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Abstract 
This study has been conducted on behalf of Vectura Consulting AB with the purpose to examine how 

different actors perceive the dimensions of sustainability and sustainable construction. The purpose is also 

to provide an understanding of existing barriers and opportunities for sustainable construction within the 

industry and exemplify with different directions for the actors in order to develop sustainability. The study 

has approach the research problem by using systems theory, developed by Checkland, to identify the 

relevant system. Other systems theories has been used as an theoretical framework in order to identify 

barriers and opportunities, which in this study are based on Hughes’s theory about reverse salients and 

salients. Interviews with a selection of different actors in the industry and prior research have in this study 

served as empirics and the perspective of the systems theory defines the necessary tools to be used.  

The study shows that no consistency prevails regarding the definition of sustainability among the actors. 

Although, the environmental aspect of sustainability is prioritized by a majority of the actors oppose to 

social and economic aspects. Furthermore, for some of the actors economy is governing while for others 

it is decisive. Sustainable construction is characterized by a long-term parallel process with incentives such 

as branding, recruiting, and optimized operations. Moreover, the study indicates a willingness among the 

actors to define the concept of sustainability in order to achieve an industry wide definition. Such a 

definition would be of benefit for simplifying procurement and developing sustainable construction. The 

study identified two barriers and two opportunities. The actors agrees on that the procurement regulations 

of the Swedish infrastructure authority “Trafikverket” in combination with contracts defined by multiple 

products, and the objectives of Trafikverket,  are the two main barriers for holding back the development 

of sustainability in the industry. However, Trafikverket’s goal to increase the number of contracts based 

on function is seen as an opportunity as it enables creativity and innovation and a possible side effect of 

sustainable development. In addition, side bids from different actors are considered as a driver that will 

accelerate Trafikverket’s work regarding sustainability and especially sustainable construction.  
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Finally, the authors give examples of directions for the industry to enhance sustainable construction and 

by doing so the authors connects vision with practice.   



 

iii 

 

 

 

 

 Master of Science Thesis EGI 2012: 041MSC 

 

Hållbara affärer inom transportinfrastruktur  

– som vision och i praktiken 

   

  Karin Löfgren 

Stefan Wallberg 

Approved 

2012-06-11 

Examiner 

Per Lundqvist 

Supervisor 

Per Lundqvist 

 Commissioner 

Vectura Consulting AB 

Contact person 

Rolf Ericson 

Sammanfattning 
Denna studie görs på uppdrag av teknikkonsulten Vectura Consulting AB med syftet att kartlägga 

branschens syn på hållbarhet och den hållbara affären. Studien har även syftet att ge förståelse kring vilka 

trögheter och möjligheter som finns för hållbara affärer i branschen samt vad aktörerna kan göra för att 

utveckla branschen i termer av hållbarhet. Angreppssättet för studien är att studera branschen ur 

Checklands systemperspektiv samt med hjälp av intervjuer med ett urval av branschens aktörer, och 

tidigare forskning. För att analysera systemet används systemteori som teoretiskt ramverk identifiera där 

möjligheter och trögheter motsvarar Hughes teorier om ”reverse salients” och ”salients”. 

Systemperspektivet blir det ramverk som används för att ge förståelse för vilka verktyg som ska användas. 

Studien visar att det idag inte råder någon enighet kring vad hållbarhet i branschen egentligen är men att 

en majoritet av aktörerna prioriterar miljöfaktorer före sociala faktorer. För vissa aktörer är ekonomi 

styrande och hos andra avgörande i termer av hållbarhet. Den hållbara affären karakteriseras av en 

långsiktig parallell process där incitamenten ofta är att bygga varumärke, rekrytera och resurseffektivisera 

verksamheten. Studien visar att det finns en vilja hos alla aktörer att konkretisera hållbarhet och få till en 

branschgemensam definition som skulle underlätta upphandlingsprocessen och utveckla hållbarhetsarbetet 

i branschen. Studien identifierade två trögheter och två möjligheter. Aktörerna är överens om att 

Trafikverkets upphandlingsreglemente tillsammans med utförandeentreprenad samt Trafikverkets mål är 

stora trögheter i systemet som hindrar branschen att utveckla hållbarhet. En möjlighet i systemet anses 

vara att Trafikverket nu har som mål att öka antalet funktionsentreprenader där större utrymme ges för 

kreativitet hos aktörerna och en bieffekt kan vara mer hållbarhet i projekten. Dessutom ses sidoanbuden 

från aktörerna som något som driver Trafikverket att bli mer hållbar genom att aktörerna påvisar vad de 

anser vara hållbarhet. 

Genom att författarna visar exempel på riktningar som branschens aktörer kan göra för att öka hållbara 

affärer, visar de på kopplingen mellan vision och praktik. 
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1 Introduktion 
Detta avsnitt ger läsaren en bakgrund till varför hållbarhet finns på agendan och hur branschen kan förändras vid en ökning 

av funktionsentreprenader. Avsnittet presenterar också syfte och forskningsfrågor, avgränsningar samt disposition för 

rapporten. 

1.1 Inledning 
Transportområdet är idag en central och viktig bransch i Sverige samt den övriga världen med ett växande 

globalt perspektiv (IVA, 2010). Infrastrukturtjänster, däribland transport, utgör en fundamental roll i det 

moderna samhället och skapar viktiga förutsättningar för handel och för människors privata liv (IVA, 

2010; Lagergren, 2008). Branschen har tidigare haft en stark nationell prägel men idag är den globala 

utvecklingen viktig för svenska intressen där svenska aktörer har blivit en viktig del på den globala 

marknaden och tvärtom (Ibid.). För branschen spås en stark tillväxt, både nationellt men framför allt 

internationellt (Ibid.; WWF, 2010) och enligt IVA kommer ökad trängsel och utsläpp av växthusgaser vara 

en stor konsekvens av denna utveckling. Anledningarna till den ökade efterfrågan av transportinfrastruktur 

är många. Men det som framförallt driver efterfrågan är den ökade teknikutvecklingen, den ekonomiska 

utvecklingen samt den ökade befolkningstillväxten och urbanisering som just nu sker i stora delar av 

världen (Vectura, 2010; WWF, 2010; Lagergren, 2008). Globalt spår Booz&Company i en analys gjord för 

WWF (2010) att 350 biljoner dollar kommer att spenderas på infrastruktur under de tre kommande 

decennierna. Samma rapport visar också att 80 % av världens totala utsläpp av växthusgaser kommer från 

just städer där transportinfrastruktur kommer att stå för en betydande del, vilket motsvarar ungefär 25-30 

% av växthusgaserna enligt IVA. Investeringarna globalt de tre nästkommande decennierna uppgår till 33 

biljoner dollar inom transportinfrastruktur vilket är ungefär 10 % av den totala investeringen i världens 

infrastruktur, enligt WWF. Med andra ord är branschen både stor och viktig då den är ett av fundamenten 

för handel och människors liv, men speciellt för att en hållbar transportinfrastruktur kan ha en stor 

påverkan på minskade utsläpp av växthusgaser.  

 

I Sverige är statens mål för transportinfrastrukturen ambitiösa med det övergripande målet att ’säkerställa 

en samhällsekonomiskt effektiv och långsiktigt hållbar transportförsörjning för medborgare och näringsliv i hela landet’ 

(IVA, 2010, s. 12). Att lyckas gå från formulering av hållbar infrastruktur till att realisera detta kommer att 

vara en stor utmaning, både ur ett kunskapsperspektiv men framförallt ur ett finansiellt då det kommer att 

krävas stora investeringar (Ibid.; Lagergren, 2008). Att investera i transportinfrastruktur innebär stora 

satsningar och kan vara riskfyllt då mycket kapital, tid och arbete läggs ner i enskilda satsningar, enligt 

Lagergren. Årligen investeras ungefär 100 miljarder i olika anläggningsprojekt i Sverige, vilket vittnar om 

marknadens storlek (Jäderholm, 2011). Till skillnad från den starka urbaniseringstrenden i tillväxtländerna 

som driver investeringar inom transportinfrastruktur så drivs den i Norden istället av ökade krav på 

framkomlighet, pålitlighet samt miljövänlighet (Vectura, 2010). Framför allt är behovet av hållbar 

utveckling en tydlig trend och både Sverige och EU har ambitiösa klimatmål vilket ställer nya krav på 

Sveriges transportinfrastruktur, både på nationell- och internationell nivå (IVA, 2010; Vectura, 2010). 

 

Inom transportinfrastrukturbranschen finns flera olika aktörer, allt från stora entreprenörer såsom NCC 

och Skanska till teknikkonsulter såsom SWECO, ÅF eller Vectura (Vectura, 2010). För teknikkonsulter 

inom segmentet transportinfrastruktur är den stora kunden staten i form av myndigheter, främst 

Trafikverket, men det kan också vara kommuner eller privata näringsidkare (Trafikanalys, 2011; Vectura, 

2010). 

 

Den hållbara trenden är tydlig, och på europeisk- samt svensk nivå arbetar politiker för att skapa en mer 

effektiv upphandling (Wijkman A. , 2011). Trenden är tydlig, offentlig upphandling kommer att gå från att 
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ha varit produktbaserad till att bli funktionsbaserad med hopp om att på ett mer effektivt sätt kunna 

formulera miljökrav i offentliga upphandlingar (Ibid.). Trafikverket har som mål att 50 % av alla 

upphandlingar ska vara totalentreprenader, entreprenadform innehållande funktionskrav, 2015 

(Trafikverket, 2012f). Förändringen kan komma att få en stor påverkan på marknaden för 

transportinfrastruktur där teknikkonsultbolagen kommer att få dubbla positioner i värdekedjan med både 

entreprenören och Trafikverket som kund. Detta innebär också att Trafikverket kommer att bli en indirekt 

kund till teknikkonsultbolagen i många fall. Istället blir det de stora entreprenörerna som kommer att 

sköta hela upphandlingen med staten och bli en ny typ av kund för teknikkonsultbolagen (Ibid.). Detta 

kan komma att skapa nya förutsättningar och utmaningar för teknikkonsulterna då de stora 

entreprenörerna kommer att utsätta dem för en större prispress samt betrakta dem som en av många 

underleverantörer till deras projekt. Teknikkonsultbolagen är också medvetna om att en del av deras 

uppdrag kan förflyttas utomlands till länder med lägre personalkostnader (Lagergren, 2008) och parallellt 

med dessa affärsutmaningar eftersträvar branschen att bli mer hållbar för att möta publika och privata 

hållbarhetsmål (IVA, 2010).  

Med andra ord, kommer statliga mål att förändra myndigheters upphandlingsprocess vilket resulterar i en 

ny värdekedja där förhoppningsvis både entreprenörer och teknikkonsulter arbetar för att bringa mer 

hållbara lösningar. Dock kan barriärerna tyckas vara stora. För Vectura, ett av teknikkonsultföretagen, som 

har som ambition att vara den mest hållbara aktören på marknaden, uppgår andelen hållbara affärer till 

knappa 3 % av företagets totala omsättning (Vectura, 2010).  

Att branschen är inne i en stor förändringsfas råder det ingen tvekan om. Det teknikkonsultbolagen, 

såsom Vectura, idag frågar sig är vad som kommer vara morgondagens lyckade strategi inom 

transportinfrastruktur, och på vilket sätt hållbarhet är en del av denna. För branschen kan denna 

förändring av entreprenadformer, kräva att aktörerna på marknaden omprövar sin strategi för att 

säkerställa sin framtida existens och konkurrenskraft.  

1.2 Syfte 
Studien görs på uppdrag av teknikkonsultbolaget Vectura Consulting AB. Syftet med examensarbetet är 

att förstå vad som karakteriserar den hållbara affären i transportinfrastrukturbranschen. Studien syftar 

också till att förstå hur branschens aktörer tror att en ökning av antalet funktionsentreprenader kommer 

att påverka den hållbara affären. I den sista delen av studien ämnar författarna att ge förslag på riktningar 

för branschen att utvecklas i termer av hållbarhet. Ur syftet följer två forskningsfrågor: 

1. Hur ser systemets aktörer på den hållbara affären inom transportinfrastruktur och vilka barriärer 

och drivkrafter innehåller systemet? 

2. Hur ser systemets aktörer på den hållbara affären vid funktionsentreprenad? 

3. Givet de olika aktörernas perspektiv, vad bör systemets aktörer göra för att utveckla branschen i 

termer av hållbarhet? 

1.3 Avgränsningar  
Denna undersökning avgränsas till den del av branschen som arbetar med mark, miljö och anläggning. 

Därmed innefattar studien endast aktörer kopplade till denna del av branschen. Studien avgränsas från 

flyg, järnväg och hamnar. Detta görs för att begränsa antalet aktörer till en rimlig nivå för studien. Dock 

kommer en övergripande diskussion föras om transportinfrastrukturbranschen för att förstå dess 

förändringar och dynamik. Studien avgränsas även till affärer som initierats av Trafikverket då det är den 

största beställaren av trafikprojekt i Sverige.  
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1.4 Disposition 
Rapporten disponeras enligt följande: en inledande litteraturstudie med syfte att ge läsaren en bakgrund till 

branschen, hållbarhet och systemteori, ett efterföljande metodik-avsnitt för att redogöra för 

tillvägagångssätt, därpå presenteras resultat och slutsats av studien.  
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2 Litteraturstudie 
Litteraturstudien ger läsaren en inblick i hållbarhet och dess historik, följt av en genomgång av branschens historia samt en 

redogörelse av hur branschen ser ut idag. Vidare ges också en redogörelse för olika upphandlingsformer och aktörernas roller 

vid dessa för att ge förståelse för hur affärsprocessen i branschen fungerar. Avsnittet avslutas med en kort redogörelse för 

tidigare forskning om hållbarhet inom branschen. 

2.1 Hållbarhet 
I och med Brundtlandrapporten 1987, ett arbete som leddes av Gro Harlem Brundtland, sattes begreppet 

hållbar utveckling på den politiska agendan (Regeringskansliet, 2012). Brundtlandrapporten definierade 

hållbarhet som ’en utveckling som tillfredsställer dagens behov utan att äventyra kommande generationers möjligheter att 

tillfredsställa sina behov’ (FN, 1987, s. 57). Brundtlandrapporten definierar hållbarhet med hjälp av tre 

kriterier: ekonomiska, sociala och miljömässiga, vilka ska samverka. Enligt Regeringskansliet ska hållbar 

utveckling vara en överordnad princip i FN:s arbete från och med toppmötet i Johannesburg 2002. 

Hållbarhet definieras av Vinnova som något som inte har en tidsram och tillägger att människans beteende 

för oss längre ifrån att uppnå hållbarhet (Sandberg, 2001). Sandberg påpekar att det miljömässiga kriteriet 

är mycket viktigt att ta hänsyn till då det är detta som påverkar livskvaliteten i framtiden. Vidare säger 

Sandberg att en hållbar utveckling endast kan fås om samhället anpassar sig efter naturen. 

2.1.1 Tre hållbarhetsvågor 

Hållbarhetstrenden kan anses ha startat på 1960-talet och sedan utvecklats under tre vågor (Elkington, 

2004). Dessa tre vågor beskrivs av Elkington. Den första vågen var den stora miljövågen där WWF 

grundades 1961 och Greenpeace 1971. Dessa organisationer satte miljömedvetenheten på agendan. Den 

andra miljö- eller hållbarhetsvågen handlade mer om katastrofer, såsom förödelsen i Bhopal i Indien, 

Tjernobylolyckan och Exxon Valdez katastrofen, och vad människans livsstil kan leda till för 

konsekvenser. Den tredje vågen har lett oss fram till var världen står idag vad gäller hållbarhetsfrågor. 

Detta på grund av upprättandet av Kyoto-protokollet, Milleniemålen och globala klimatmöten. 

2.1.2 Hållbarhet för EU, Norden och Sverige 

På EU-nivå sker mycket inom hållbarhetsfrågor, nya strategier och mål sätts upp för en ökad 

sysselsättning tillsammans med att en hållbar utveckling ska kunna uppnås (Energimyndigheten, 2011b). 

