforbarhet
for att driva utvecklingen mot en mer hallbar samhillsbyggnad visas. For att skapa
konkurrens och frdmja innovation behdver man kunna jamfora flera typer av
hallbarhetsrelaterade parametrar.

Jabbour och Santos (2008) skriver om mojligheterna med att inféra en kultur med
miljomissig héllbarhet i fokus. MS beskriver att en av de viktigaste punkterna for att
forbattra arbetet med hallbarhetsrelaterade fragor ar att fa till ett kulturskifte. ”Jag
kénner att just nu dr det viktigaste att fa med sa manga som mojligt pd tdaget.” Det dr
enligt MS inte bara miljon som behover vara i fokus. Den sociala aspekten kommer in
bland annat i tillverkningen av material. Arbetsforhallanden for de som tillverkar
materialen behover végas in i1 framtiden. Detta visar ytterligare pa behovet av tydlighet
dven fran Trafikverkets hogsta ledning, om att arbete som ror forbattrad héllbarhet ar
viktigt. Med standarder som EN 15643-5 finns mdjlighet till mer omfattande
hallbarhetsbedomningar med sociala och ekonomiska aspekter invédgda (SIS, 2017).

4.4.3 Haéllbarhetsarbetet pa sikt

Under intervjuerna fick respondenterna svara pd hur de tror att héllbarhetsarbetet
kommer se ut pa sikt. HK tror att det pa sikt kommer finnas mdjlighet att rikna mer pa
héllbarhet i projekt, med hirda data som gar att jamfora mellan entreprendrerna. Det
finns krav idag pé arbetsmiljé och ekonomisk héllbarhet i projekten, men for att kunna
utvdrdera entreprendrer kravs hdrda data, siffror. HK poéngterar att berdkningarna idag
ar osdkra men lyfter samtidigt fram EN 15804 {for miljopaverkansbedomningar, som
man inte riktigt borjat med fullt ut &nnu men som ar pd gang. HK lyfter dven fram EN
15643-5 som innehaller riktlinjer for hur berdkningar for héllbarhet ur ett bredare
perspektiv ska gé till. Dessutom ndmner HK berdkningsstandarden prEN 17472 och
den lyfts fram som en trolig kandidat for mer kompletta hallbarhetsbeddmningar 1
framtiden.

Jag tror att man kommer komma med héllbarhetsbedoémningsmetodiken som
kommer med den nya 17000-standarden for dar kommer det ju finnas mer med
berdkningsmetoder. Hur ska ni ga tillvdga? Hur ska ni vdga ihop olika
aspekter? Det &r ju det som vart problemet att hur ska man véga klimatpéverkan
mot annat, det dr darfor man hallit sig till det. Men dar kommer det ju komma
mer vigledning sa jag tror att det blir mer och mer forfinade berdkningar och
mer och mer forfinade dataunderlag. Idag &r ju vissa kategorier véldigt osékra
sa att man kanske inte kan riktigt jimfora &nda for att det &r sé stora avvikelser
pa berdkningarna. Jag tror det kommer bli mer och mer forfinat och mer Gppna
data kommer finnas med digitaliseringen. (Personlig kommunikation med HK)

Historiskt sett har ett av problemen vid livscykelanalyser varit bristen pa tillgdnglig
information. Med digitala floden, som bdde HK och UL ndmnt tidigare, tror de bada att
arbetet med héllbarhet och livscykelanalyser kan forbattras. HK tror att det i framtiden
kommer finnas totala hallbarhetsbedomningar av anlaggningar.
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5 Diskussion

I detta kapitel diskuteras materialet fran kapitel 3 och 4. Diskussionen dmnar besvara
de for examensarbetet ursprungliga fragestéllningarna:

e Vilka krav kring miljorelaterade fragor har Trafikverket som bestéllare pa
entreprendren idag?

e Hur kan Trafikverket forbéttra arbetet med kraven?

e Hur kan myndigheten anpassa sig till de metoder som finns for att ur ett
bredare perspektiv arbeta med hallbarhetsbedomningar?

Trafikverket har krav pa entreprendren framforallt gillande reducering av
klimatpdverkan. Myndigheten stéller krav pd anvindandet av verktyget Klimatkalkyl
som dr ett sétt att askadliggdra klimatpaverkan 1 projekt med en berdknad kostnad pa
50 miljoner kronor eller mer. I mindre projekt kravstills anvdndandet av specifika
drivmedel och material. Anvéndandet av Klimatkalkyl kravstidlldes 2015 och har sedan
dess uppdaterats regelbundet, bland annat med nya schabloner och emissionsfaktorer.
En ny uppdatering vdntas sommaren 2020.

Det har framkommit att det finns méjlighet att utveckla arbetet med kravstillning kring
klimatrelaterade fragor och Klimatkalkyl. Det finns dven en stor utvecklingspotential
for arbete med miljorelaterad kravstidllning och arbete med hallbarhet kring de tre
dimensionerna ekologisk, social och ekonomisk.

Klimatkalkyl anvénder for de olika dtgérderna som ingar i ett projekt resursschabloner
som multipliceras med emissionsfaktorer for att berdkna utsldpp av vaxthusgaser och
energianviandning. Schablonerna anses av myndigheten vara representativa men det
finns en stor osikerhet kopplat till dem. Aven hos emissionsfaktorerna finns en stor
osdkerhet. Det finns i Klimatkalkyl mdjlighet att ldgga till EPD:er. Da ersitts de
emissionsfaktorer som finns forprogrammerade for respektive resursschablon. Dessa
EPD:er ska utforas i enlighet med den europeiska standarden EN 15804 eller vara
verifierade pa andra sdtt (Trafikverket, 2018). Mojligheten kan skapa en Okad
efterfrdgan pa miljovarudeklarationer.

Det som sticker ut i intervjuerna dr att Klimatkalkyl gor 6verslagsméssiga berdkningar
vilka som bist gar att anvdnda till relativa jidmforelser mellan olika atgérdsval.
Dessutom ér en begrinsning i verktyget att det enbart mater utsldpp av véxthusgaser
och energianvindning. Detta gor verktyget svagt som metod for att gora
hallbarhetsbeddmningar enligt EN 15643-5 och miljopaverkansbedomningar enligt EN
15804.  EN 15804 kravstills till exempel den ingédende datans noggrannhet for en EPD
och fler miljépaverkansomraden tas med (SIS, 2019). I EN 15643-5 beaktas forutom
miljon den ekonomiska och sociala aspekten (SIS, 2017). Varken miljon i sin helhet,
den sociala- eller ekonomiska dimensionen beaktas 1 Klimatkalkyl. Verktyget bidrar
forvisso med jaimforbarhet vilket dr avgorande vid en miljopaverkansbedomning, men
osdkerheten omdjliggér noggrann och rittvis jaimforelse mellan olika atgérdsval.
Mojligheten att ldgga till EPD:er kan mojligen driva fram en utveckling pa fronten.
Trafikverket menar att Klimatkalkyl foljer EN 15804 men konstaterar att beaktandet av
enbart klimat och energi gor att berdkningar utférda med verktyget inte dr att se som
miljovarudeklarationer (Trafikverket, 2019b). Klimatkalkyl kan alltsé inte anvdndas for
att bedoma miljopdverkan for en anldggning da bara ett fital virden behandlas. For att
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mojliggora grona upphandlingar, dir resurseffektiva anbud premieras, krivs enligt
Durao et al. (2020) anvéndningen av standarder. Slutsatsen blir att grona upphandlingar
ar omojligt idag pa grund av alla osékerheter kopplade till Klimatkalkyl. Att vdlja anbud
utifran miljopéverkan och utvirdera anbud efter deras héllbarhetsprestanda ar alltsa
uteslutet med Klimatkalkyl eftersom verktyget behandlar for & och for osékra vérden.

Trots att Klimatkalkyl funnits 1 5 &r dr projekt dér verktyget anvénts fa till méngden och
man verkar dnnu inte ha kommit igang med arbetet kring reduktion av klimatpéverkan
till fullo. Det har i intervjustudien framkommit att det finns en osdkerhet i hur arbetet
med Klimatkalkyl ska gé till, bdde hos entreprenéren och hos Trafikverket. Som svar
pa fragan om 15 % ér ett rimligt reduktionskrav kom det i intervjustudien fram att det
ar rimligt med tanke pd att rutiner och arbetssitt maste tas fram. Trafikverkets
projektledare dr oséker pa om det finns nagot arbetssdtt for att jobba med avstdmning
av kraven i Klimatkalkyl. Hos entreprendren soker platschefer hjilp hos specialister for
att klara arbetet med verktyget.

Hos entreprendren verkar det som om kraven i samband med Klimatkalkyl tagits pa
allvar forst pa senare tid, da viten blivit aktuella. Denna sldpande instillning till kraven
kan motverkas genom att projektledningen hos Trafikverket ar tydliga med att kraven
har hog prioritet, vilket visat sig fungera for andra typer av krav (WSP, 2019). En sddan
prioritering skulle forst behdva finnas hos Trafikverket sjdlvt. Ddr verkar ett
kulturskifte vara nddvéndigt for att ga mot dkad héllbarhet. En organisations hogsta
ledning har mojlighet att pdverka organisationen mot en mer uttalad héllbar inriktning
vilket Jabbour och Santos (2008) konstaterar. For att skapa en kultur med miljon i fokus
kan utbildningar vara en framgangsrik metod. Utbildningar internt pd Trafikverket kan
aven bidra till att man klarar skota arbetet med Klimatkalkyl inom projekten, vilket ar
mélsittningen. Aven hos entreprendren kan utbildningar rita ut vissa enkla fragor.
Fragor som kan losas utan att anlita internkonsulter och som ddrmed kan innebdra
kostnadsbesparingar.