De mål som EU satte upp 2007, 20/20/20-målen, står fast och innebär att växthusgasutsläppen ska 

minska med 20 %, primärenergianvändningen ska minska med 20 % och 20 % av EU:s energianvändning 

ska komma från förnyelsebara källor (Ibid.). Energi 2020, en energistrategi som presenterades 2010 är en 

strategi som syftar till att uppnå en hållbar och trygg energiförsörjning, då energiförsörjningen anses vara 

en central del i att nå en hållbar utveckling, enligt Energimyndigheten. Implementeringen av denna strategi 

regleras av Energifärdplan för 2050, där initiativ och verktyg anges för förverkligandet av strategin. Det 

sker följaktligen en hel del på EU-nivå inom hållbarhetsfrågor, både på generell nivå men också mer 

detaljerat med direktiv och lagar gällande energieffektivisering, energimärkningar, energisystemen, smarta 

städer, utsläppsminskningar. Relevant för området transportinfrastruktur är EU:s vitbok, som 

presenterades 2011, innehållande strategi för hur ett hållbart konkurrenskraftigt transportsystem ska 

uppnås och hur en minskning på 60 % av utsläppen från transportsektorn ska åstadkommas (Ibid.). 

Utsläppen idag utgör 25-30 % av de utsläpp som anses ha klimatpåverkan inom EU idag (IVA, 2010) och 

i Sverige är siffran 40 % (Limén, 2011). De främsta målen från EU vad avser transportsektorn handlar om 

ökad kollektivtrafik, men mestadels om utsläppsminskningar och en ökad andel förnyelsebara bränslen, 

som 2020 ska vara av andelen 10 % (Energimyndigheten, 2011b). 

Vad som bestäms på EU-nivå sätter riktlinjer för vad de Nordiska länderna sätter upp för mål. De 

Nordiska länderna står bakom EU:s hållbarhetsstrategi och ska lyfta fram goda exempel från Norden 

internationellt. Därför har de nordiska länderna ett hållbarhetssamarbete och en gemensam strategi för att 
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kunna sätta press internationellt i dessa frågor (Nordiska Ministerrådet, 2009). Detta för att de nordiska 

länderna ligger långt fram i hållbarhetsfrågor. Den nordiska strategin grundar sig i Brundtlandrapportens 

definition av hållbarhet och de tre kriterierna. Den gemensamma strategin handlar precis som på EU-nivå 

om ökad sysselsättning och konkurrenskraft. Strategin grundar sig i försiktighetsprincipen, att 

producenten tar ansvar och en internalisering av kostnader för extern påverkan från företag (Ibid.). Enligt 

Nordiska Ministerrådets rapport arbetar de nordiska länderna efter FN:s klimatpanels fastslående av att 

utsläppen som beror av mänsklig aktivitet kommer bidra till en klimatändring och därför är ett av det 

största målet för Norden att minska sina utsläpp inom ramen för FN:s rekommendation på 25-40% 

minskning av växthusgasutsläpp innan 2020 och en halvering till 2050. Starka styrmedel ska användas, 

bland annat ska ekonomiskt stöd ges åt förnyelsebar energiteknik men det handlar också om stöd till 

forskning- och utvecklingsprojekt. En annan viktig del är att samhällsplaneringen måste anpassas till 

klimatändringen och dess förväntade påverkan på naturmiljön. Precis som Cars (2011) beskriver så 

möjliggör ekonomisk tillväxt att satsningar kan göras på ny teknik och förändrad livsstil (Nordiska 

Ministerrådet, 2009). Därför menar Nordiska Ministerrådet att alla sektorer i samhället måste göra insatser 

för att minska påverkan från dess produktion och konsumtion. Precis som på EU-nivå ska målen för 

ekonomisk och social utveckling vara inom naturens och miljöns ramar (Ibid.). 

Vad gäller Sveriges klimatmål, följer de EU:s 20/20/20-mål, men med tillägget att Sveriges nettoutsläpp av 

växthusgaser är obefintliga (Energimyndigheten, 2011b). Transportsektorn och dess anpassning till att blir 

mer miljöanpassad anses vara ett, för regeringen och EU, viktigt mål (Miljödepartementet, 2007; Limén, 

2011). De nationella miljömålen består av tre delar: skydd av miljön, hållbar försörjning och effektiv 

användning (Sandberg, 2001). Häri, är samhällsbyggnadsplaneringen en del i att minska transportbehovet 

och skapa förutsättningar för mer hållbara transporter. Därför finns, och tillkommer kontinuerligt, 

styrmedel som reglerar fordon, sjöfart, luftfart och trafiksäkerhet (Miljödepartementet, 2007). Att nå ett 

hållbart transportsystem är inte enkelt då transportsystemet historiskt har byggt på en ökad efterfrågan på 

rörlighet för fordon och därför är systemen helt anpassade efter att förflytta fordon istället för människor 

(Limén, 2011). Limén menar att fokus bör förflyttas till rörlighet för människor istället för att skapa 

hållbarhet inom transportsystemet och uppnå en god tillgänglighet. Detta innebär att fokus ska vara på att 

förflytta människor istället för fordon. Vidare menar författaren att samhällsplaneringen därmed är viktigt 

för att skapa hållbara städer som är byggda för människorna och inte för att underlätta för 

transportsystemen. För att nå detta föreslår Limén att transportsektorns olika aktörer ska medverka i 

planering- och beslut av framtidens system och att nätverk borde skapas för att hitta gemensamma 

hållbara lösningar. 

2.1.3 Triple Bottom Line 

Elkington (2004) myntade begreppet Triple Bottom Line (TBL) 1994 och syftade då på integrationen av 

de tre kriterierna för hållbarhet: ekonomi, sociala och miljömässiga kriterier, se Figur 1 nedan.  
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Figur 1 Triple Bottom Line (Figur baserad på: McDonough & Braungart, 2002) 

Författaren menar att det var en naturlig expansion av begreppet hållbarhet som Brundtlandrapporten 

etablerade. Expansionen och integrationen var nödvändig för att kriteriet miljö skulle bli mer slagkraftigt. 

Sedan dess har företag varit tvungna att etablera nya värderingar i takt med att världen fått nya värderingar 

i enlighet med TBL och det har även skett en utveckling mot mer transparens vad gäller organisationers 

arbete och redovisning av hållbarhet och TBL. Detta har också gjort att olika intressenter börjat efterfråga 

sådan information för att kunna jämföra företag och organisationer (Ibid.). Därför etablerade Global 

Reporting Initiative (GRI) 2001, som en stark symbol för hållbarhetstrenden enligt Elkington. GRI är en 

icke-vinstdrivande organisation som uppmuntrar ekonomisk hållbarhet och erbjuder företag och 

organisationer ett verktyg för hållbarhetsrapportering (Global Reporting Initiative, 2012). Elkington menar 

också att det håller på att ske ett skifte från att företagen fokuserar på deras produkter och acceptansen av 

dem, till att fokusera på livscykeln för processen. Vidare säger författaren att hållbarhetstrenden kommer 

att tvinga organisationer att söka helt nya samarbeten och att tidsramen måste bli långsiktig. Elkington 

menar att denna utveckling med dess skiften, som han kallar revolutioner, också gör att 

hållbarhetsfrågorna måste komma att förflyttas till toppen av organisationer och bli en strategifråga. 

2.1.4 Hållbarhet - Ett modeord 

Världen står inför stora utmaningar, inte minst vad gäller en hållbar utveckling och dess miljömässiga 

faktorer som dessa påverkar det sociala och således ekonomin (Cars, 2011). Den snabba urbaniseringen 

utgör en stor utmaning men också en stor möjlighet då hållbara städer anses vara de som är den bästa 

arenan för utvecklingen av nya hållbara energi- och transportsystem (Ibid.; WWF, 2010). Enligt Cars är det 

centralt att tillgodose alla tre kriterier för hållbar utveckling och därmed säkra de behov som kommande 

generationer kommer att ha. Att fortsätta agera som tidigare, ”Business as Usual”, är ett recept för 

misslyckande (WWF, 2010). Enligt Cars har begreppet hållbarhet missbrukats och ofta blir det mest fina, 

men tomma ord när begreppet används. Han tillägger också att de tre kriterierna oftast används var för sig 

och att detta leder till att det mest slutar i tomma ord istället för konkreta handlingar. Cars framhåller att 

de tre kriterierna går hand i hand, ekonomi måste tas hänsyn åt när sociala och miljömässiga mål vill nås 

och tvärtom, för att en hållbar utveckling ska kunna uppnås. Ett annat problem han nämner med 

begreppet hållbarhet är att det blivit ett modeord som många använder utan att egentligen definiera vad de 

lägger in under begreppet hållbarhet. Retoriken är väldigt oklar och Cars menar att det visar på en 

okunskap på hur kriterierna ska uppfyllas konkret och att det även saknas problematisering kring hur 

agerandet ska vara när kriterierna inte går att förena. Att arbeta för en hållbar utveckling är i teorin en 

självklarhet, men om kriterierna är oklara, eller till och med odefinierade, är det svårt att uppnå de fina 

tankarna, enligt Cars. Sandberg (2001) utvecklar detta och föreslår att för att göra hållbarhet konkret måste 

det finnas konkreta mål och handlingsplaner. 
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De miljömässiga faktorerna innehåller såväl lokala som globala effekter, vilket skapar motsägelser eftersom 

att det ibland måste ske en avvägning mellan lokal miljöpåverkan vid exempelvis nybyggande och vad de 

alternativa utsläppsminskningarna skulle bidra med globalt (Cars, 2011). Cars slutsats är att organisationer 

måste ha prioriteringar och förklaringar för att kunna agera när kriterierna inte går att förena. Sedan menar 

han också att en stor utmaning blir att minimera de negativa effekterna på det kriterie som inte blir 

uppfyllt och erbjuda sätt att kompensera för detta. För att projekt ska kunna anses hållbara måste det 

finnas konkreta kriterier som projektet ska uppfylla och då blir också systemgränser och tidsperspektiv 

viktiga för att konkret kunna avgöra om lokal och global miljö samt vad som avses med långsiktighet 

(Ibid.). Därav, blir det viktigt vilken aktör som har makten, alltså vem som sätter agendan då det är dennes 

perspektiv som kommer att avgöra vad som anses vara ett hållbart projekt. 

Att agera nu tycks vara ledordet inom hållbarhet, samt att initiativen måste från första början tas på statlig 

nivå för att sedan företag och organisationer ska tvingas följa med i statens tänkta agenda (Azar, 2008; 

Wijkman, 2011; Elkington, 2004). Wijkman uttrycker att en långsiktig hållbar utveckling endast kan nås 

om kraftiga politiska åtgärder görs i form av styrmedel såsom skatter, avgifter, förbud och standarder. 

Elkington håller med om detta och tillägger att statlig inblandning och styrning är nödvändig för att göra 

externaliteter, såsom utsläpp till internaliteter hos företag, samt att dessa externaliteter betalas för enligt en 

adekvat kostnad. Elkington menar att detta kommer att bidra till att företag kommer att behöva ta hänsyn 

till dessa på ett nytt sätt och på så vis hamnar hållbarhetsfrågor på deras agenda och blir en fråga för den 

högsta toppen. Elkington påpekar att den nya agendan kommer att beröra företagen i allra högsta grad 

och utmaningen är att integrera detta i balansräkningar, styrelser, varumärken och till sist affärsmodeller 

för att vara fortsatt konkurrenskraftig. 

2.2 Transportinfrastruktur  
Infrastrukturtjänster har länge varit vitalt för den svenska ekonomin och levnadsstandarden och bland de 

många olika typerna av infrastruktur är transportinfrastruktur en viktig gren (Lagergren, 2008). Här 

innebär transportinfrastruktur fysisk förflyttning av personer eller varor vilket är den vanligt 

förekommande definitionen i transportinfrastrukturbranschen (Ericsson, 2012). Transportinfrastruktur 

inkluderar väg, järnväg, flygplatser och hamnar, samt hur dessa samverkar mellan varandra (Vectura, 

2010). Detta avsnitt ämnar kort beskriva transportinfrastrukturens historia och utveckling.  

2.2.1 Historia 

Den moderna transportinfrastrukturen i Sverige tog fart för ungefär 150 år sedan då de första svenska 

järnvägsspåren drogs. Spåren drogs mellan Örebro och Nora och kan tillsammans med den industriella 

utveckling ses som startskottet på den utveckling som förde Sverige ur fattigdom (Johansson & Klaesson, 

2003; Vectura, 2010). Att nyttja olika slags naturresurser såsom brytning av malm och skog har förenklats 

genom utbyggnaden av järnvägsnätet, sjöfart och senare vägnätet (Johansson & Klaesson, 2003). För 

skapa en internationell handel av bland annat svenska naturresurser krävdes en god transportinfrastruktur 

vilket resulterade i satsningar på olika transportmöjligheter såväl inom Sverige som till utlandet (Ibid.). 

Samtidigt som stora investeringar började göras tog också urbaniseringen fart, vilket ställde nya lokala krav 

på möjligheter till transport (Schön, 2008).  

Under 1900-talet började biltrafiken komma igång och 1906 utfärdades den första förordningen för 

automobiltrafik och det var genom denna förordnings riktlinjer som insamlandet av information började 

för det allmänna väghållningsbesväret, vilket gav en insyn i den ekonomiska utvecklingen. Första 

vägkonsulenten anställdes av landstinget i Stockholms län 1916, och 1923 utfördes än mer konsultarbete 

samt så bildades ett väginstitut som blev föregångaren till väg- och trafikinstitutet. Satsningar gjordes 

sedan kontinuerligt för vägarbetet med undantag för åren under andra världskriget. Vägverket fyllde 150 år 

1991, då uppgick det allmänna vägnätet till 134 000 km, 11 700 broar samt 47 stycken färjeleder. 

(Trafikverket, 2012b) 
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För järnvägar togs ett stort tekniskt språng 1895 då den första järnvägen elektrifierades. Då var 

majoriteten av järnvägarna enskilda och ej i statlig ägo vilket kom att förändras 1939 då ett förstatligande 

påbörjades (SJ, 2012). 1950-talet var den större delen av järnvägen förstatligad och nästan alla linjer 

elektrifierade. 2001 påbörjades en avreglering och SJ delades upp i sex självständiga bolag, bland andra 

Jernhusen, Green Cargo, personaltrafikbolaget SJ AB med flera (Ibid.). Konflikten om den avreglerande 

järnvägen var och är påtaglig bland politiker och många menar att de senaste årens tåg-kaos med stora 

förseningar och inställda tåg är en negativ konsekvens av avregleringen (Rognerud, 2010; Hallengren, 

Ohly, Svensson Smith, & Rudén, 2009; Hallengren, 2010). Järnvägsnätet är idag dock fortfarande till 

största del ägt av staten och en stor utmaning är den åldrande infrastrukturen samt växande 

kapacitetsbrister (Trafikanalys, 2011).  

Flera historiskt viktiga förändringar har skett inom transportinfrastrukturbranschen den senaste tiden 

(Lagergren, 2008; Trafikanalys, 2011). Under en lång tid har transportinfrastruktur förvaltats och 

utvecklats av stat och kommun eller i hög grad varit väldigt reglerad av politiska lagar (Lagergren, 2008). 

Men avregleringen och skapandet av en konkurrensutsatt marknad har förändrat branschen i grunden och 

nya aktörer har kunnat etablera sig.  Dock är transportinfrastrukturbranschen en bransch som ofta kräver 

stora initiala investeringar, exempelvis inom järnväg eller byggandet av en flygplats, vilket attraherar 

politiker och medborgares intresse för hur verksamheterna sköts. Därav finns fortfarande många olika 

regelverk som både är nationella och internationella på EU-nivå, som reglerar branschen och ställer krav 

på branschens aktörer (Ibid.).  

Teknikkonsultbranschen är en viktig del för transportsektorn då den tillför en kunskapsmassa från tidigare 

projekt, men denna del av branschen har också varit utsatt för omställningar de senaste åren (Ibid.). Bland 

annat har flera konsolideringar skett där SWECO, en av de större teknikkonsulterna, tidigare bestod av 

flera oberoende företag såsom VBB, VIAK, FFNS, BLOCO och Thorells (Ibid.). Det har också 

tillkommit en teknikkonsult genom avregleringen, sprungen ur Vägverket Konsult och Banverket 

Projektering, Vectura Consulting (Trafikanalys, 2011). Detta har förändrat marknadens struktur och 

dynamik då marknaden idag kan ses som mindre fragmenterad.  

Ur ett historiskt perspektiv finns det ett samband mellan investeringar i infrastruktur och ett lands BNP-

tillväxt, även om korrelationen mellan dessa parametrar är svår att förstå. Den akademiska debatten har 

under de senaste 15-20 åren handlat om hur relationen mellan transportsektorn och ekonomisk 

utvecklingen ser ut snarare än om sambandet finns. Dessutom har intresset för forskningen inom detta 

område ökat markant (Johansson & Klaesson, 2003).  