Uppfattningen efter intervjuerna ar att ett effektivare arbetssitt med Klimatkalkyl skulle
mojliggdras om behovet av manuellt arbete reduceras. I dagsldaget behdver alla poster
laggas till manuellt vilket &r tidskrdvande. Det kan dessutom krédvas
enhetsomvandlingar vilket krdver ytterligare resurser. En kompatibilitet mellan
entreprendrens mangdforteckningar, inkép och kalkyler och Klimatkalkyl skulle vara
en mdjlig 16sning. Detta kan uppnds genom mdjligheten att koppla excel-filer till
Trafikverkets berdkningsverktyg. Med minskad médngd manuellt arbete skulle
Klimatkalkyl kunna genomforas i projekt som idag inte omfattas av kraven, projekt
med en berdknad totalkostnad pa under 50 miljoner kronor. Dessa projekt har i regel en
mindre projektorganisation och mindre mdjlighet att avsétta resurser for annat én
produktion. Det har i intervjustudien podngterats att det dr manga projekt som 1
dagsldget inte har krav pa anvindandet av Klimatkalkyl. Dessa projekt skulle mojligen
ocksa kunna anvénda Klimatkalkyl, om arbetssittet med verktyget kravde mindre
manuellt arbete.

For att fa en 6kad grad av miljomissig hallbarhet konstaterar Trafikverket sjdlvt att det
ar viktigt med erfarenhetsaterforing for identifiering av de viktigaste atgdrderna
(Trafikverket, 2018). For att frimja innovation podngterar du Plessis (2007) att det finns
en fungerande kunskapsaterforing. Detta kan ske genom utveckling av de metoder som
idag anvinds for att utvdrdera genomforda projekt. Frdn intervjuerna har det
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framkommit att det idag finns en stor osékerhet ndr det kommer till arbete med
Klimatkalkyl. Uppfattningen &r att det dr onskvért att ha klimatarbetet s projektnira
som mdjligt utan att behdva anstélla miljospecialister. Utbildningar inom héllbarhet och
1 hur arbetet med Klimatkalkyl ska gé till skulle kunna underlétta projektnira
miljoarbete bade hos Trafikverket och hos entreprendren. En 6kad tydlighet av kraven
ar ocksa nodvandigt. Det har dven framkommit fran intervjuerna att det inte finns tid
for utvérdering av projekt onskvird méngd. Genom att ha uppf6ljning och utvérdering
av avslutade projekt, ddr man tar tillvara pa den erfarenhet och kunskap som projektet
medfort, kan detta bidra till en 6kad miljomedvetenhet och darmed 6kad héllbarhet.

Sveriges regering har nettonollutsldpp av koldioxid som mal &r 2045
(Regeringen, 2017). Trafikverket har tagit fram en reduktionstrappa, som for att na det
madlet. Samtidigt finns mojlighet att behandla héllbarhet ur ett bredare perspektiv genom
anvindandet av europeiska standarder. Dessa standarder, till exempel EN 15643-5,
innehdller krav pa bland annat vilka livscykelsteg som ska inkluderas, den ingéende
informationens noggrannhet och hallbarhetsbeddmningarnas omfattning (SIS, 2017).
Fran intervjuerna har det framkommit att de osdkra berdkningsmetoder som anvénds
idag for berdkning av héllbarhetsprestanda gor jamforelser av olika alternativ svéra.
Detta dr ndgot som berdkningsmetodiken i prEN 17472 skulle kunna bidra till vid en
implementering. En  sddan  implementering skulle kunna  mojliggora
hallbarhetsdeklarationer istdllet for klimatdeklarationer av anldggningar och dessutom
med hogre precision.

WSP (2019) ndmner att det finns mdjliga sdtt att inkludera klimatet 1
anbudsutvirderingen. Daremot finns risker med kvalité och relevans pa ett underlag for
en sadan upphandling som kan leda till kontraktsproblem. Klimatkalkyl anvinder som
ndmnt tidigare schablonméssiga vérden for berékning av klimatprestanda. Utvérdering
av anbud efter berdkningar gjorda med Klimatkalkyl borde med WSP:s konstaterande
vara omdjligt. Utvdrderingar av anbud efter héllbarhetsprestanda kriver en standard
etablerad 1 branschen. Det skulle kunna moéjliggéras med prEN 17472 men da i
begridnsad omfattning d& det i dagsldget finns en brist pa dataunderlag for berdkningar
av mer omfattande héllbarhetsprestanda.

Efter studierna i detta examensarbete verkar det finnas ett intresse for mer omfattande
hallbarhetsarbete. Ett sadant arbete kan grunda sig pd de europeiska standarder som
ndmns och fora med sig mojligheten att gora hallbarhetsdeklarationer istdllet for
klimatdeklarationer av anliggningar. Det kan ocksa mojliggéra anbudsutvérdering efter
héllbarhetsprestanda. Det finns ddremot begransningar idag, vilket framkommer i
intervjuerna, som forsvarar detta. Tva exempel som ndmns dr det omfattande arbete
som en total hallbarhetsbeddmning skulle medfora och osdkra mitmetoder. Med ett
bredare perspektiv pd hallbarhetsarbetet kan hallbarhet bli en naturlig del i
affarsutvecklingen hos entreprendrer, konsulter och materialtillverkare. Detta stér i
stark kontrast till viten och bonus som har begrinsade incitament for utveckling av
hallbarhetsarbetet.
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6 Slutsatser

Detta examensarbete har syftat till att beskriva Trafikverkets kravstéllning kring
miljorelaterade fragor idag. Genom den intervjustudie som genomforts har malet varit
att ta fram forbéttringspotential for arbetet med fragorna. Dessutom har mojligheterna
till en 6kad grad av hallbarhet undersokts med hédnsyn till de europeiska standarder som
ar avsedda for héllbarhetsarbete relaterat till infrastruktur och anléggningar.

Klimatkalkyl har tagits fram for att pd ett systematiskt sdtt paborja arbetet med
reducering av utsldpp av koldioxidekvivalenter och energianvindning for att pa sikt na
regeringens mal om nettonollutsldpp av vixthusgaser. Arbetet har kommit igdng men
uppfattningen efter detta examensarbetes genomforande &r att starten varit trog. Trots
att verktyget funnits i fem ar dr det dnnu oklart vilka arbetssétt som ér kopplade till
verktyget. Utbildningar inom organisationen kan vara ett sdtt att fa en 6kad forstéelse
for verktyget vilket ocksa kan skapa en kultur dar miljon &r i fokus. Detta kan pa sikt
bidra till 6kad hallbarhet. Med utbildningar och en tydlighet fran hogsta ledning kan
Trafikverket klargora for sina anstillda att hallbarhet &r prioriterat vilket i sin tur kan
fa entreprendren att forsta vikten 1 fragan. For att 6ka kunskapen om hallbarhetsarbete
behover det dessutom finnas en erfarenhetsaterforing. En sadan erfarenhetsaterforing
kan uppnas genom kontinuerliga utbildningar men dven genom uppf6ljningsmoten dér
varje enskilt projekt utvirderas.

Klimatkalkyl har begrdansningar. Verktyget behandlar endast hallbarhet ur det
ekologiska perspektivet och dessutom vildigt begransat i jamforelse med till exempel
EN 15804 som behandlar langt fler miljopaverkanskategorier. Trafikverkets verktyg
behandlar endast klimatpéverkan och energianvdndning. EPD:er for alla ingdende
produkter i Trafikverkets anldggningar kan ge en hdgre precision i berdkningarna én
dagslaget dér resursschabloner anvinds. Kravstillning pa 6kad anvéndning av EPD:er
bor ske gradvis. For att gora hallbarhetsbedomningar ur ett bredare perspektiv, vilket
pa sikt kommer krédvas for ett hallbart samhélle, krdvs dven beaktande av den sociala
och ekonomiska dimensionen av hallbarhet. Det kan mdjliggoras med implementering
av EN 15643-5. Den standarden inkluderar dven sociala aspekter som hilsa, komfort,
buller, materials ursprung och péfrestningar pd omgivningen och ekonomiska aspekter
som livscykelkostnad. Det dr osannolikt att det &r mgjligt att ga direkt fran Klimatkalkyl
till att gora totala hallbarhetsbedomningar. Hér foreslas en upptrappning likt den som
ar planerad for Klimatkalkyl for att branschen ska hinna etablera arbetssitt.

Genom att minska behovet av manuellt arbete kan arbetet med Klimatkalkyl forbéttras.
Med minskade behov av manuellt arbete skulle Klimatkalkyl kunna anvidndas édven i
projekt som idag inte omfattas av kraven pa anviandandet av verktyget. Detta skulle
kunna ske genom ett granssnitt som till exempel dr kompatibelt med entreprendrens
mangdforteckningar och inkdpskalkyler. Genom att 6ka kompatibiliteten kan
Trafikverket i framtiden dven koppla andra héllbarhetsrelaterade aspekter till sina
anldggningar.

Trafikverket har en stor slagkraft som bestillare att bidra till en hallbar
samhillsbyggnad. For att g8 mot en mer omfattande héllbarhetsbedomning av
infrastruktur och anldggningar 1 framtiden kommer det krdvas noggranna metoder
baserade pa information med hog precision. Detta kan uppnés genom anvidndandet av
europeiska standarder. Dessa standarder ér idag svara att anvédnda i sin helhet da det
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saknas allmént vedertagna berdkningsmetoder. Det finns endast en begrdnsad mangd
information att tillga for berdkningarna. CEN utvecklar en standard, prEN 17472, som
kommer innehélla en berdkningsmetod for ett projekts totala héllbarhetsprestanda. Det
finns tvd drivkrafter for att hos Trafikverket striva efter implementeringen av
europeiska standarder. Den ena dr att mojliggora anbudsutvérdering utifrdn en i
branschen etablerad metod. Den andra dr mgjligheten att gora héllbarhetsdeklarationer
for infrastruktur och anlédggningar, till skillnad fran den begrénsade klimatdeklarationen
som gors idag. Mjligheten att for Trafikverket vilja vilka aspekter som ska inkluderas
i en total hallbarhetsbeddmning bor dka utforbarheten av en implementering.

6.1 Forslag till fortsatta studier

Detta examensarbete har pa ett Gvergripande sétt beskrivit Trafikverkets krav pa
entreprendren med avseende pa miljofragor och specifikt for klimatfragor. Dessutom
har studier av europeiska standarder avseende hallbarhetsarbete relaterat till
infrastruktur och anldggningar undersokts.

Det har i examensarbetet framkommit att Klimatkalkyl krdver mycket manuellt arbete.
For att minska miangden manuellt arbete behover verktyget vara mer kompatibelt med
till exempel méngdforteckningar. En undersékning av hur kompatibiliteten ska okas
bor genomforas.