2.2.2 Transportinfrastruktur idag 

Finanskrisen och den efterföljande lågkonjunkturen har haft inverkan på investeringar och satsningar i 

infrastruktur både i Sverige och internationellt (Trafikanalys, 2011). Dock gjordes i Sverige stora satsningar 

på järnvägen för att rusta upp den, vilket kan ses som ett undantag (Trafikanalys, 2011). 2010 stod 

transportinfrastruktursektorn för ungefär 25 % av Sveriges energianvändning där främst fossila, med 

andra ord klimatpåverkande, bränslen användes (Ibid.). Vägtrafiken dominerar persontransportarbetet 

(antalet personer multiplicerat med den resta sträckan) och uppgår till 83 % av det totala 

persontransportarbetet. Övrigt persontransportarbete var jämnt fördelat mellan övriga transportmedel. 

Trenden just nu är att bilism ökar medan kollektivtrafikens andel ligger stadigt, mätt i 

persontransportarbete. Inrikes transport stod för 16,4 % av Sveriges totala energitillförsel och ungefär 18,5 

% av Sveriges energianvändning (Energimyndigheten, 2011a). 43 % av landets koldioxidutsläpp, före 

sänkor och internationell bunkring, kan härledas till transportsektorn vilket inte är förvånande då 

oljeprodukter står för ungefär 92 % av energianvändningen (Ibid.).  
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2.2.3 Branschens aktörer 

Transportinfrastrukturbranschen omfattas som nämnt av myndigheter, statligt ägda aktörer samt privata 

aktörer. För att anlägga ett bygge ingår flera aktörer vilka är byggherren, projektörer, byggprojektledare, 

kontrollanter, kvalitetsansvariga, entreprenörer, leverantörer och andra övriga parter såsom 

transportföretag.  Byggherren är den som beställer ett byggprojekt som exempelvis markarbete eller 

anläggningsarbete. Projektörer är olika aktörer som exempelvis teknik- och anläggningsingenjörer, 

landskapsarkitekter, arkitekter eller byggnadskonstruktörer och medverkar bland annat vid upprättande av 

förfrågningsunderlag och produktionshandlingar.  Byggprojektledare, kontrollanter och kvalitetsansvariga 

är delaktiga i utförandet av bygget där entreprenören ansvarar för uppförandet av bygget. Leverantörer 

bistår med material som exempelvis grus. (Söderberg, 2005) 

Inom transportinfrastrukturbranschen är byggherren ofta Trafikverket eller andra myndigheter men den 

övergripande statliga aktören är Näringsdepartementet (Trafikanalys, 2011). Näringsdepartements 

ansvarsområden inkluderar stora delar av transportinfrastrukturen såsom Trafikanalys, Trafikverket, 

Transportstyrelsen, VTI (Statens väg- och transportforskningsinstitut), LFV, Sjöfartsverket samt Statens 

Järnvägar samt ett antal statligt ägda företag. (Trafikanalys, 2011). 

Trafikanalys arbetar med järnväg, luftfart, sjöfart, vägtrafik med mera och är den aktör som utformar 

regler och beviljar tillstånd. Trafikverket ansvarar för förvaltning och planering för att utveckla ett effektivt 

och hållbart transportsystem samt att samla in statistik och föra årlig uppföljning (Trafikverket, 2012a).  

Exempel på statliga bolag som agerar på marknaden för transportinfrastruktur är Arlandabanan 

Infrastructure AB, SJ AB, SAS AB. Statligt ägda aktörer på marknaden som är specifikt viktiga för sektorn 

mark, miljö och anläggnings är Svevia AB (före detta Vägverket Produktion) som är Sveriges största 

anläggningsföretag som bygger och sköter vägar. Teknikkonsultföretaget Vectura Consulting AB är 

inriktade på transportinfrastruktur med visionen att bygga hållbara transportsystem. De tillhandahåller 

tjänster inom analys, projektering, projektledning samt drift och underhåll (Trafikanalys, 2011; Vectura, 

2010).  

En viktig del inom transportinfrastruktur är den Nordiska byggmarknaden, som är väldigt fragmenterad. 

De stora aktörerna på marknaden är NCC, Skanska och Peab men i Figur 2 syns det tydligt att den större 

delen av marknaden innehas av tusentals mindre entreprenadföretag. 2010 omsatte byggmarknaden i 

Norden 810 miljarder kronor. (NCC, 2012a)  

 

Figur 2 Marknadsandelar på den Nordiska byggmarknaden 2010 (NCC, 2012a) 

Som nämnt kan upphandlingar ske på olika sätt men trenden är att upphandlingen går mot 

totalentreprenad och funktionsentreprenad som innebär att en entreprenör ansvarar för en större del av 

byggprojektet, från projektering till byggande och installationer (Söderberg, 2005). Skillnaden mellan dessa 
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två entreprenadformer är att funktionsentreprenad även innefattar förvaltningsfasen (Ibid.). 

Entreprenören i sin tur anlitar den kompetens som behövs, som exempelvis teknikkonsulter, för att utföra 

olika uppdrag (NCC, 2012b). Om dessa projekt uppstår konkurrens, där de stora Europeiska bolagen 

tävlar mot varandra (NCC, 2012a).  

Som nämnt är teknikkonsultbolagen viktiga aktörer inom trafikinfrastrukturbranschen. De mer kända 

aktörerna är ÅF (Ångpanneföreningen), SWECO och Ramböll. Teknikkonsulterna har klarat av 

svängningar i lågkonjunkturen väl, då statliga satsningar både gjorts under hög- och lågkonjunktur vilket 

innebär att branschen i sig inte är så konjunkturberoende. Branschen för teknik- och byggkonsulter 

omsätter idag ungefär 30 miljarder kronor och det finns ungefär 36000 personer som jobbar för 

teknikkonsultföretagen. SWECO och ÅF har funnits länge på marknaden och grundades 1897 respektive 

1895. De har en lång tradition av teknikkonsultverksamhet inom transportinfrastruktur men också inom 

många andra teknikområden som berör samhällsbyggnad. (Lagergren, 2008) 

I Figur 3 visas transportinfrastrukturbranschens aktörer där totalentreprenad inkluderas och privata 

projekteringar exkluderas. I Figur 3 visualiseras också värdekedjan med ovannämnda antaganden för att 

påvisa var i värdekedjan som teknikkonsulterna är etablerade. Dock bör det nämnas att teknikkonsulterna 

även i framtiden kommer att ha Trafikverket som kund när det handlar om utformningen av 

förfrågningsunderlag. 

 

Figur 3 Affärsprocessen för transportinfrastruktur vid totalentreprenad och funktionsentreprenad 

2.3 Trafikverket – en stor upphandlare inom 

transportinfrastruktur 
Trafikverket är idag en svensk myndighet som ansvarar för den långsiktiga planeringen av infrastruktur för 

vägtrafik, järnvägstrafik, sjöfart och luftfart. Trafikverket är en organisation med värderingar såsom att alla 

ska komma fram smidigt, grönt och tryggt. Verksamheten omsatte 26,6 miljarder 2011 och året 

dessförinnan 19,6 miljarder (Trafikverket, 2012d). Trafikverket är ett resultat av en hopslagning av 

Banverket, Vägverket, Rikstrafiken, Rederinämnden men ansvarar också för den långsiktiga planeringen av 

Sjöfartsverket och Transportstyrelsen (Trafikverket, 2012e). Det primära arbetet på Trafikverket är dock 

att bygga och underhålla vägar och järnvägar (Trafikverket, 2012d). Inom termer av hållbarhet tillämpar 

Trafikverket fyrstegsprincipen och strävar efter att vara en samhällsutvecklare utifrån dess värderingar. 

Fyrstegsprincipen är en hållbarhetsstrategi som Trafikverket arbetar utifrån och visas i Figur 4. Att bli en 

renodlad beställare är också viktigt för Trafikverket där de i framför allt anläggningsbranschen har en stor 

påverkan på utvecklingen. Myndigheten ska nu utveckla denna beställarroll med syfte att få mer nytta för 
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pengarna i termer av ökad produktivitet och innovation i branschen. Detta innebär att Trafikverket 

eftersträvar ökat fokus på funktionalitet och egenskaper där leverantörer ska ansvara för att rätt resurser, 

insatsvaror, tjänster och att rätt produktionsmetoder används. Detta ges uttryck i valet av entreprenadform 

där Trafikverket eftersträvar ökat användande av totalentreprenad. Trafikverket menar att med rätt 

incitament till marknadens aktörer kan Trafikverket i sin beställarroll bidra till ett bättre marknadsresultat 

(Trafikverket, 2012d).  

 

 

Figur 4 Fyrstegsprincipen (Trafikverket, 2012g) 

2.4 Framtiden och Hållbarhet för transportinfrastruktur 
Många miljöproblem i städer kan direkt härledas till trafik som upptar stora ytor och påverkar hälsan hos 

stadens boende. Enligt Smidfelt Rosqvist (2011) krävs det ett nytänkande kring trafikplanering för att 

uppnå ett hållbarare transportsystem i framtiden. Precis som med det allmänna begreppet hållbarhet 

menar författaren att det inte finns någon tydlig definition vad ett hållbart transportsystem innebär.  

Enligt IVA (2010) kommer transportsektorn förändras mycket under de kommande decennierna. De 

krafter som kommer att påverka mest är ekonomi, energi- och miljöförhållanden, teknik samt politik, både 

på den nationella arenan men också internationellt. IVA förutspår en tillväxt i transporter, där 

persontransporter fortsätter att vara dominerande, men där också ett ökat resande med järnväg förväntas. 

Vad gäller godstransporterna förväntas de växa i takt med den ekonomiska tillväxten. Transporter står för 

25-30 % av koldioxidutsläppen inom EU och det är en stor utmaning att minska dessa. Som en del i ett 

sådant arbete har EU upprättat 13 målsättningar med handlingsplaner för att uppnå ett mer hållbart 

transportsystem till 2050 vad avser utsläpp av koldioxid, minskning av användningen av fossila bränslen 

samt minska olyckor och trängsel. Smidfelt Rosqvist (2011) menar att transportsektorn borde ha som mål 

att skapa tillgänglighet istället för rörlighet, det är tillgängligheten som är den verkliga nyttan med 

rörligheten som ett medel för att uppnå tillgänglighet.  

Baserat på internationella mål, främst från EU, har Sverige funktionsmål och hänsynsmål, där 

funktionsmålet är tillgänglighet och där hänsynsmålen omfattar miljö, säkerhet och hälsa (IVA, 2010). IVA 

menar att Sverige har den kompetens som krävs för att nå dessa inom näringsliv, akademi och politik. 

Men Sverige måste samtidigt vara aktiva på den internationella arenan och påverka omvärldens inställning 

(Ibid.) Enligt IVA behövs nya ägarformer för infrastruktur, exempelvis offentlig-privat samverkan, och 

också ett bredare samarbete då ingen enskild aktör kan åstadkomma alla förändringar på egen hand. 

Dessutom menar IVA att den politiska styrningen måste bli starkare och där kan bra styrmedel vara en 

viktig del för att styra utvecklingen och skapa bra spelregler för marknadens aktörer.  

Miljödepartementet (2007) skriver i sin rapport till EU att som en del i att uppnå hållbara transporter finns 

miljömålet ”God bebyggd miljö” där ett delmål är att bostäder, arbetsplatser, service och kultur ska finnas 

till så att transportbehovet minskar. Detta visar igen att tillgänglighet är ett viktigt mål för 

transportsektorn, som måste ha detta i åtanke vid planering av infrastrukturprojekt. Även Limén (2011) i 

en forskningsrapport för riskdagen argumenterar för att tillgänglighet bör vara det mål som 
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transportsektorn ämnar uppfylla. Limén nämner också att fokus bör ligga på hållbara lösningar och inte på 

kapacitetsproblem och dessutom ska åtgärderna för transportsystemet prioriteras så att största 

synergieffekterna fås med andra samhällsmål samt en kostnadseffektivitet. Vidare håller Limén med om att 

det inte finns en definition av hållbara transporter men att det finns en enighet om att det innebär minskat 

transportberoende, ökad andel hållbara transportsätt och miljöanpassade fordon och infrastruktur. 

2.4.1 Förnyelse i Anläggningsbranschen 

Sedan 2003, som ett initiativ från generaldirektörerna i Vägverket och Banverket, har 

anläggningsbranschen samlat branschens aktörer i projektet Förnyelse i Anläggningsbranschen, FIA. Detta 

har fungerat som ett forum där branschens aktörer i Sverige arbetat tillsammans för att förnya branschen. 

Målet har varit att öka produktiviteten, förbättra samarbetet mellan aktörerna, öka satsningar på forskning 

och utveckling, effektivisera erfarenhetsåterkoppling samt i allmänhet skapa en mer positiv bild av 

branschen för att bli mer attraktiv gentemot potentiella rekryteringar. Under 2010 gick projektet in i en ny 

fas, FIA 2.0, som hade som vision att ytterligare trappa upp arbetet med syfte att få mer väg och järnväg 

för pengarna och samtidigt ge möjlighet till god lönsamhet hos aktörerna. Arbetet fokuserades därför på 

att stödja implementeringen av nya spelregler vilka skulle bidra till drivkrafter för förnyelse samt 

förbättrade verktyg avseende konkurrensneutrala metoder och modeller. Resultatet av FIA-projektet mäts 

sedan dels i enskilda projekt och dels genom enkäter till färdiga projekt över en bestämd storlek. (FIA, 

2012) 

2.5 Upphandlingsformer 
Idag finns det flera olika upphandlingsformer som flitigt används. De har stor betydelse för hur en 

anläggning sammanställs av olika aktörer såsom specialister, byggherrar, projektledare, och kontrollanter. 

De komponenter som har stor betydelse för upphandling är ekonomi, projekttid samt risktagande och 

gäller för alla upphandlingsformer. Med upphandlingsform menas tillvägagångssättet för anbudsinfordran, 

vilken entreprenadform som används samt hur ersättningsformen ser ut och det är dessa tre komponenter 

som ser olika ut för de upphandlingsformer som används. De typer av entreprenader som finns idag är 

delad entreprenad, generalentreprenad, samordnad entreprenad, totalentreprenad och 

funktionsentreprenad. (Söderberg, 2005) 

Totalentreprenad innebär att en entreprenör ansvarar för projekteringen, byggandet samt installationerna i 

projekteringen som från byggherrens håll är specificerade i olika funktionskrav (Söderberg, 2005). Det är 

en vanlig uppfattning att totalentreprenad och funktionsentreprenad bara lämpar sig för större projekt 

men dessa upphandlingsformer kan också appliceras på små- och medelstora projekt (Jäderholm, 2011). 

Totalentreprenadens organisationsschema är enkelt. Byggherren har ett avtal med en entreprenör som då 

får ansvaret för projekteringen, byggandet och installationer (Söderberg, 2005). Därmed är det 

entreprenörens uppgift att tillgodose projektet med bland annat byggledare, projekteringsledare samt 

kontrollanter (Ibid.). I anbudsprocessen gäller det för byggherren att lyckas beskriva och utforma den 

funktion som ska ligga till grund för upphandlingen (Ibid.). Detta kan vara enkelt i vissa fall och mer 

komplicerat i andra då utredningar och uträkningar kan behövas för att definiera funktionen (Ibid.). När 

anbudsfasen är avklarad sker upphandling med en entreprenör som då får konkurrera med flera andra 

entreprenörer (NCC, 2012a). 

Enligt kritiker kan totalentreprenad bli väldigt kostsamt då byggherren måste bekosta det anbud som 

måste tas fram. Enligt Söderberg (2005) innebär inte detta att den totala kostnaden måste bli högre och 

menar att det finns potential för motsatsen, att projektet får en lägre totalkostnad jämfört med andra 

upphandlingsformer. Dock finns väldigt få studier som påvisar nackdelar och fördelar ur ett ekonomiskt 

perspektiv. En ekonomisk risk som följer då anbudsgivaren söker billigaste möjliga lösning på sina 

funktionskrav är att kostnaden för förvaltning, såsom underhåll och drift, istället blir väldigt höga. Detta 
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uppstår när entreprenören genom kostnadsreducering vill åstadkomma en prispress på sitt förslag för att 

vinna anbudsprocessen, något de kan göra genom att förflytta kostnaderna till förvaltningsprocessen. 