Hur arbetet mot okad grad av héllbarhet 1 Trafikverkets anldggningar ska ga till med
hjélp av de europeiska standarderna bor undersokas. En mer omfattande studie foreslés
for att visa pa vilka svérigheter som ar forknippade med att inkludera fler aspekter dn
de som Trafikverket behandlar idag. En mer omfattande studie kan dven ytterligare
belysa fordelarna med att gd mot en mer omfattande hallbarhetsbedomning. Erfarenhet
for en sddan studie finns att tillgd hos miljospecialister bade internt hos myndigheten
och hos entreprendren som jobbar med egna héllbarhetsmal for att bidra till en hallbar
samhillsbyggnad.
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Bilagor
Bilaga A — Intervjuguide

Bakgrund
Vad har du for utbildningsbakgrund?

Vad har du for roll/yrkesbefattning?

Hur ldnge har du haft den rollen?

Hur ldnge har du varit i samhéllsbyggnadsbranschen?
Klimat- och miljoarbete idag

Hur arbetar du pa organisationen med klimat- och miljorelaterade fragor idag?
e Hur upplever du att det arbetet fungerar?

Arbetar du med berdkningsverktyget Klimatkalkyl?
e Vad har Klimatkalkyl for styrkor och svagheter enligt dig?
e Anser du att emissionsfaktorerna i Klimatkalkyl 4r representativa?

Har du tillrdcklig kunskap for att utféra det klimat- och miljorelaterade arbetet som
omfattas av din yrkesroll?

Har du fatt utbildning inom organisationen for arbete kring klimat- och
miljorelaterade fragor?

I Klimatkalkyl &r stort fokus pé reducering av koldioxidutslapp. Sker det ndgot arbete
med reducering av andra utslapp ocksa?
e Vilka utsléapp?

Vad tycker du om de kravnivaer pa reducerad klimatpaverkan som finns? (For
ndrvarande -15 % jamfort med 2015)
e Vad anser du om bonus och vite vid éver- och underprestation av
reduktionskraven?

Hur upplever du branschens instillning till Trafikverkets klimatkrav?
Under temat klimatarbete idag: Finns det ndgot du vill tillagga?

Kommunikation och uppféljning
Nir sker forsta samtalet om ett projekts klimatpdverkan mellan entreprendren och
Trafikverket?

Sker det ndgon form av avstimning av klimatkraven under projektets gdng?
Hur sker utvdrdering med avseende pé klimat- och héllbarhetsrelaterade fragor vid

avslutande av projekt?
e Finns det tid avsatt for erfarenhetsinsamling for att forbéttra klimatarbetet?
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Finns det utrymme att forbéttra kommunikationen mellan bestéllare och entreprendr
ndr det giller reducerad klimatpaverkan?
o P4 vilket sitt?

Hur uppfattar du att instdllningen till hallbar utveckling &r pé arbetsplatsen och 1
branschen?

Under temat kommunikation och uppfoljning. Finns det nagot du vill tilligga?

Framtiden
Hur arbetar organisationen med att utveckla hallbarhetsarbetet?

Vad ér enligt dig det viktigaste for att utveckla arbetet med hallbarhetsrelaterade
fragor?

e Vilket motstdnd mot en sddan utveckling finns?

e Vad talar for en sddan utveckling?

Vilka motivatorer finns det 1 branschen for att genomfora arbete for 6kad hallbarhet?
Anser du att utvecklingen av hallbarhetsarbetet dr viktigt?

Tror du att riktviarden och reduktionskrav likt de som finns for klimatpaverkan skulle
kunna inf6ras for andra miljopaverkansomrdden?
e [sa fall, vad skulle kravas for att sadana krav skulle bli realiserbara?

Hur tror du att arbetet med héllbarhet kommer att se ut pa 10 ars sikt?
o Kommer det finnas héllbarhetsbedomningar av anldggningar likt den som
finns for byggnadsprodukter?

Under temat framtiden. Finns det ndgot du vill tilldgga?

Bilaga B — FIN:s 17 globala héllbarhetsmal

INGEN GODHALSA OCH GOD UTBILDNING 5 JAMSTALLDHET
FATTIGDOM VALBEFINNANDE FORALLA

Ty <& _M/'

ANSTANDIGA 1 MINSKAD
ARBETSVILLKOR OJAMLIKHET
OCH EKONOMISK

RENT VATTEN OCH
SANITET FOR ALLA

L

B
QO

BIOLOGISK INKLUDERANDE OCH GLOBALT o,
MANGFALD SAMHALLEN PARTNERSKAP & B

“an”
P GLOBALA MALEN
fér hallbar utveckling

Bilaga B. De 17 globala malen for hallbar utveckling (Globala mélen, 2020b).
Atergiven med tillstand.

TII.I.VW
dil

13 BEKAMPA KLIMAT- 1 4 HAV OCHMARINA 15 EKOSYSTEM OCH 16 FREDLIGA OCH GENOMFORANDE

FORANDRINGARNA RESURSER
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Bilaga C -  Generella principer for hallbart

samhaillsbyggande enligt ISO 15392

Primary elements Facets to be considered

— environmental protection
Primary aspects of sustainability — economic efficiency

— social needs

— continual improvement

— equity

— global thinking and local action
General principles of sustain- —halisicapproach
ability related to construction works — involvement of interested parties
. — long-term consideration

— precaution and risk management

— responsibility

— transparency

Bilaga C. De generella principerna for héllbart samhallsbyggande enligt SS-ISO
15392:2020 (SIS, 2020). Atergiven med tillstind.