(Söderberg, 2005) 

Funktionsentreprenad kan vara en lösning på ovannämnda problem med höga förvaltningskostnader då 

funktionsentreprenad även inkluderar förvaltningsdelen i upphandling. Detta leder till att entreprenörerna 

måste ta hänsyn till livscykelkostnaderna, kostnader som speglar hela processen, i anbudsförfarandet 

(Söderberg, 2005; Wijkman, 2011). Funktionsentreprenaden är också utvecklad från totalentreprenaden av 

Luleås Tekniska Universitet och Vägverket (Wijkman, 2011; Jäderholm, 2011) och därmed är 

organisationsstrukturen densamma som för totalentreprenad med skillnaden att byggherren inkluderar 

funktionsbeskrivningar för förvaltningsfasen till entreprenören. Med andra ord kommer byggherren att 

begära ett fast pris för funktionen med förhoppningen att kostnaden ska minska till följd av 

entreprenörens förmåga att effektivisera processen (Ibid.) Hittills har funktionsentreprenad använts för 

olika delar i byggprocessen men målet är att funktionsentreprenad ska inkludera hela byggprocessen 

(Söderberg, 2005). Syftet med detta skulle vara att dels undvika komplicerade upphandlingar men 

framförallt att öka produktivitetsutvecklingen, innovationen samt att livscykelkostnaderna då skulle bli 

relevanta för anbuden vilket skulle få positiva följder både för ekonomi och miljö (Bejrum & Grennberg, 

2003; Wijkman, 2011). Dock ställer funktionsentreprenad också stora kompetenskrav på byggherren som 

måste lyckas formulera funktionen i termer av krav och åtgärder (Söderberg, 2005). 

2.5.1 Konsultens roll vid funktionsentreprenad 

Affären för konsulten, ofta teknikkonsulter, skiljer sig mellan funktionsentreprenad och 

utförandeentreprenad, såsom generalentreprenad. Det finns istället två typer av affärer där den första är att 

assistera byggherren för funktionsbeskrivning och kontrollering. Att assistera vid funktionsbeskrivning 

innebär att hjälpa byggherren att formulera den funktion som ämnas byggas och förvaltas medan 

kontrollering innebär att säkerställa att leveransen stämmer överens med den definierade funktionen. Den 

andra affären är att konsulten assisterar köparen, med andra ord entreprenören, där de då också skulle 

delta i det ekonomiska ansvaret. Konsulten skulle kunna bidra med olika kompetenser till byggherren och 

förhoppningen är att konsulten likt entreprenören skulle kunna göra vinster på goda idéer vilket det finns 

lite utrymme för i andra entreprenadformer. (Bejrum & Grennberg, 2003) 

2.6 Hållbarhet i bygg- och anläggningsbranschen 
Tidigare studier inom detta område har bland annat identifierat barriärer för hållbara affärer (”sustainable 

construction”) såsom avsaknad av intresse från aktörerna, kompetensbrist inom hållbarhet, få 

investeringar inom hållbara affärer samt högre initiala kostnader vid byggande av mer hållbara alternativ 

inom byggnader och anläggningar (Matar, Georgy, & Ibrahim, 2008). Samma författare har också visat 

forskningsresultat som identifierar två nämnvärda barriärer inom branschen för en övergång till 

”sustainable construction” (hållbara affärer).  Dessa är att det saknas drivkrafter för att aktörerna ska 

förändra sig samt att det finns en konflikt i vad aktörerna ser som en optimal leverans och en hållbar affär.  

Studier har också gjorts i USA om vilka dimensioner i hållbarhet (ekonomi, miljö, sociala) som aktörerna 

inom bygg- och energibranschen (”construction industry”) betonar mer och mindre.  I en större studie 

utförd av Jones, Shan, och  Goodrum (2010) visar de att det fanns en viss divergens i hur olika aktörer 

väljer att arbeta med hållbarhet. Ägare, entreprenörer och teknikkonsulter (”design firms”, motsvarande 

teknikkonsulter i Sverige) hade en annan uppfattning kring hållbarhet än det normativa. Miljö och sociala 

aspekter var mer uppmärksammade än ekonomi bland alla aktörer. Miljöperspektiv i sig var det mest 

betonade området bland de olika aktörerna. Dock visade det sig i undersökningen att bland kommersiella 

entreprenörer och teknikkonsulter så betonades the sociala perspektivet till störst del. Jones, Shan och 

Goodrum menar också att det är en fara i att aktörerna har olika mål och perspektiv på hållbarhet inom ett 

projekt och att detta kan skada projektet och relationerna mellan aktörerna. Rowings, Nelson och Perry 
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(1987) menar att det är viktigt att det är beställarens mål som ska mötas och att beställaren har ett stort 

ansvar i att kommunicera dessa till de delaktiga aktörerna.  

I en annan undersökning av Myers (2005) där olika företag inom branschen valdes från UK Stock 

Exchange (Englands börs) samt från ett annat register (DTI) innehållande mindre aktörer eftersom 

branschen är väldigt fragmenterad hittades intressanta resultat. Undersökningen visade att branschen 

överlag saknade ett hållbarhetsperspektiv eftersom det inte fanns några antydningar till detta hos de 

mindre företagen, antagligen mindre entreprenörer, som utgjorde 93 % av marknaden. Myers diskuterar 

också i sin konklusion att frånvaron av hållbarhet inom branschen antagligen är ett generellt problem för 

Europa. De stora företagen har enligt Myers börjat acceptera hållbarhet men dess påverkan är begränsad 

då de företagen får erkännas som relativt små i jämförelse med marknadens storlek. De har dock börjat 

förstå att affärer inte endast kan genomföras i dagens samhällsklimat utifrån endast ekonomiska grunder 

utan att de också måste minimera negativ påverkan både socialt och miljömässigt. Då hållbarhet associeras 

med hela livscykeln så konkluderar Myers att företagen inom branschen har en lång väg kvar att gå i 

termer av byggnation, design och logistik med mer.  
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3 Teoretiskt ramverk 
Studien kommer att ha sin grund i systemteori, som kommer att användas för att förstå och kartlägga systemet för den 

hållbara affären inom transportinfrastrukturbranschen samt dess viktigaste komponenter. Då studien utgår från systemteori 

följer härmed en redogörelse för de centrala teorierna inom systemteori och ”Large Technical Systems” med dess teorier om 

”reverse salients” och ”salients” som i denna studie betraktas som trögheter respektive möjligheter. Avsnittet avslutas med en 

redogörelse för studiens teoretiska ramverk. 

3.1 System – metodologier och teorier 
På 60-talet visade bland annat Churchman hur systemteori, som vetenskaplig metodologi, kan användas 

för att bättre förstå olika fenomen (Mingers & White, 2010). Enligt Churchman (1979) består ett system 

av en mängd komponenter som genom samverkan uppnår systemets övergripande mål. Problemet som 

Churchman påpekade är hur ett större antal komponenter i ett system är sammankopplade och 

överlappande och att systemet kan uppfattas som diffust vilket gör det svårt att ta sig an ett system. 

Samtidigt menade också Churchman att forskare tenderade att studera enskilda komponenter i ett system 

vilket skapade en risk för suboptimeringar (Ibid.).  

Churchman utvecklade en holistisk metodologi som han kallade ”The Systems Approach” där syftet 

istället är att förstå hur systemet som helhet fungerar, snarare än enskilda komponenter (Mingers & White, 

2010). För att förstå hur ett system fungerar bör det första steget vara att förstå om det är rätt 

problemställning som analyseras (Churchman, 1979). Om en aktör exempelvis byggt järnväg en längre tid 

kan rimligtvis aktörens mål vara att bygga god järnväg med låg kostnad och hög kvalitet. Dock skulle, 

enligt Churchman, aktörens egentliga mål i ett större perspektiv vara att förse medborgarna med rörlighet 

och bekvämt resande. I detta system är aktören som bygger järnväg en av många aktörer för att uppnå 

systemets mål. När målet har definierats och analyserats ska relationer och interaktioner mellan systemet 

komponenter tydliggöras, med förståelsen att dessa relationer och interaktioner är viktigare än 

komponenterna själva (Mingers & White, 2010).  

Det finns också kritik mot Churchmans systemmetodologi. Bland annat menar Ingelstam (2002) att 

Churchman utgår från att det endast finns en beslutsfattare med ansvar och befogenheter för att se till att 

systemets mål uppnås. Detta ter sig mer komplext i verkligheten då det ofta finns en rad motstridiga 

intressen och olika perspektiv på vad det egentliga problemet och dess lösning är (Ingelstam, 2002). 

3.1.1 Soft Systems Methodology 

”Soft Systems Methodology” (SSM) är en metodologi och en inlärningsprocess för att lösa olika typer av 

problem samt förstå organisatoriska förändringar (Mingers & White, 2010). SSM kom som ett alternativ 

till den då rådande systemmetodologin ”Hard Systems Thinking” (HSM) där den stora skillnaden är hur 

begreppet system används. Inom HSM definieras världen utifrån olika system som kan modelleras där 

världen betraktas som systemisk vilket skiljer sig från SSM där världen ses som komplex och diffus men 

som kan organiseras genom en modelleringsprocess som är systemisk (Checkland, 1999).  

Bakgrunden till SSM är tanken att om det egentliga problemet formulerades skulle den konceptuella 

modellen bättre spegla verkligheten (Checkland, 1999). Checkland (1999) menade att varje problem som 

ämnas undersökas kan anknytas till en mänsklig situation där människor är benägna att agera utifrån vad 

som är meningsfullt för dem. Utifrån detta perspektiv kom idén om att modellera System av Mänskliga 

Aktiviteter (”Human Activity System”, HAS). Pionjärerna inom SSM menade alltså att i många situationer 

hjälper det att förstå vad systemets syfte är samt vad systemet försöker att åstadkomma (Mingers & White, 

2010). Detta gör att metodologin fungerar bra för att förstå situationer där det råder en mångfald av 

åsikter och intressen (Mingers & White, 2010). Tekniken för att bygga konceptuella modeller är baserat på 

enkla principer och har testats av olika forskare under flera år (Checkland, 1999).  
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Förenklat finns det sju grundläggande steg i SSM även om processen i sig är cirkulär (Checkland & 

Scholes, 1999). Steg ett fokuserar på att förstå problemställningen och dess natur och i steg två uttrycks 

problemet i en ”Rich Picture”, där relevanta komponenter och dess samband skissas upp. I ”Rich Picture” 

är det viktigt att input, output och systemets transformation uttrycks (Mingers & White, 2010). I steg tre 

uttrycks problemställningen från de första stegen i en ”Root Definition”, vilken beskriver vad systemet är 

(Checkland, 1999). ”Root Definition” baseras på en ”CATWOE”, ett verktyg för att uttrycka meningen 

med systemet som innehåller stegen ”Customer” (C), ”Actor” (A), ”Transformation” (T), 

”Weltanschauung” (”World View”, W), ”Owner” (O) och ”Environmental constraints” (E) (Ibid.). C står 

för systemets förmånstagare eller offer (Ibid.) A står för de aktörer i systemet som utför transformationen 

(T), där input omvandlas till output. W är det perspektiv som väljs för att analysera systemet, ett 

perspektiv som är relevant för att förstå systemets transformation (Ibid.). O är ägarna av systemet med 

behörigheten att stoppa systemets transformation (Ibid.). E är element som ligger utanför systemet och 

likt randvillkor begränsar det system som undersöks (Ibid.) I steg fyra modelleras systemet i en 

konceptuell modell som beskriver vad systemet gör och måste uppnå (Ibid.).  Den konceptuella modellen 

innehåller få och endast de viktigaste komponenterna i systemet eftersom den verkliga världen ännu inte 

har analyserats (Mingers & White, 2010). I detta steg visas den verkliga världens uttryck i ”Rich Picture” 

(Ibid.) för att ifrågasätta den konceptuella modell som tidigare har gjorts (Checkland, 1999). I steg sex 

utvecklas lösningar som är önskvärda och passande för implementation och i steg sju utförs 

implementeringen för att lösa problemet och därmed förbättra systemet (Checkland & Scholes, 1999). 

Processen i sig syftar att ta fram vilka förändringar som ska göras, varför de ska göras, hur de ska göras, 

vem som ska göra dem och när de ska implementeras (Ibid.). Det finns enligt Checkland (1999a) tre typer 

av förändring som kan göras i kombinationer: strukturella-, processuella- och attitydförändringar. Då de 

sju stegen ska ingå i en cirkulär och iterativ process förbättras och förfinas modellen med tiden där syftet 

är att generera de mest passande förändringarna för systemet (Checkland, 1999). 

3.1.2 Large Technical Systems 

Utvecklingen av tekniska system, och dess samspel med samhället har analyserats av flera forskare. Syftet 

med denna forskning är att kunna förstå vilka samhälleliga processer som påverkar och påverkas av den 

teknologiska utvecklingen (Summerton, 1998). Teknikhistorieforskaren Thomas P. Hughes bedrev kring 

1980-talet forskning om stora tekniska system (”Large Technical Systems”, LTS). Han studerade de 

tekniska systemens utveckling ur en kulturell och samhällelig kontext. Enligt Hughes finns det två typer av 

komponenter i ett LTS. Dessa är tekniska artefakter, såsom fysiska artefakter samt kunskap och 

standarder, och aktörer, såsom organisationer och företag (Ingelstam, 2002; Hughes, 1987). 

Komponenternas och dess interagerande utgör grunden för systemet, och när en komponent förändras 

eller försvinner kommer de andra komponenterna anpassa sig till systemets nya dynamik (Hughes, 1987). 

Sambanden mellan komponenterna i systemet beskrivs i LTS som olika former av organisation. Detta 

mynnar ut i det som är grunden med tänket i LTS, det vill säga hur teknik, aktörer och organisationer 

påverkar och går in i varandra (Ingelstam, 2002). Vidare menar Summerton (1998) att syftet med att ha 

Hughes perspektiv är att studera förändringen av tekniska system. Enligt Hughes (1987) börjar ett systems 

utveckling med att bland andra entreprenörer, uppfinnare, ingenjörer, och chefer driver utvecklingen av 

tekniska uppfinningar. Dessa aktörer väljer Hughes att kalla systembyggare, vilkas tekniska uppfinningar, 

som är komponenter i det tekniska systemet, då kan anses vara socialt konstruerade artefakter (Ibid.). 

Systemets utveckling är uppdelat i tre faser, uppfinning- och innovationsfasen, spridningsfasen samt 

tillväxt- och konsolideringsfasen (Hughes, 1987; Ingelstam, 2002; Summerton, 1998). I uppfinnings- och 

innovationsfasen konstrueras grunden för ett tekniskt system där de som uppfinner och kommersialiserar 

uppfinningen, systembyggarna, blir de viktigaste aktörerna (Hughes, 1987). Spridningsfasen tar hänsyn till 

hur ett tekniskt system sprids och överförs mellan områden, vilket bidrar till att systemet utformas utefter 

ett områdes specifika sociala sammansättningar (Summerton, 1998). Spridningen till andra områden 
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påverkas av olika regioners omgivning (Hughes, 1987). Det industriella, finansiella och politiska landskapet 

påverkar alltså i vilken riktning systemet utvecklas (Ingelstam, 2002). I sista fasen expanderar och 

stabiliseras systemet kring dess komponenter och systemet uppnår därpå momentum (Hughes, 1987). 

Momentum, definierar Hughes som ett systems inneboende tröghet, vilket gör systemet i sig autonomt 

(Ibid.). 

Ett systems utveckling kan förklaras med begreppen ”reverse salients” och ”salients”, som Hughes (1992) 

myntade.  Begreppet ”reverse salients” syftar till de problem som uppstår i varje fas i ett systems 

utveckling (Hughes, 1987). ”Salients”, motsatsen till ”reverse salients”, är komponenter som ligger i 

systemets framkant då de är mer effektiva, ekonomiska eller innehåller andra karakteristika som gör att de 

får andra komponenter att framstå som eftersläpande (Hughes, 1992), se Figur 5. För att systemet ska 

kunna fortsätta utvecklas och fungera måste systembyggarna lösa dessa problem, vilket kan göras genom 

att omdisponera resurser så att optimal funktion i systemet kan uppnås igen (Ingelstam, 2002). Begreppen 

härstammar från militären där en del av fronten halkat efter kallas ”reverse salient”, se Figur 5. Målet är att 

reducera svackan och ena fronten igen (Hughes, 1987). En ”salient” blir då den front som ligger i 

framkant och för att uppnå balans måste de övriga eftersläpande komponenterna stänga gapet (Hughes, 

1992). ”Critical problems”, eller kritiska problem, måste definieras inom en kontext av ”reverse salients” 

eller ”salients”. Hughes exemplifierar detta med problematiken som uppstod med bristande 

transmissionskapacitet när turbogeneratorer introducerades. Den bristande transmissionskapaciteten 

menade han var en ”reverse salient” som skapade tröghet i det tekniska systemet. Detta ledde till att 

ingenjörerna kunde identifiera det kritiska problemet av att använda högre spänning med adekvat isolering 

(Ibid.). Hughes menar att kritiska problem är analysens svar på varför en ”reverse salient” eller ”salient” 

har uppstått där lösningen på det kritiska problemet kommer sluta gapet i systemet (Ibid.). Dessa tre 

koncept hjälper oss att förstå teknologisk förändring och utveckling som sker inom dynamiska system. 