Bilaga D — Hallbarhetsmal enligt ISO/TS 12720
De tio hallbarhetsmalen 1 ISO/TS 12720 (egen dversittning) (ISO, 2014).

a) Effektiv och ansvarsfull ledning genom hela processen

b) Involvering av intressenter och beaktande av deras intressen

c) Integration i relevanta planeringsscheman och policys relaterade till lokal
stadsplanering och infrastruktur

d) Funktionalitet, hélsa, komfort, sdkerhet och tillgénglighet

e) Beaktande av ett livscykelperspektiv

f) Begrinsning av negativ miljopaverkan

g) Kontinuerligt tillférande av ekonomiskt virde

h) Kontinuerligt tillférande av socialt- och kulturellt viarde for alla

1) Prestandahantering under drift

j) Anpassningsbarhet och strategier for avveckling
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Bilaga E — Precisering av modulerna i EN 15643-5

Vad varje modul omfattar beskrivs mer ingaende av SIS (2017) som 1 EN 15643-5
preciserar vad som ingdr i de olika livscykelstegen. Nedan f6ljer preciseringen (egen
overséttning):

Fore anvindning (modulerna A0-AS5):

e AOQ representerar forkonstruktionsstadiet (prelimindra studier och arbeten, till
exempel konsekvensbedomningar, riskbedémningar, intressenters involvering,
prelimindra tekniska undersdkningar och anskaffningskostnader inklusive
planering och design)

e Al till A3 representerar produktionsstegen (materialutvinning, transport,
tillverkning och anskaffning)

e A4 till AS representerar konstruktionsskedet inklusive transporter till
byggplatsen fram till Gverldmnandet

Anvindningsskedet (modulerna B1-B7):

e Bl till BS representerar paverkan som sker som en foljd av anldggningen

e Bo6 till B7 representerar driftenergi och vattendtgang for anldggningen och
paverkan frén processer som ér specifika for anldggningen

e B8 representerar padverkan frdn anvindningen av anldggningen (anvédndarens
anvéndning)

Avvecklingsskedet (modulerna C1 till C4):

e (1l representerar pdverkan fran dekonstruktion eller avveckling av
anldggningen

e (2 till C4 representerar paverkan fran avfallshanteringen, inklusive transporter
till platsen dér slutligt omhéndertagande av avfall sker

Nyttor och laster utanfor systemgransen (modul D):

e Modul D ska innehéilla alla effekter som undviks som beror pa inkludering av
ytterligare funktioner (det vill siga som inte ingér i den funktionella
ekvivalensen) och ska beskrivas detaljerat

e Det dr valfritt att dven inkludera mdjligheten till dteranvindning, atervinning
och atervinning av material och/eller energi utanfor systemgransen
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Bilaga F — Miljopaverkanskategorier enligt EN 15804

€ The abiotic depletion

d

potential is
— ADP-minerals&metals include all non-renewable, abiotic material resources (i.e. excepting fossil resources);
— ADP-fossil include all fossil resources and includes uranium.

calculated and declared

ultimate reserve model of the ADP-minerals&metals model

Unit
Impact category Indicator (expressed per functional
unit or per declared unit)
Climate change - total @ Global Warming Potential total kg CO5 eq.
(GWP-total)
Climate change - fossil Global Warming Potential fossil fuels | kg CO5 eq.
(GWP-fossil)
Climate change - biogenic Global Warming Potential biogenic kg CO5 eq.
(GWP-biogenic)
Climate change - land use and Global Warming Potential land use kg CO5 eq.
land use change P and land use change (GWP-luluc)
Ozone Depletion Depletion potential of the kg CEC 11 eq.
stratospheric ozone layer (0ODP)
Acidification Acidification potential, Accumulated | mol H* eq.
Exceedance [AP)
Eutrophication aquatic Eutrophication potential, fraction of | kg PO4 eq.
freshwater nutrients reaching freshwater end
compartment (EP-freshwater)
Eutrophication aquatic marine | Eutrophication potential, fraction of | kg N eq.
nutrients reaching marine end
compartment (EP-marine)
Eutrophication terrestrial Eutrophication potential, mol N eq.
Accumulated Exceedance
Photochemical ozone formation | Formation potential of tropospheric | kg NMVOC eq.
ozone (POCP);
Depletion of abiotic resources - | Abiotic depletion potential for non- | kg Sb eq.
minerals and metals € 4 fossil resources (ADP-
minerals&metals)
Depletion of abiotic resources - | Abiotic depletion for fossil resources | M], net calorific value
fossil fuals © potential (ADP-fossil)
Water use Water (user) deprivation potential, m3 world eq. deprived
deprivation-weighted water
consumption {(WDP)
& The total global warming potential (GWP-total] is the sum (see C.2) of
— GWP-fossil
— GWP-biogenic
— GWP-luluc

boogeis permitted to omit GWP-luluc as separate information if its contribution is < 5 % of GWP-total over the
declared modules excluding module D.

in two different

indicators:

Bilaga E. 13 miljopaverkanskategorier enligt SS-EN 15804:2012+A2:2019 (SIS, 2019).