Exempelvis är ofta en uppfinning en naturlig åtgärd när en ”reverse salient” eller en ”salient” uppstår där 

målet är sluta det gap som uppstått (Ibid.). 

 

Figur 5 ”Reverse Salient” & ”Salient” 

3.2 Vårt teoretiska ramverk 
Ingelstam (2002) beskriver Churchmans syn på analys och metodik inom systemteori som att det är 

problemet som definierar vilka verktyg som ska användas. Det är därmed angreppssättet, i form av 

systemperspektivet, som är viktigt och som också definierar metoderna för analysen av systemet. Därför 

väljer författarna att med hjälp av ”Soft Systems Methodology”, SSM, analysera det relevanta systemet. 

SSM kommer att användas för att få en bild av systemet och den hållbara affären inom 

transportinfrastruktur samt ge riktning åt de områden som behöver analyseras närmare. Först tas en ”Rich 

Picture” fram där systemets komponenter och relationerna mellan dem visualiseras. Sedan definieras en 

CATWOE som består av sex element som definierar systemets mening och ligger till grund för systemets 

”Root Definition” som beskriver vad systemet gör. Detta leder fram till en konceptuell modell som 

visualiserar systemets viktigaste komponenter och vad som påverkar dessa. Dessa komponenter kommer 
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vara till stor hjälp när aktörer ska väljas ut för intervjuer. Dessutom kommer alla steg i SSM ge en tydlig 

bild av vilka centrala områden som bör ligga till grund för frågorna i intervjuerna. Därmed används 

systemanalysen för att ge förståelse för det undersökta systemet samt definiera vilka intervjuer som ska 

göras samt hur de ska utformas. Resultatet analyseras bland annat med hjälp av teorier om ”reverse 

salients” och ”salients”. Den vidare analysen kommer också att baseras på systemteori för att kunna dra 

slutsatser om vad aktörerna kan göra för att utveckla en mer hållbar bransch. 
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4 Metodik 
Detta avsnitt ämnar ge läsaren förståelse för studiens tillvägagångssätt. I detta ingår en redogörelse för författarnas 

vetenskapliga antaganden, en kort beskrivning av studiens uppdragsgivare samt hur empiri insamlas och analyseras. 

4.1 Vetenskapligt paradigm 
Denna rapport utgår från det interpretivistiska paradigmet då metodiken är en induktiv process med målet 

att ge en förståelse för ett visst fenomen inom en specifik kontext (Collis & Hussey, 2009), den hållbara 

affären inom transportinfrastruktur. Den induktiva processen innebär att teori fås genom empiri, i det här 

fallet intervjuer, vilkas resultat genom analys generaliseras för att sedan bilda en eller flera teorier. Denna 

undersökning avser följa en induktiv process, se Figur 6. 

 

Figur 6 Induktiv process för undersökningen 

Författarnas ontologiska antagande är att varje person har sin egen uppfattning om verkligheten (Ibid.). 

Författarna delar detta ontologiska synsätt, vilka kommer påverka resultatet av denna undersökning. Vad 

avser det epistemologiska antagandet, vad kunskap är, inom det interpretivistiska paradigmet eftersträvas 

att distansen mellan författarna och det som undersöks minimeras samt att författarnas egen uppfattning 

påverkar vad som anses vara fakta (Ibid.). Således innebär det intepretivistiska paradigmet med dess 

ontologiska och epistemologiska antaganden att undersökningen kommer att baseras på inhämtad empiri 

från intervjuer med branschens aktörer. Resultatet kommer även vara påverkat av författarnas axiologiska 

antaganden som i det interpretivistiska paradigmet innebär att författarnas egna värderingar anses vara en 

avgörande faktor i vad som uppfattas som relevant empiri och vilka tolkningar och slutsatser som dras 

utifrån empirin (Ibid.). 

4.2 Vectura 
Denna studie görs på uppdrag av Vectura, vars perspektiv denna studie utgår ifrån. Vectura är ett 

teknikkonsultföretag inom transportinfrastruktur och arbetar med alla transportslag och samspelet mellan 

dessa. De erbjuder tjänster såsom analys, projektering, bygg- och projektledning samt drift och underhåll. 

Det är ett företag med närvaro i Sverige, Norge och Danmark och är sprungen ur Vägverket Konsult och 

Banverket Projektering, vilka slogs ihop och bolagiserades 2009. Affärsidén är att lösa 

transportutmaningar som ger god tillgänglighet och konkurrenskraft på ett hållbart sätt. Omsättningen 

2011 var 1249 miljoner SEK, vilket var en ökning med 8 % från 2010.  Denna studie är avgränsad till för 

passa deras division MMA, mark, miljö och anläggning, och kommer främst att påverka urvalet av 

systemets aktörer och intervjupersoner. (Vectura, 2012b) 
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4.3 Empirisk undersökning 
Denna undersökning kommer att göras enligt metodiken fallstudie, som används för att förstå ett 

fenomen, hållbara affärer, inom en specifik kontext, transportinfrastruktur från teknikkonsultföretaget 

Vecturas perspektiv (Collis & Hussey, 2009). Först har författarna läst in sig på ämnet genom litteratur 

och introduktionsmaterial på Vectura. Detta ledde sedan fram till syfte och problemformulering för 

studien som sedan ska användas för att ge riktning åt empiriinsamlingen. Empiri kommer att hämtas från 

intervjuer med de olika aktörerna på marknaden för att skapa en förståelse för de olika perspektiven som 

finns på vad en hållbar affär innebär inom transportinfrastrukturbranschen och vilka barriärer och 

drivkrafter som finns i systemet för den hållbara affären. Empirin ska sedan analyseras och tolkas för att 

en slutsats ska dras gällande systemet och vad branschens aktörer bör göra för att utveckla hållbarhet i 

branschen. Analysen har som syfte att ge förståelse och formulera hur aktörerna kan dra nytta av de 

”reverse salients” och ”salients” som finns i systemet. Den empiriska processen för undersökningen 

visualiseras i Figur 7. 

 

Figur 7 Empirisk process för undersökningen 

Precis som Collis och Hussey (2009) beskriver, kommer information om de olika aktörernas perspektiv på 

den hållbara affären inom transportinfrastruktur att samlas in under studiens gång, mellan januari 2012 

och april 2012. En fallstudie karakteriseras av att ett fenomen inom en specifik kontext undersöks, att 

studien inte begränsas av ett fåtal inledande frågeställningar samt att flertalet metoder för insamling av 

empiri används (Yin, 2003). Därför är studiens frågeställningar av den öppna karaktären. Fallstudien 

kommer både att vara beskrivande och illustrerande då undersökningen först och främst beskriver den 

hållbara affären i branschen och senare ämnar identifiera möjligheter och trögheter i systemet (Collis & 

Hussey, 2009). 

4.3.1 Empiriinsamling 

I fallstudien kommer kvalitativ empiri att samlas in i form av intervjuer med ett urval av de olika aktörerna 

inom transportinfrastrukturbranschen inom området väg, samt ytterligare litteraturstudie om det krävs 

kompletterande teori. Då studien är en fallstudie innebär detta att författarna kommer att ha informella 

möten för att lära sig mer om branschen. Då kvalitativ empiri endast kan förstås inom sin specifika 
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kontext är bakgrundsinläsning, kontextualisering främst i form av litteraturstudien, viktig för författarna 

för att skapa en djupare förståelse för fenomenet i sin kontext (Collis & Hussey, 2009). För att författarna 

ska få en systemisk bild av hur den hållbara affären, och aktörsnätverket kring den, ser ut utgår studien 

från beskrivningen av systemet som framtas genom SSM. Då studien tillhör det interpretivistiska 

paradigmet kommer den att ha hög validitet då resultatet på ett bra sätt kommer att spegla det studerade 

fenomenet (Ibid.).  Däremot kan reliabiliteten ifrågasättas då detta är starkt förknippat med ett 

positivistiskt paradigm där kunskap är objektivt och där studien ska kunna upprepas i sin helhet (Ibid.). 

Detta är dock helt i sin ordning då hög reliabilitet i en interpretivistisk studie är svår att uppnå eftersom att 

författarna själva påverkar studien och dess resultat. Vad gäller generaliserbarhet anser författarna att 

fallstudien speglar hållbara affärer ur ett branschperspektiv vilket gör att resultatet även borde vara 

användbart för andra aktörer än Vectura. Därför kan studiens generaliserbarhet anses hög och bidragandet 

till den akademiska kunskapen stor eftersom författarna bidrar med ny vetenskap inom ett område där få 

liknande studier har gjorts. 

4.3.1.1 Intervjuer 

I fallstudien kommer olika aktörer i branschen att intervjuas, se Figur 8. Detta för att ge flera perspektiv på 

vad hållbara affärer inom transportinfrastruktur anses vara. Alla aktörer som valts, förutom en, är direkt 

kopplade till en affär i branschen, de är alla på något sätt inblandade i upphandlingen. Politiker/Staten är 

indirekt kopplade till affären men är en viktig del av branschen då de upprättar transportpolitiska mål samt 

har en direkt påverkan på myndigheten Trafikverket genom regleringsbrevet. Personerna som valts, se 

Figur 8, hos aktörerna, är personer som är inblandade i upphandlingsprocessen eller arbetar med inköp. 

Anledningen till detta är att författarna vill få en bild av hur affären i praktiken fungerar. Ett alternativ 

hade varit att intervjua hållbarhetsansvariga, men författarna anser att detta hade givit en för teoretisk bild 

av hållbarhet inom branschen. Vissa av intervjupersonerna har blivit utvalda med hjälp av personer inom 

deras egna organisationer, men dessa har ändå haft relevanta positioner för studien och ses därför inte 

som något som skulle försämra reliabiliteten i studien, snarare förbättra då rätt intervjuperson förmodligen 

har valts på detta sätt. 

Intervjuerna utgår från en intervjumall som skapats av författarna, se Appendix A. Intervjuerna kommer 

att vara semistrukturerade där ett antal öppna frågor inom centrala områden, identifierade genom SSM, 

förbereds men intervjupersonerna kommer också ges utrymme att fritt beskriva sina tankar kring 

fenomenet. Problemet med denna typ av intervjuer är att de ofta är tidskonsumerande (Collis & Hussey, 

2009). Däremot är styrkan med dem att nya upptäckter görs längs vägen då intervjuprocessen utvecklas i 

takt med kunskapsnivån hos författarna (Ibid.). Det är dock viktigt att poängtera att utvecklingen är helt 

beroende av vilka personer som intervjuas och i vilken ordning intervjuerna görs (Ibid.). 

Semistrukturerade intervjuer är bra att använda då syftet med intervjuerna bland annat är att skapa sig en 

förståelse för intervjupersonernas verklighet samt då logiken för situationen inte är helt klar, (Easterby-

Smith, Thorpe, & Lowe, 1991) precis som fenomenet hållbara affärer inom transportinfrastruktur kan 

anses vara. För denna studie är det viktigt att följdfrågor används i intervjuerna för att få ut så mycket som 

möjligt från dem (Collis & Hussey, 2009). Det är bra att vara medveten om att intervjupersonerna givetvis 

kommer att påverka resultatet av studien, precis som författarna kommer att göra (Ibid.). 

Intervjuprocessen i sig kommer med tiden utvecklas då författarna kontinuerligt kommer att bli mer 

insatta i området. Därför görs hela intervjuprocessen kumulativt, det vill säga intervjumallen kan komma 

att förändras eller utökas beroende på vad som kommer fram under intervjuprocessen. En 

sammanställning av intervjusvaren redovisas i Appendix B. 
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Figur 8 Konceptuell modell med Intervjupersoner 

4.3.2 Analys av empirin 

En fördel med en interpretivistisk studie är att kvalitativ empiriinsamling och analys kan ske parallellt 

(Collis & Hussey, 2009). Varje intervju kommer att diskuteras, summeras och analyseras direkt efter 

intervjutillfället. Sedan kommer resultaten från alla intervjuer att jämföras och studeras i sin helhet för att 

sedan summeras och ligga till grund för slutsatsen och rekommendationen. Resultaten från intervjuerna 

kommer att summeras i matrisform med de centrala områdena samt alla aktörer som intervjuats. Detta 

kommer ge en tydlig bild av resultatet från intervjuerna och underlätta identifieringen av ”reverse salients” 

och ”salients” i systemet, vilka kommer ligga till grund för identifierandet av vad systemets aktörer kan 

göra i avseende av den hållbara affären. Metoden för analysen kallas av Collis och Hussey (2009) för ”Data 

Displays” eller fritt tolkat visualisering av data. Innan intervjuresultaten läggs in i matriser kommer 

författarna ha reducerat och analyserat råmaterialet från alla intervjuer. Visualiseringen av data används för 

att på ett enkelt men effektivt sätt visa mönster från intervjuerna. Risken med att använda visualisering av 

data är att författarna smalnar av områdena för mycket och därmed riskerar att missa empiri som är 

relevant (Collis & Hussey, 2009). Enligt Collis och Hussey (2009) är det därför viktigt att hela tiden vara 

självkritisk i takt med att empirin reduceras ned i matrisform, som sedan ligger till grund för studiens 

slutsatser. Slutligen används empirin tillsammans med systemteorin för att revidera systemet samt ge 

förslag på riktlinjer för branschens aktörer med syfte att öka hållbara affärer. 
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5 Soft Systems Methodology och den hållbara affären 
Inom SSM är det den systemiska processen av informationsinhämtning som står i centrum och det 

naturliga första steget blir att uttrycka den hållbara affären i en ”Rich Picture” (Doloi, 2011). Syftet med 

”Rich Picture” är att vara ett första verktyg för att få en överblick över det system som ämnas förstås och 

undersökas (Checkland & Scholes, 1999). Nedan, i Figur 9, visas ”Rich Picture” innehållande aktörer, 

institutioner och krafter samt hur dessa interagerar med varandra och den hållbara affären. Bilden 

illustrerar också vilka relationer som bör vara extra viktiga att beakta senare i undersökningen, dessa är 

relationen mellan byggbolag och Vectura samt relationen i upphandlingsförfarandet mellan Trafikverket 

och entreprenören respektive teknikkonsultbolagen. I ”Rich Picture” görs också avgränsningar för den 

hållbara affären inom transportinfrastruktur. Avgränsningen för denna studie är projekt med Trafikverket 

som beställare då Trafikverket står för ungefär 70 % av Vecturas omsättning och är därmed Vecturas 

största kund (Vectura, 2010).  

 

Figur 9 Rich Picture för den hållbara affären (Doloi, 2011; Trafikverket, 2012c; Vectura, 2012a) 

Utifrån en ”Rich Picture”, och med syftet att formulera systemets ”Root Definition” (systemets definition) 

definieras de sex olika elementen som bildar ordet CATWOE. Det som är speciellt viktigt när en 

CATWOE konstrueras är att förstå transformationen (T) som sker i systemet samt vad som gör systemet 

meningsfullt att betrakta (W). I Tabell 1 nedan visas CATWOE och för att förstå dess olika element är det 

viktigt att igen påpeka att systemet betraktas ur Vecturas perspektiv. ”Customer” motsvaras i systemet av 

byggbolagen och Trafikverket, ”Actor” motsvaras av de aktörer som utför lösning och ”Owner” 

motsvaras av Trafikverket som har förmågan att initiera, stoppa och avsluta projekten på marknaden. 

Transformationen blir byggprocessen där krav på kompetens från olika aktörer bidrar till att byggbolagen 

kan verkställa slutprodukten som är transportinfrastruktur. Detta blir meningsfullt att undersöka eftersom 



 

26 

 

Vectura, genom att differentiera sig som den hållbara aktören, kan bidra med kompetens och därmed 

skapa sig en stark position på marknaden. Det sista elementet i CATWOE betraktar restriktioner som 

finns i systemet vilka kan vara statliga beslut, upphandlingsprocessens regelverk eller lagar.  