Atergiven med tillstand.
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Bilaga G — Miljopaverkanskategorier i PEF

Recommendation at midpoint

Impact category Indicator Unit Recommende | Sourc | Robustnes
d default LCIA | e of s
method CFs

Climate change® Radiative forcing as Global kg CO2eq Baseline EC- |

Warming Potential model of 100 JRC,
(GWP100) years of the 20172
IPCC (based
on IPCC 2013)
Ozone depletion Ozone Depletion Potential kg CFC-11 oq Steady-state EC- |
(ODP) ODPs as in JRC,
(WMO 1999) | 2017

Human toxicity, Comparative Toxic Unit for CTUh USEtox model | EC- 1ll/interim

cancer* humans (CTUn) (Rosenbaum IRC,
et al, 2008) 2017

Human toxicity, Comparative Toxic Unit for CTUh USEtox model | EC- l/interim

non-cancer* humans (CTUp) (Rosenbaum JRC,

Particulate matter | Impact on human health disease incidence PM method EC- |
recomended JRC,
by UNEP 2017
(UNEP 2016)

lonising radiation, | Human exposure efficiency kBq U eq Human health | EC- 1]

human health relative to U?*® effect model IRC,
as developed 2017
by Dreicer et
al. 1995
(Frischknecht
et al, 2000)

Photochemical Tropospheric ozone kg NMVOC 4 LOTOS-EUROS | EC- 1l

ozone formation, concentration increase model (Van JRC,

human health Zelm et al, 2017
2008) as
implemented
in ReCiPe
2008

Acidification Accumulated Exceedance mol H+ g Accumulated EC- Il

(AE) Exceedance IRC,
(Seppalaetal. | 2017
2006, Posch et
al, 2008)

Eutrophication, Accumulated Exceedance mol N eq Accumulated EC- 1l

terrestrial (AE) Exceedance IRC,
(Seppala etal. | 2017
2006, Posch et
al, 2008)

Eutrophication, Fraction of nutrients kg P eq EUTREND EC- 1l

freshwater reaching freshwater end model (Struijs | IRC,

compartment (P) etal, 2009)as | 2017
implemented
in ReCiPe
Eutrophication, Fraction of nutrients kg N eq EUTREND EC- 1l
marine reaching marine end model (Struijs | JRC,
compartment (N) etal, 2009)as | 2017
implemented
in ReCiPe

Ecotoxicity, Comparative Toxic Unit for CTUe USEtox model, | EC- 1ll/interim

freshwater* ecosystems (CTUe) (Rosenbaum IRC,
et al, 2008) 2017

Land use e Soil quality index?* e Dimensionless (pt) Soil quality EC- 1}

s Biotic production * kg biotic production | index based JRC,
e Erosion resistance o kg soail on LANCA 2017
e Mechanical filtration o m3water (Beck et al.
e Groundwater e m3groundwater 2010 and Bos
replenishment et al. 2016)
Water use® User deprivation potential m?world eq Available EC- 1]
(deprivation-weighted water WAter JRC,
consumption) REmaining 2017
(AWARE) as
recommended
by UNEP, 2016

Resource use®, Abiotic resource depletion kg Sb q CML 2002 1]

minerals and (ADP ultimate reserves) (Guinee et al.,

metals 2002) and van
Oers et al.

2002.

Resource use, Abiotic resource depletion— | MIJ CML 2002 EC- 1]

fossils fossil fuels (ADP-fossil)?* (Guinée etal., | JRC,
2002) and van | 2017
Oers et al.

2002

Bilaga F. Miljopaverkanskategorier enligt PEF (European Commission, 2018). CC-BY 4.0.
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Bilaga H — Exempel pa anvindning av Klimatkalkyl

Samtliga bilder 1 Bilaga G &r forfattarnas egna. De dr hidmtade fran Trafikverkets
verktyg Klimatkalky]l.

Ei'j TRAFIKVERKET Klimatkalkyl - Begransad version

Klimatkalkyler

Investeringsebjekt  Baskontrakt

%) Ny mapp | Ny kalkyl ] Importera = — i - :

Han

0(50) &
Kallyinamn Exempelvagen delstracka 1
@ Eempeivagen Kalkyluppgifter

. Skede Aigérdsvalsstudie v
Har anger du uppgifter for Kiimatkalkylen. Tank pa y

att skapa ett namn som tydligt beskriver kallylens

5 Org Chalmers
= T
innenall. D3 biir dat lattare att hitta kalkylen vid GKilunderiagskalky!
senare tillfallen.

Revideringsdatum 2020-05-15

GKlfunderiagskalky!