Tabell 1 CATWOE för den hållbara affären (Checkland & Scholes, 1999; Doloi, 2011) 

 

”Root Definition” representerar vad systemets måste göra för att nå sitt mål (Doloi, 2011) och formuleras 

utifrån de sex elementen i CATWOE för att säkerställa att den blir tillräckligt omfattande för att ligga till 

grund för den konceptuella modellen (Checkland & Scholes, 1999). ”Root Definition” formulerar vad 

systemet gör, av vem och vad som ska uppnås, där transformationen motsvarar betydelsen av vem som 

utför vad och vad som ska uppnås (Ibid.). Nedan följer systemets ”Root Definition”:  

” Vectura kan bidra med kompetens till Trafikverket samt entreprenörerna/byggbolagen och möjliggör för dessa att vinna 

Trafikverkets upphandlingar på funktionsentreprenad så att de får utveckla hållbar transportinfrastruktur.” 

Det sista steget i SSM är att utveckla den konceptuella modellen där aktörernas samband uttrycks i relation 

till den hållbara affären. Den konceptuella modellen fungerar som ett verktyg för att skapa den struktur 

som behövs för att framgångsrikt kunna utforska och förstå den problemsituation som adresserats. Den 

konceptuella modellen i Figur 10 innehåller de centrala komponenterna i form av fyra aktörer och en kraft 

som relaterar till den hållbara affären på olika sätt och utgår från olika agendor.  Aktörerna representeras 

av Politiker/Staten, Trafikverket, Byggbolag och Vectura och kraften av Konkurrens. Denna konceptuella 

modell är mer avskalad och förfinad i jämförelse med den initiala ”Rich Picture” och kommer att 

representera det system som undersöks. 
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Figur 10 Konceptuell modell för den hållbara affären (Doloi, 2011) 
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6 Resultat Del 1 - Hållbarhet och den hållbara affären 
I detta avsnitt presenteras resultatet som svarar på forskningsfråga ett. Detta görs genom en redovisning av vad systemets 

aktörer uttrycker om hållbarhet och den hållbara affären samt författarnas analys av systemets barriärer och drivkrafter för 

den hållbara affären.  

6.1 Hållbarhet 
Få aktörer kan definiera hållbarhet på ett tydligt sätt, det blir istället i termer av helhetsperspektiv, 

långsiktighet, livscykelperspektiv och hushållning. Alla är dock överens om att de tre dimensionerna i 

TBL, måste tas hänsyn åt. För att nå en mer hållbar utveckling menar Block (2012) från Vectura att det 

viktiga är att som konsult ta hänsyn till vad kunden, i detta fall Trafikverket och kommuner, beställer 

samtidigt som konsulten också har ett ansvar att väcka nya tankar hos kunden. Detta beskriver Sellner 

(2012), också från Vectura, som en parallell process där det är en ständig förbättring gentemot hur 

verksamheten bedrevs innan och detta gör att teknikkonsulterna har de klassiska uppdragen som driver 

affärerna, samtidigt som de har parallella projekt som avser utveckling av kriterier och tekniker. Bilden av 

hållbarhet för branschen är då att det är en ständig strävan som pågår kontinuerligt och parallellt med det 

operativa arbetet. Detta synsätt är något som Lundqvist (2012), från Sweco, håller med om då han påpekar 

att hållbarhet inte är någonting nytt, utan att det egentligen handlar om hushållning av resurser. Lundqvist 

påpekar också att det inte går att förändra branschen om den inte lär av historien och tar vara på 

erfarenheten som finns från genomförda projekt. Att hållbarhet är en parallell process och något som 

utvecklas med tiden förstärks av Vidmark (2012) från Trafikverket som säger att ’egentligen tycker jag alla våra 

affärer är gröna i sig för vi har våra miljökrav’. Det görs alltså ingen skillnad på en hållbar affär och en som inte 

anses hållbar hos Trafikverket. Hushållning av resurser, som Lundqvist framhåller, är också något som 

Öhrnell (2012), från ÅF, tar upp och menar att ett ökat fokus på miljöaspekter även minskar kostnader då 

en förbättrad användning av resurser spar pengar.  

Block poängterar att hållbarhet kan skilja sig från projekt till projekt och att detta är viktigt att ta hänsyn 

till. Han framhåller även det faktum att definitionen av hållbarhet kan skilja sig mellan aktörer och att det 

är därför det är viktigt att definiera vad som är hållbarhet för varje specifikt projekt. Att definiera 

hållbarhet för branschen verkar vara något som alla aktörer efterfrågar och framhåller som en viktig faktor 

för att utveckla branschen till att bli mer hållbar. Detta går hand i hand med Cars (2011) resonemang om 

att hållbarhet måste konkretiseras till specifika mål för att gå från ord till handling. En konkretisering leder 

också till en ökad mätbarhet och ett undvikande av hållbarhet som bara tomma ord (Cars, 2011). 

Lundqvist förstärker detta resonemang genom att påpeka att uppföljning också handlar om att kunna mäta 

kriterier på ett lämpligt sätt. För att kunna få en bra uppföljning måste också mjuka parametrar vara 

mätbara och då måste branschen vara överens om hur dessa parametrar mäts och bedöms vid en 

upphandling. Lundqvist säger ’allt kommer tillbaka och blir kostnader på ett eller annat sätt’. Detta eftersom att 

Trafikverket bedöms efter tid och budget och därför måste miljö och sociala faktorer kunna mätas i 

monetära mått så att upphandlingen blir objektiv och transparent. Öhrnell menar att ett projekt initierat 

från Trafikverket är väldigt styrt av de parametrar som finns i upphandlingen och detta leder till att det 

inte finns utrymme för en aktör att stick ut för mycket. Trafikverket går efter en checklista och om en 

aktör erbjuder någonting utöver vad som efterfrågas i upphandlingen saknas det modeller hos 

Trafikverket för hur de ska handskas med sådana menar Vidmark (2012) från Trafikverket. Vidmark 

påpekar att Trafikverket måste hitta metoder och modeller som är ’ utvärderingsmässigt likvärdiga’ eftersom 

att ’likvärdighet som gör att vi uppfattas som att vi gör rätt beslut’. Redtzer (2012), också från Trafikverket, menar 

att ’ ekonomin väger väldigt tungt’ och att det är vad som står i förfrågningsunderlaget som tas hänsyn till vid 

upphandlingen. Än en gång, framhålls vikten av mätbarhet av mjuka faktorer i termer av ekonomi som 

något som skulle öka hållbarhetstänket och förenkla arbetet och utvecklingen av hållbarhetsambitionerna 

inom organisationerna. 
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När det kommer till entreprenörernas syn på hållbarhet finns det ett stort fokus på projektspecifika 

faktorer såsom materialval, maskinanvändning, koldioxidutsläpp, arbetsmiljö och rättvisa globala inköp 

(Flores, 2012; Tidgård, 2012). På det sättet är entreprenörerna mer konkreta vad gäller 

hållbarhetsdefinitionen än vad övriga aktörer är. Detta kan dock bero på att dessa typer av faktorer direkt 

berör entreprenörernas operativa verksamhet och vardag på ett helt annat sätt än hos övriga aktörer. 

Entreprenörerna har därmed andra incitament att konkretisera. Entreprenörerna har övervägande en lokal 

syn på hållbarhet då de tar hänsyn till faktorer som påverkar projekten specifikt, men de ser också ett mer 

globalt ansvar vad gäller koldioxidutsläpp och globala inköp som ska vara rättvisa. Precis som Sellner 

(2012) från Vectura, ser entreprenörerna Skanska och NCC hållbarhet som något som är en del av det 

långsiktiga arbetet, det är något som kontinuerligt utvecklas och förbättras. 

Trafikverket och politikerperspektivet ser hållbarhet något bredare. Där handlar det mer om att skapa en 

sund konkurrens och därmed en företagarvänlig marknad där medborgaren är i fokus vad gäller 

fungerande lösningar för samhället. Löfsjögård (2012), som representerar politikerperspektivet, säger att 

’det är företagen som kan stå för utvecklingen men det är beställaren som måste ha en tydlig beställarroll och ge ett tydligt 

uppdrag med bra uppföljning’ för att en god samhällsekonomi ska uppnås. Löfsjögård betonar att synen på 

hållbarhet och vad som är samhällsekonomisk nytta kan variera, men att det är politiken som måste sätta 

ramarna och möjliggöra för företagen att utveckla branschen mot mer hållbarhet. I Tabell 2 visas en 

sammanfattning av aktörernas syn på hållbarhet.  

Tabell 2 Aktörernas syn på Hållbarhet 

 

Precis som Block från Vectura framhåller, så förekommer det stora skillnader mellan vad aktörerna anser 

om och uppfattar som hållbarhet. Att det skiljer sig i vad aktörerna inom anläggningsbranschen ser som 

hållbarhet bekräftas av Jones, Shan, och Goodrum (2010) som visade precis detta i sin studie av den 

amerikanska anläggningsbranschen. De ser också en fara i att aktörer har olika syn och mål i ett projekt 

och menar att det kan skada projektprocessen och till och med relationen mellan aktörerna i branschen. 

Rowings, Nelson,  och Perry (1987) menar att det är fundamentalt att aktörerna har en gemensam målbild 

för projekten som stämmer överens med de deltagande aktörernas synsätt och mål. Det är beställarens mål 
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som ska mötas och dessa mål ska kommuniceras på ett bra sätt för att projektet ska bli lyckat och framtida 

relationer ska vara goda fortsätter Rowings, Nelson och Perry. Alla aktörer som intervjuats verkar vara 

eniga om att Trafikverket måste bli en mer renodlad beställare och att branschen skapar gemensamma 

standarder och definitioner av hållbarhet inom transportinfrastruktur. Detta indikerar att branschen vill 

undvika oklarheter i mål mellan aktörer och därmed visar det på en vilja att bygga goda relationer som 

undviker att skada framtida projektprocesser. 

6.1.1 Triple Bottom Line för de olika aktörerna 

För teknikkonsulterna kan hållbarhet utifrån TBL sammanfattas som företagsekonomiskt med ett 

miljötänk, se Figur 11. Både Lundqvist (2012) och Öhrnell (2012), Sweco respektive ÅF, menar att miljö 

och ekonomi går hand i hand, då ett smart resursutnyttjande ger miljövinster samtidigt som det kostar 

mindre. Vectura tillsammans med Sweco och ÅF verkar dock ha svårare att definiera vad som är socialt 

hållbart och påpekar också att det är svårare att mäta sociala faktorer vid upphandling och att det därför 

oftast pratas mindre om socialt än miljö. Block (2012) menar att det finns en miljötrend i samhället och att 

det är anledningen till att miljö är prioriterat över sociala faktorer.  

 

Figur 11 Hållbarhet ur Teknikkonsulternas perspektiv 

Flores (2012), på NCC, uttrycker att ’ekonomi är avgörande, men det är inte det som styr, för ska man göra något bra 

eller ändra någonting så kollar man först på miljön och socialt. Om de inte går ihop ekonomiskt då gör man någonting åt 

det. Så man sitter inte och tänker på ekonomi och blir det lite miljö kvar så gör man någonting åt det, det är tvärtom’. 

Detta förstärker bilden av att hållbarhet inom transportinfrastruktur är något som ständigt pågår och att 

alla projekt utgår från ett hållbart perspektiv i termer av TBL. NCC lämnar också något som kallas ”Gröna 

anbud” som är ett sidoanbud som innehåller en alternativ lösning med mer fokus på miljö. Detta gör 

NCC för att sätta press på beställarna för att långsiktigt utveckla branschen att tänka mer hållbart. Flores 

säger att ’där blir det väldigt mycket miljö’ även om sociala faktorer finns med så ligger oftast fokus på 

miljöfaktorer hos NCC, vilket namnet ”Gröna anbud” också antyder. Figur 12 visar NCCs perspektiv på 

hållbarhet, där miljö är något mer prioriterad än sociala faktorer och där ekonomi är avgörande inte 

styrande. 
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Figur 12 Hållbarhet ur NCC:s perspektiv 

Skanskas perspektiv skiljer sig något från NCCs då Tidgård (2012) fokuserar mycket på sociala faktorer 

såsom arbetsmiljö och rättvisa globala inköp. Miljö nämner Tidgård i form av koldioxidutläppsuträkningar 

för projekten samt vid materialval. Precis som Flores, menar Tidgård att ekonomi är avgörande, ej 

styrande och att entreprenörerna försöker förnya och förbättra så mycket det går inom ramen för utsatt 

budget. Tidgård säger ’att man satsar på hållbarhet behöver inte betyda att det är ekonomiskt dåligt’, men det är 

budgeten som avgör vad som kan göras. Precis som NCC säger Tidgård att ’vi kan tycka att vi gör hållbara 

projekt’, vilket också förstärker bilden av att arbetet med hållbarhet är en kontinuerlig process och inget 

som är av eller på. Figur 13 visualiserar Skanskas perspektiv på hållbarhet. 

 

Figur 13 Hållbarhet ur Skanskas perspektiv 

Enligt Redtzer (2012) är det ett stort fokus kring miljö när olika hållbarhetsfrågor diskuteras i branschen. 

Dock påpekar Redtzer vikten av att leverantörerna kan tjäna pengar, att den företagsekonomiska biten 

måste vara fruktsam för att det ska vara hållbart i längden. Redtzer har inte tänkt i termer av socialt men 

menar att det är produkter för samhället som Trafikverket skapar som samhället ska leva med och därmed 

finns det sociala perspektivet alltid där. Redtzer påpekar att samhällets infrastruktur är dels viktig för 

medborgarna och företagen men också för att Sverige ska kunna vara konkurrenskraftigt. Redtzer menar 

att det mesta kretsar kring entreprenaden då Trafikverkets uppgift är att förbereda en produkt för att 

sedan utvärdera de anbud som lämnas där den som vinner upphandlingen är den med det lägsta priset. 

Ekonomin väger väldigt tungt anser Redtzer och menar att trots att de har försökt med mjuka parametrar 

såsom tidhållning där bonus kan utdelas om det inte blir förseningar så är det ändå priset i anbuden som 

styr. Detta bekräftar Vidmark (2012), ’vi jobbar väldigt mycket med att vi ska få mer järnväg och väg för pengarna, 

mer nytta för pengarna ur ett ekonomiskt hållbart synsätt’. Figur 14 visar att syftet med Trafikverkets arbete är 



 

33 

 

samhällsekonomisk nytta, men både Vidmark och Redtzer talar om vikten att ha en sund konkurrens och 

därmed agerar de för god företagsekonomi. Miljö är prioriterat över sociala faktorer hos Trafikverket och 

till sommaren kommer strängare miljökrav i upphandlingsreglementet som en del i det kontinuerliga 

hållbarhetsarbetet. 

 

Figur 14 Hållbarhet ur Trafikverkets perspektiv 

Precis som hos Trafikverket menar Löfsjögård (2012) att sociala faktorer oftast prioriteras ned då dessa är 

svårare att mäta och därmed att följa upp. Det politiska hållbarhetsperspektivet utgår från 

samhällsekonomi och dessa konkretiseras genom de transportpolitiska målen. Trafikverkets arbete styrs 

genom regeringens regleringsbrev och deras uppdrag är att bygga mer väg och järnväg för pengarna. 

Därmed är den samhällsekonomiska dimensionen styrande och inom detta ska miljö och sociala faktorer 

vävas in i de mål som Trafikverket ska uppfylla. Figur 15 visualiserar det politiska perspektivet på 

hållbarhet. 

 

Figur 15 Hållbarhet ur ett politiskt perspektiv 

6.1.2 Den hållbara affären inom transportinfrastruktur 

Sammanfattningsvis tenderar miljö att prioriteras över sociala faktorer för att det är enklare att mäta och 

värdera miljöfaktorer. Enligt Sandberg är detta logiskt då han menar att framtida livskvalitet är beroende 

av hur miljön omhändertas idag. Entreprenörerna har mer konkreta mått på hållbarhet då deras dagliga 

verksamhet är direkt kopplat till arbetsmiljö, maskinval och material. Alla aktörer efterfrågar mer mätbara 

parametrar inom miljö och socialt och anser att detta skulle utveckla branschen och hållbarhetsarbetet 

inom den. Att vara en hållbar aktör anses som viktigt för en långsiktig framgång på marknaden. 