Status Arbetsversion il
Investeringskostnad | 75 Mkr
Frisniva 2020

Underhallsdistrikt Vast v
Medeliversion Version 6.1 ¥
Beskrivning

i
=
Efi l av ingédng A, B eller C fylls kalkyl iff i
ter val av ingdng A, B eller C fylls kalkyluppgifterna 1.
o Typétgarder - Byog -
:
Har inkluderas utslapp fran byggande och reinvestering samt drift och underhdll av typatgarder. Listan nedan Nedan listas de typatgarder du valt till din ki Observera att det kan vara olika enheter.
innehaller samtliga typatgarder uppdelat per kategori 1exemuelvlsrtunnlan konstruktioner). Vilj en eller flera
typatgarder genom att Klicka pa raderna i tabellen. Klicka sedan pa knappen "Lagg till” och ange mangder i listan till Typatgard *  Namntillagg Mangd Enhet =
nager. Tuarasvag (5,5m) (6.4) B L
v]
o Visar 1 till 1 av totait 1 rader
Visa[10_ ¥ |rader sok: | 6.4
“ Typatgard (Bygg & reinvestering) ¢ Huvudkategori | underkategori *
[+] Skogsavverkning (6.4) 6.4 vag \ 6.4 Typatgarder
-] Tvafaltsvag (6,5m) (6.4) 6.4 Vag \ 6.4 Typatgarder

Beskrivning: Bredd 6,5 m mellan ylterkanter belaggning. Ingen grundforstarkning

Datakilla; Bearbetat underlag frén kosinadskalkyl for systemhandiing for projekt Forbifart Stockhalm,
Trafikverket.
Ar: 2012
Vanligt tforande
©  Tvafalisvag (8m) (6.4) 6.4 Vg 6.4 Typétgarder
©  Vitstangsel (5.4) 6.4 Vig | 6.4 Typéigarder
Visar 21 fll 24 av totalt 24 rader (filrerade frén totalt 94 rader) BEE E

E=3E3ED

I steget typatgirder viljs bland resursschablonerna typatgdrder. Méngden av varje
typatgérd fylls i.
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. Typalgarder - Bygg
e e q e

Har inkluderas utslapp fran byggande och reinvestering av byggdelar. Valj en eller flera byggdelar genom att klicka Nedan listas de byggdelar du valt till din Kii Observera att det kan vara olika enheter.
pé radema i tabellen, Kiicka sedan pa knappen "Lagg tll" och ange mangder i listan till hoger.

. e — Byggdel < Namntillagg Mangd Ennet  #
Filtrera pé kategori v
Viltstangsel (6.4) 2000 m
Visa[T0_ ¥ | rac =
Rl R SN | Acke Visar 1l 1 av tofall 1 rader
Byggdel (Bygy & reinvestering) ~ Huvudkategori | Underkategori + Enhet =
Vilistangsel (6.4) 6.4 Vag | Racken, stangsel m
Visar 118l 11 av totalt 11 rader (fitrerade Iran totalt 250 rader) <1 -

© Laggtin
[remiee e T

I steget byggdelar viljs bland resursschablonerna byggdelar. Méngden av varje byggdel
anges.

Kiimatbelzstning Bygg, totalt Kiimaibelasining Bygg & Reinvestering
sam Drift och Underhall per r
1204
w00 00 ]
§ o I
. &
& B e ; [ ot £ uncernit
o 0
- 3 ] B syzs & asuestering
2 5
o0 ]
2
o
Detaljer

Uppdatera kalkyl [iFENCIEREENNINEIRAN Exportera kalkyl

Klimat (ton CO2-ekv.) Energi (GJ)

Ingaende objekt Mangd Enhet Bygg totalt Bygg & reinvest/ar Drift & Underhall / ar Bygg totalt Bygg & reinvest/ar Drift & Underhall / &r
Totalt 4351 74 24 165439 359 1365
Typatgarder
] Tvéfalisvag (6,5m) (6.4) 13 km 4295 72 164 648 3576
Byggdelar
® Viltstangsel (6.4} 8000 m 56 1 791 20
Drift & Underhall
© Tvafalisvag (6,5m) (6.4) 13 km 24 1365

Efter slutforande av kalkylen visas total klimatbelastning som Koldioxidekvivalenter.
Dessutom visas total klimatbelastning utslaget pa anldggningens livsldngd baserat pa
de ingdende komponenternas livsldngd.

@ Ingaende emissionsfaktorer

0OBS! Férandringar har paverkar hela kalkylen

Kiimat Energi
Namn Standardvarde Egetvirde Enhet Standardvarde Egetvarde Enhet Kommentarer
Asfalt, 6,5% bitumen 0,044 g COZelkg 356 Milkg
Bitumen 0,19 kg COZelkg 424 Milkg
Diesel (MK 1) 288 kg CO2Zell 4576 M
Grus (vikt 1,5 ton/m3) 0,00376 kg CO2Zelkg 0,103 Mukg
Lastoil 0,108 g CO2rtkm 169 Mitkm
Salt (NaCly 0,077 kg CO2elkg 116 Muikg
Sprangamne Tovex 25 kg CO2elkg 207 Mlikg
Stal, generelt varde, EU - average, varmforzinkat 187 kg CO2elkg 263 Mlikg

Under fliken “ingéende emissionsfaktorer” har anvidndaren mgjlighet att &ndra
emissionsfaktorerna for de ingdende materialen. Andringarna ska styrkas med EPD:er
utforda enligt EN 15804 eller andra av Trafikverket godkdnda miljovarudeklarationer.
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