Hållbarhetsfokus är varumärkesstärkande då hållbarhet blir mer och mer efterfrågat av privata beställare. 
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Det stärker också varumärket i rekryteringssyfte, aktörerna nämner nyexaminerade studenter som 

medvetna och hållbarhetsfokuserade och detta gör att en aktör måste arbeta med och ha en 

hållbarhetsprofilering för att locka till sig studenter. Att tillfredsställa ägare nämns också som en viktig 

anledning till att företag arbetar med hållbarhetsprofilering. Trots att aktörerna nämner att det är svårt att 

definiera hållbarhet och att det skiljer sig mellan vad aktörerna anser vara hållbarhet kan det ses som en 

parallell utvecklingsprocess i branschen. De blir hela tiden strängare krav och en större medvetenhet kring 

begreppet, branschen arbetar med ständiga förbättringar istället för transformativa lösningar. Aktörerna 

vill alltså konkretisera hållbarhet i upphandlingsreglementet så att det blir en objektiv och transparent 

bedömning så risken för överprövning minskar. Detta stämmer överens med Cars resonemang om att det 

inte finns konkreta kriterier för hållbarhet och om hållbarhetsdimensionerna används var för sig riskerar 

hållbarhetsbegreppet att bli tomt. Branschen är trög medger alla aktörer och för att förändra den måste 

alla vara drivande, men det är mycket ansvar som ligger på beställaren, i det här fallet Trafikverket, som 

måste ha metoder och modeller för att skapa incitament för att aktörerna ska vara med och utveckla 

hållbarhet inom branschen. Avslutningsvis sammanfattar Figur 16 vad branschens aktörer säger om den 

hållbara affären inom transportinfrastruktur. 
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Figur 16 Den hållbara affären 
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6.2 Barriärer och Drivkrafter för den hållbara affären 
Intervjuerna som gjorts i studien syftade till att få fram aktörernas bild av vad som hindrar och driver den 

hållbara affären i branschen. Aktörerna hade i vissa avseenden en samsyn men inom en del områden 

skiljer sig åsikterna. 

6.2.1 Barriärer 

Aktörerna är relativt eniga om att Trafikverket som organisation, och dess sätt att upphandla är den 

största barriären i branschen. Enligt aktörerna finns det flera olika anledningar till detta och 

teknikkonsulterna menar att processen för upphandling är långsam och reaktionär där beställaren, det vill 

säga Trafikverket, efterfrågar gammal beprövad metodik med litet intresse för innovation och forskning 

som leder till bättre lösningar (Örhnell, 2012; Lundqvist, 2012). Lundqvist, menar att Trafikverket 

eftersträvar en hög grad av objektivitet vilket inte lämnar något utrymme för en förhandlingssituation och 

där lagen om offentligt upphandling, LOU, motverkar en affärsmässig relation där en aktör inte kan bli 

lovad en ytterligare affär. Öhrnell (2012) framhäver samma fenomen och beskriver det som att det saknas 

incitament vilket dämpar intresset från teknikkonsulterna att vara kreativa och innovativa. Även 

Trafikverket instämmer i detta då Vidmark (2012), beskriver upphandlingsreglementet som en tröghet 

men att detta beror på svårigheten att beskriva produkten eller funktionen som ska ligga till grund för 

upphandlingen. Både Redtzer och Vidmark menar att om de inte kan utvärdera de olika anbuden 

likvärdigt så finns risken att besluten överklagas vilket förlänger projektets tid. Entreprenörerna framhåller 

produktspecifikationen som alltför tydlig där det inte finns något utrymme för innovation eller kreativitet. 

Flores på NCC säger att ’… det är lite svårt att påverka Trafikverket för att det är fasta krav, det här ska byggas, 

både färg och form är bestämt’ och menar att detta var anledningen till att NCC tog fram konceptet ”Gröna 

anbud”. Flores tror att det blir svårare för Trafikverket att i framtiden säga nej till lösningar som är bättre 

för miljön men inte alltid dyrare men att arbetet med att påverka Trafikverket är långsamt och långsiktigt 

och först om 10 år tror NCC att detta ger utslag. Löfsjögård (2012) pekar på den dominerande 

entreprenadformen utförandeentreprenad och menar att detta inte lämnar utrymme för egna initiativ till 

branschens aktörer. Hon anser också marknaden varit väldigt uppdelad i beställare, konsult och 

entreprenör där det historiskt funnits väldigt lite samarbete. Precis som Hughes beskriver, har sambanden 

mellan komponenterna i systemet betydelse för dynamiken och systemets utveckling. Detta betyder som 

Hughes antyder att om det finns lite samarbete kommer inte systemets komponenter gå in och påverka 

varandra vilket hindrar systemet, i detta fall anläggningsbranschen, att hantera kritiska problem som 

uppstår i kontext av ”salients” och ”reverse salients”.  

Vidare menar Löfsjögård att branschen bör öka samarbete med ett livscykelperspektiv där 

funktionsentreprenad är grundformen för upphandlingen. Branschen har idag en homogen syn på att 

upphandlingsreglementet är en tröghet för hållbara affärer men också för fler innovationer och ökad 

produktivitet. Upphandlingsreglementet och entreprenadformen utförandeentreprenad kan liknas vid en 

”reverse salient” som hindrar branschens utveckling och lett till ett kritiskt problem som måste lösas. 

Detta blir fundamentalt för systemet då Hughes (1987) menar att tekniska artefakter såsom kunskap och 

fungerande standarder är väsentligt för systemets stabilitet. Denna ”reverse salient” skapar ett kritiskt 

problem som branschen måste lösa genom att fokusera branschens resurser effektivt (Hughes 1987). Det 

finns dock tendenser till detta i branschen idag, där FIA-samarbetet kan ses som en kraftsamling av 

branschen för att försöka lösa problemet med hjälp av andra entreprenadformer som främjar innovation 

och ökad produktivitet. Denna bild ger bland annat Trafikverket genom Vidmark (2012) som menar att 

funktionsentreprenad och totalentreprenad förhoppningsvis främjar produktiviteten och 

innovationsgraden. Samtidigt menar också Vidmark att det som påverkar miljöaspekten inom hållbarhet är 

snarare vilka krav som ställs i upphandling i förhållande till vilken typ av entreprenadform som används. 

Däremot kan funktionsentreprenad ändå öppna för mer innovativt tänkande kring hållbarhet. Med andra 
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ord saknas det som Hughes efterlyser, tekniska artefakter, i form av kunskap kring den hållbara affären, 

och gemensamma standarder.  

Osäkerheten på kompetensen hos beställaren, avsaknad av större incitament, ständig tidsbrist och liten 

initial påverkan beskrivs som hämmande för hållbara affärer (Öhrnell, 2012; Redtzer, 2012; Tidgård, 2012; 

Lundqvist, 2012; Flores, 2012). Kunskapsåterföring från tidigare utförda projekt beskrivs av 

teknikkonsulterna som bristande och Sellner (2012) från Vectura menar att i tillverkningsindustrin följer 

den processen steg för steg med kontinuerlig förbättring till skillnad från transportinfrastrukturbranschen 

där uppföljning sker administrativt. Detta hindrar Trafikverket från att bli en kompetent beställare, något 

Flores från NCC håller med om men som Trafikverket genom Vidmark (2012) menar att Trafikverket 

jobbar med, där målet är att bli en renodlad beställare. Dessa faktorer kan dock inte betraktas som 

”reverse salients” i det system som analyseras utan snarare som konsekvenser på grund av den 

identifierade ”reverse salient”. Däremot kan dessa faktorer betraktas som evidens för att det inte finns en 

slutning (”closure”) eftersom det inte råder någon enighet om vilka standarder som ska råda inom 

branschen. Barriärerna vittnar också om att det inte är tekniska innovationer som är lösningen på 

problemen utan snarare en eller flera affärsmodeller som skapar incitament till fler hållbara affärer. Som 

Callon (1987) beskriver i sin teori om aktörsnätverk måste också problem kring aspekter såsom ekonomi 

också lösas samt att systemet genom sitt aktörsnätverk kan behöva transformeras och omdefiniera sig 

själv. FIA blir återigen symbolen för den transformation där aktörerna, genom ett fokuserat användande 

av resurser, söker efter konsensus kring ekonomiska, miljömässiga och sociala faktorer och där nya 

samarbeten blir ett sätt att förändra och överleva som aktör i branschen.  Som Elkington påpekar kan 

hållbarhetstrenden komma att kräva nya samarbetsformer, men också att hållbarhet finns på den 

strategiska agendan och är integrerad i affärsmodellen på ett helt nytt sätt. Med en mer renodlad beställare, 

nya typer av samarbeten mellan organisationer, nya affärsmodeller med incitament för hållbarhet samt 

gemensamma standarder för branschen finns det möjligheter för en enad bransch avseende hållbarhet och 

hur dess dimensioner ska mätas och följas upp. 

6.2.2 Drivkrafter 

Fler drivkrafter pekas ut som väsentliga, dessa är att miljö idag finns med på dagens agenda (Redtzer, 

2012), att det till viss del finns ekonomiska incitament (Lundqvist, 2012; Öhrnell, 2012; Löfsjögård, 2012; 

Sellner, 2012) samt att det den privata sektorn och till viss del Trafikverket ställer krav som ibland kan ge 

aktörerna möjlighet att vinna affärer på grund av dess expertis inom hållbarhet (Öhrnell, 2012; Sellner, 

2012). Dock framhävs det av Öhrnell på ÅF, Lundqvist på Sweco och Flores på NCC att Trafikverket är 

en betydligt trögare organisation och att utrymmet för att vinna affärer på grund av sin expertis inom 

hållbarhet som exempelvis miljö är betydligt större inom den privata sektorn. Det finns också andra 

aspekter som driver aktörerna till att bli mer hållbara, dessa är rekrytering, marknadsföring och att få en 

konkurrensfördel (Flores, 2012; Öhrnell, 2012; Lundqvist, 2012; Tidgård, 2012). Dessutom lyfter 

entreprenörerna upp vikten att undvika negativ, eller få positiv, medial uppmärksamhet (Flores, 2012; 

Tidgård, 2012).  

Att det finns pengar att hämta genom mer miljövänliga lösningar betonar både entreprenörerna och 

teknikkonsulterna (Flores, 2012; Lundqvist, 2012; Öhrnell, 2012). Detta var inte självklart från början för 

branschens aktörer och Tidgård (2012) från Skanska säger under intervjun ’att man satsar på hållbarhet behöver 

inte betyda att det är ekonomiskt dåligt, utan det var någon tankevurpa, en generell inställning att satsar man på hållbarhet 

kostar det pengar vilket det gör men man kan få igen det sen’. Öhrnell och Flores menar att det finns en koppling 

mellan miljöarbete och lägre kostnader eftersom resursutnyttjandet ofta blir mindre men att detta blir 

enklare för entreprenörerna att tjäna pengar på genom effektivisering inom exempelvis logistik. 

Alla aktörer är eniga om att incitament driver aktörerna till att bli mer hållbara (Redtzer, 2012; Vidmark, 

2012; Flores, 2012; Lundqvist, 2012; Öhrnell, 2012; Löfsjögård, 2012). Redtzer och Vidmark från 
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Trafikverket påpekar dock att det till slut blir en fråga för upphandlingsförfarandet och då blir praktiskt 

väldigt svårt att utvärdera likvärdigt utifrån denna typ av parametrar. Däremot menar Vidmark att 

strängare krav, både vad gäller miljö och det sociala perspektivet, driver aktörerna till att erbjuda mer 

hållbara transportinfrastrukturlösningar. Både Vidmark och Redtzer anser att Trafikverket har stor 

möjlighet att påverka branschen eftersom de är en så stor beställare men att det finns många praktiska 

problem på vägen. Löfsjögård instämmer i detta men menar att allt ansvar inte kan läggas på Trafikverket 

och tillägger att samarbeten genom exempelvis FIA har varit viktiga för branschen för att hitta lösningar 

som skapar bättre förutsättningar för alla aktörer. Detta indikerar också, såsom beskrivits tidigare, att 

denna typ av initiativ kan vara en av flera katalysatorer som gör att branschen fokuserar sina resurser för 

att lösa dess kritiska problem. Även entreprenörerna, teknikkonsulterna och Trafikverket anser att ett ökat 

samarbete är viktigt för att branschen ska erbjuda hållbara transportinfrastrukturlösningar (Flores, 2012; 

Öhrnell, 2012; Vidmark, 2012). 

Flores menar att hållbarhet är viktigt för NCC eftersom deras kunder efterlyser det. För NCC handlar det 

om att stärka deras varumärke och därmed sticka ut vilket de försöker göra genom sina ”Gröna anbud”. 

Flores påpekar också att det idag finns utländska aktörer på den svenska marknaden med nya metoder 

vilket triggar NCC att förnya sig själva och inte bara jobba traditionellt. Flera aktörer lämnar sidoanbud 

men anser att de inte får något för detta i dagsläget. Sidoanbuden som exempelvis NCC lämnar i form av 

”Gröna anbud” kan betraktas som en ”salient”, något som ligger före den övriga flanken i systemet såsom 

Hughes (1987) beskriver. NCC visar branschen hur anbud i vissa fall både kan vara bättre och mer 

hållbara men för att den övriga flanken ska kunna komma ikapp krävs det att främst beställaren 

tillsammans med branschens övriga aktörer hittar nya standarder och metoder som gör att de kan 

utvärdera dessa. Eftersom dessa anbud i flera fall är bättre i termer av hållbarhet och ekonomi uppfyller de 

kraven för vad Hughes definierar som en ”salient”. Trots att det är praktiskt komplicerat för Trafikverket 

så är inte Trafikverket negativa utan välkomnar denna typ av initiativ (Redtzer, 2012; Vidmark 2012). 

Däremot ser aktörerna dessa sidoanbud som en strategisk handling för att påverka beställaren på längre 

sikt och menar att denna typ av initiativ har en utvecklande påverkan på Trafikverket.  

I Tabell 3 visas en sammanställning av barriärerna och drivkrafterna hos de intervjuade aktörerna. 
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Tabell 3 Aktörernas syn på barriärer och drivkrafter för den hållbara affären 
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7 Resultat Del 2 - Funktionsentreprenad och den 

hållbara affären 
Detta avsnitt ämnar svara på forskningsfråga två genom att redovisa aktörernas syn på funktionsentreprenad och dess 

påverkan på den hållbara affären. 

7.1 Upphandling genom funktionsentreprenad 
Funktionsentreprenad har tidigare diskuterat både under barriärer och drivkrafter men under intervjuerna 

framkom det att det råder delade meningar om funktionsentreprenad skulle bidra till att antalet hållbara 

affärer ökar. Teknikkonsulterna har en enad bild om att det finns en viss problematik med ett så stort 

ansvar till entreprenören. Bland annat menar Block (2012) på Vectura att planeringen innan är viktig och 

ser en risk att det som inte specificeras i förfrågningsunderlaget inte kommer att bli utfört av 

entreprenören. Sellner (2012), också från Vectura, menar att det är väldigt svårt att aktörer som vinner 

upphandlingen skulle kunna motsvara de intuitioner som beställaren har. Han belyser också problematiken 

med entreprenörernas bristande miljökompetens. Lundqvist (2012) på Sweco har erfarenhet av projekt 

med funktionsentreprenad och ser en risk att entreprenörerna kommer att använda beprövade lösningar 

eftersom det inte finns kapital till forskning. Han föreslår att det måste finnas en tydlig konsekvens i drift- 

och underhållsfasen i form av böter om det exempelvis görs intrång på framkomligheten samtidigt som 

han har erfarenhet av entreprenörer som överinvesterat i kvalitet för att inte riskera böter. Dock menar att 

han att funktionsentreprenad kan ha fördelar ur ett nationalekonomiskt perspektiv men att det finns 

problematik kring hur ansvarsfördelningen bör se ut. Öhrnell (2012) på ÅF ser risker med att det kan bli 

väldigt svårt att utforma funktionen, att entreprenören tar sig vatten över huvudet samt att det uppstår en 

stor osäkerhet i de olika aktörernas sätt att räkna på livscykelkostnaden. Däremot är Öhrnell positiv till att 

ta hänsyn till livscykelkostnaden samt att det kommer finnas större möjlighet för teknikkonsulterna att 

påverka Trafikverket initialt i projektets livscykel vid en funktionsentreprenad.  

Trafikverket, entreprenörerna och politikerna har en mer positiv inställning till funktionsentreprenad. 

Löfsjögård (2012) anser att det behövs fler entreprenader med funktionskrav och som inkluderar drift- 

och underhållsåtagandet. Hon menar att det är viktigt att få med hela kedjan där även materialleverantörer 

och arkitekter inkluderas samt belyser hon också vikten av att tänka efter i ett tidigt skede om hållbara 

affärer ska skapas. Förhoppningen är att funktionsentreprenad ska leda till ökad produktivitet och 

innovationsgrad vilket Trafikverket, entreprenörerna och politikerperspektivet belyser. Dock belyser 

Redtzer (2012) också svårigheterna med att räkna på livscykelkostnaden samt att han inte tror att 

aktörerna automatiskt kommer att tänka i termer av miljö bara för att livscykelkostnaden inkluderas. 

Redtzer pekar på att entreprenörerna måste vara ansvarsfulla och inte sälja ut drift- och underhållsfasen 

och menar då att det finns en risk för att funktionsentreprenad inte blir en framgångsrik 

upphandlingsform. Vidmark (2012) tror dock att Sverige har ansvarsfulla entreprenörer. Om 

funktionsentreprenad ska skapa fler hållbara affärer tror Vidmark beror på vilka krav som ställs i 

upphandlingen. Trafikverket har som mål att öka denna typ av upphandlingar och de diskuterar olika 

modeller för hur olika krav och incitament ska kunna inkluderas i upphandlingsförfarandet, enligt 

Vidmark. Vidmarks förhoppning är att de ska kunna skapa en mer produktiv bransch där 

innovationsgraden ökar samtidigt som arbetet med miljö och sociala faktorer sker parallellt.  

Flores (2012) från NCC menar att funktionsentreprenad skulle ha en positiv påverkan på en entreprenör 

såsom NCC eftersom det skulle finnas en konsekvens av det arbete de skulle utföra. Exempelvis skulle de 

välja material som initialt är dyrare men billigare ur ett längre perspektiv och tror att funktionsentreprenad 

både skulle skapa bättre lösningar ur ett miljöperspektiv och det sociala perspektivet. Däremot framhäver 

Flores kraven det ställer på beställaren då allt ansvar inte kan lämnas över på entreprenören, beställaren 

måste därför vara kompentent och erfaren för att kunna hantera funktionsentreprenader, ett resonemang 

som Söderbergs teori bekräftar. Tidgård (2012), från Skanska, är också positiv till funktionsentreprenad 
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med liknande argument som Flores från NCC. Hållbara affärer skulle kunna öka menar Flores, eftersom 

det innefattar ett ansvar baserat på ägande från entreprenörens håll, därmed skulle mer pengar investeras 

initialt som får långsiktigt positiva effekter. Eftersom aktörerna skulle tänka mycket vidare i en 

funktionsentreprenad menar också Tidgård att det finns en möjlighet för att innovationsgraden och 

kreativiteten skulle öka hos entreprenörerna.  

Likt NCC:s ”Gröna anbud” kan funktionsentreprenad betraktas som en ”salient” i detta system. Trots att 

det framkommer kritik mot funktionsentreprenad kan det fortfarande finnas lösningar som gör 

funktionsentreprenad till en lyckad entreprenadform i ett sammanhang av hållbara affärer. 
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8 Resultat Del 3 - Det nya systemet 
Detta avsnitt svarar på forskningsfråga tre med en initial redogörelse för aktörernas syn på framtiden följt av författarnas 

nya reviderade system där en ny dimension blir aktörernas attityder gentemot varandra. Slutligen presenteras också 

författarnas förslag på riktlinjer för systemets aktörer att förbättra systemet och därmed möjliggöra för fler hållbara affärer. 

8.1 Framtidsperspektiv 
Vad gäller framtiden menar Sellner (2012) från Vectura att det finns många aktörer som är drivande i 

hållbarhetsfrågan men påpekar att kunskapen inte är tillräckligt utbredd. Han ser också en viss tvekan hos 

tjänstemän som jobbar inom miljöområdet och exemplifierar med indirekta miljöaspekter inom 

administrativ verksamhet där Naturvårdsverket informerar de statliga verken om hur de kan arbeta med 

detta men att mottagandet är dåligt på grund av tjänstemännens passivitet. Han menar att om det ska bli 

en hållbar samhällsutveckling måste aktörerna arbete med rätt miljöaspekter i tidiga skeden så att 

klimatpåverkan minimeras. Block (2012) från Vectura instämmer i att miljöaspekterna måste tas in i ett 

tidigt skede men pekar också på vikten av en öppen dialog där aktörerna försöker påverka beställaren så 

att kraven inte endast kommer uppifrån.  

Lundqvist (2012) menar att mjuka parametrar i upphandling kopplade till hållbarhet måste bli mätbara så 

att osäkerheten minskas i termer av överprövningar som leder till tidsförskjutning för projekten. Öhrnell 

(2012) är inne på samma linje men betonar vikten av en efterfrågan på hållbara lösningar från Trafikverket 

som är kopplade till incitament för aktörerna. Han menar att när marginalerna är små och att så länge 

aktörernas hållbarhetsarbete sker på egen risk kommer det inte att bli någon större utveckling såvida inte 

någon sticker ut hakan och vinner affärer på grund av högre kompetens inom området. Öhrnell menar att 

det är vad ÅF försöker att göra men att för att skapa en snabbare utveckling måste detta vara något som 

värderas hos beställaren. Flores (2012) är inne på samma linje som Block och menar att det också måste 

finnas ett engagemang från alla aktörer. Men precis som Öhrnell och Lundqvist betonar Flores vikten av 

att det finns incitament från Trafikverket. Han framhäver också att för att det ska bli en ökning av hållbara 

affärer måste ledtiderna för forskning och utveckling reduceras hos Trafikverket. Tillämpningen av 

forskningen är viktig menar Flores om hållbara affärer ska öka. Tidgård instämmer också i att ett ökat 

engagemang från beställaren kan göra mycket för ökningen av att hållbara affärer och menar att 

Trafikverket måste driva utvecklingen. Samtidigt menar han att Trafikverkets passivitet inte betyder att 

aktörerna själva kan driva på frågan men precis som Lundqvist menar han att de mjuka parametrarna 

kopplat till hållbarhet måste vara mätbara för att undvika subjektivitet i utvärderingen av anbuden och 

överprövningar.  

Redtzer menar också att om den hållbara affären ska öka måste varje ben av hållbarhet (ekonomi, socialt 

och miljö i TBL) grundligt definieras för att kunna komma framåt i arbetet. Trafikverket bör enligt honom 

ha en handlingsplan för detta eftersom de är en så stor beställare, men att de samtidigt måste vara väldigt 

kommunikativa mot de andra aktörerna i branschen. Redtzer menar att det finns fördelar om branschen 

har en gemensam definition av hållbarhet. 

Löfsjögård (2012) har en positiv syn och menar att det arbete som nu har påbörjats växlas upp och går 

från ord till handling. Hon säger ’att gå från mål och planer till verklighetsförankring hos exempelvis Trafikverket är 

viktigt’ men menar också att uppföljningen i sig är viktig. Eftersom totalentreprenad ökar i monetära mått 

så måste projekten följas upp så att arbetet leder rätt. Redtzer (2012) från Trafikverket är inne på samma 

spår som Löfsjögård och menar att uppföljningen måste bli bättre. Vad gäller affärsmodellen säger 

Redtzer att ’det är fruktansvärt att vi sitter än idag utan att ha ett bra affärsupplägg med projektören. Alla är medvetna 

om det och när man sitter med projektören kollektivt så beklagar de sig om att man inte får verksamheten att gå runt och 

man får inte betalt och vi beklagar oss att kvaliteten blir så dålig, bristfällig i projekteringen som märks i produktionen sen’. 

Han poängterar dock att det finns olika försök som varit väldigt lyckade där incitament har skapats för 
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aktörerna, bland annat genom att om de skapar en bättre produkt utifrån givna parametrar får de en 

beskärd del av vinsten. Detta ökar samarbetet mellan aktörerna menar Redtzer och han hoppas att denna 

typ av projekt ökar men att det är svårt att hitta sådana möjligheter. Vidmark lyfter fram att Trafikverket 

som en renodlad beställarorganisation, där upphandling allt oftare sker i form av funktionsentreprenad, 

kommer att skapa en mer produktiv och innovativ bransch som också gynnar hållbarhetsarbetet. Han är 

också inne på att Trafikverket kan hitta incitament till entreprenörerna att börja serieproducera produkter 

som är gemensamma för olika projekt såsom att använda samma formar vid brobyggandet, vilket ur ett 

miljöperspektiv är en förbättring.  

Elkington menar att hållbarhetstrenden kommer att tvinga företag och organisationer att samarbeta på nya 

sätt, och här kan FIA-samarbetet ses som ett steg i rätt riktning. Elkington benämner detta som en slags 

revolution, något som kan liknas vid Hughes sätt att se på en utveckling av stora tekniska system. 

Anläggningsbranschen har varit i ett momentum länge, systemet är autonomt, men nu står branschen för 

stora förändringar och för att som aktör överleva måste den förändras och detta kan leda till nya former 

av samarbeten.  Hughes menar att en förändring i en komponent i ett system kommer ligga till grund för 

de andra komponenternas förändring och förändrade interaktion eftersom de måste anpassa sig till det nya 

systemets dynamik. Att nya former av upphandling och en mer renodlad beställare kommer innebära stora 

förändringar för branschen är något vi kan vara säkra på, och detta i sin tur kommer föra med sig 

förändrade aktörer, organisationer och komponenter på grund av dynamiken i systemet. En 

innovationsfas, likt det Hughes beskriver, med avseende på hur det är organiserat kan vara början på 

utvecklingen av ett nytt system. 

8.2 Attityder mellan aktörerna 
Under intervjuerna vittnades det flera gånger om egentliga attityder mellan aktörerna inom 

transportinfrastrukturbranschen. Detta påverkar samarbetet och framförallt dynamiken i systemet vilket är 

anledningen till att författarna väljer att betrakta detta som en viktig dimension för analysen då negativa 

attityder kan fungera som indirekta barriärer som exempelvis gör det svårare för hållbara affärer att få fäste 

inom branschen. Attityderna har utvärderats från intervjumaterialet mellan alla aktörer exklusive 

politikerna. Analysen visar speciellt att det finns en allmän uppfattning i branschen att Trafikverket 

förhindrar och försvårar branschens utveckling inom hållbarhet. Trafikverket håller delvis med om detta 

men vill också framstå som den drivande kraften i frågan. Gapet i attityden kring hållbarhet mellan 

aktörerna indikeras till viss del med att Vidmark antyder att deras affärer är hållbara medan övriga 

aktörerna menar att det är långt kvar. Även attityden gentemot entreprenörerna från Trafikverkets och 

teknikkonsulternas sida kan delvis uppfattas negativ. Kompetens och ansvarstagande ifrågasätts speciellt 

när det kommer till hållbarhet eftersom de anser att entreprenörerna tenderar att tänka för smalt och 

projektspecifikt. Inställningen till teknikkonsulterna är väldigt neutral där entreprenörerna ger små 

indikationer på att ett ökat samarbete kan leda branschen framåt inom områden som hållbarhet. 

Entreprenörerna ser teknikkonsulterna som en aktör som behövs för att kunna utföra uppdragen men tror 

snarare är det är dem själva som kommer att bidra med de mer transformativa lösningarna. Dessa attityder 

kan tolkas som en indirekt barriär och anledning till att branschen uppfattas som reaktionär där det krävs 

stora insatser för att skapa förändring. I Figur 17 visas attityderna mellan branschens aktörer exklusive 

politiker.  
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Figur 17 Konceptuell modell med aktörernas attityder gentemot varandra 

För att uppnå mer hållbarhet i branschen menar Limén att aktörerna måste deltaga vid både planering och 

genomförande och i aktörsnätverk arbeta för att tillsammans ta fram nya lösningar. Därför är det relevant 

att förstå relationerna i branschen eftersom att det kommer påverka hur effektivt aktörsnätverken kan 

arbeta. Som det är i dagsläget kan relationerna i branschen förbättras då det är relationerna och 

interaktionen i systemet som driver utvecklingen av det enligt Mingers och White. Om systemet ska kunna 

transformera och omdefiniera sig självt för att uppnå en mer hållbar bransch kommer enligt Callon 

aktörsnätverket vara en fundamental byggsten och därför är det viktigt att relationerna i branschen är 

goda. 

8.3 Det reviderade systemet 
Figur 18 är en reviderad konceptuell modell där författarnas analys är att det är systemet i sig som är den 

största barriären för en ökning av hållbara affärer. Ett exempel på detta är att funktionsentreprenad kan 

betraktas som en möjlighet men endast om systemet erbjuder rätt förutsättningar.  

I det reviderade systemet har den politiska delen flyttats ut från systemet och betraktas snarare som en 

aktör som upprättar ramverket för systemet utan att vara en del utav det. Politiker kan forma systemet 

antingen genom att upprätta olika generella incitament för systemets aktörer eller genom att direkt påverka 

Trafikverket genom olika mål samt uppföljning av målen. Enligt Wijkman måste politiker agera i form av 

styrmedel och därmed framstår den politiska funktionen som speciellt viktig eftersom de har makten att 

sätta agendan. Som empirin har visat så efterfrågas mer forskning generellt inom branschen. Här kan 

också politiker vara den aktör som binder samman forskningsinstitutioner med Trafikverket och 

branschen vilket också blir ett ytterligare argument för att betrakta politiker som en komponent i 

systemets omgivning. Den konceptuella modellen visar också de trögheter och möjligheter (”reverse 

salients” och ”salients” )som identifierats. Analysen av empirin tyder på att avsaknaden av just styrning av 

systemet från politikerna genom uppföljning och användande av en tydlig värderingsmodell som innefattar 

hållbarhet. Däremot så är produktivitetskommittén ett exempel på hur politiker kan påverka systemet 

genom en indirekt styrning av Trafikverket. Att Trafikverket nu satsar mycket på produktivitet visar på 

politikernas makt att styra systemet i olika riktningar. Detta borde också kunna göras inom 

hållbarhetsområdet om relevanta mål upprättades med en korrekt värderingsmodell som bas för 

uppföljningen. Analysen visar också att dagens entreprenadformer, speciellt utförandeentreprenad, 

uppfattas av branschens aktörer som något som hämmar deras kreativitet och vilja till förändring samtidigt 

som upphandlingsreglementet är en tröghet. Ett svar på detta är Trafikverkets satsning på 

totalentreprenad med funktionskrav, där en variant är funktionsentreprenad, som de hoppas ska öka 

produktiviteten och innovationsgraden i branschen. Ur en hållbarhetskontext tror branschens aktörer att 
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funktionsentreprenad kan skapa bieffekter i form av mer hållbara lösningar eftersom entreprenörerna 

måste ha hänsyn till en större del av en anläggnings livslängd. Även sidoanbud med en hållbarhetsprofil 

från entreprenörer och teknikkonsulter, anses påverka Trafikverket i en riktning mot en tydligare 

hållbarhetsutveckling.  

 

Figur 18 Reviderad konceptuell modell med ”Reverse Salients” & ”Salients” 

8.4 Vision, mål och praktik 
Vision, mål och praktik har analyserat utifrån empirin och litteraturstudien. I Tabell 4 blir det tydligt att 

Trafikverkets mål och praktik inte överensstämmer med visionen. Om visionen innebär en grön 

infrastruktur med hög standard på säkerhet och framkomlighet är inte ett komplett mål för att möta denna 

vision att öka produktiviteten med framgång som mäts i tid och pengar. Att exempelvis öka 

produktiviteten för att frigöra kapital betyder nödvändigtvis inte att lösningarna blir mer hållbara, däremot 

kan införandet av funktionsentreprenad ge sådana bieffekter. Trafikverket jobbar däremot med revidering 

av hållbarhetskrav och anser att detta är tillräckligt. Därav blir den delade meningen inom Trafikverket 

tydlig, att myndigheten är ledande inom hållbarhet samtidigt som de uppfattar sig själva som en barriär i 

branschens utveckling. Gapet mellan entreprenörernas och teknikkonsulternas vision, mål och praktik är 

mindre då dessa aktörer, bland annat genom sidoanbud, försöker hitta praktiska lösningar som svarar på 

deras målsättning och vision. Exempelvis är både teknikkonsulternas och entreprenörernas vision att vara 

en hållbar aktör för framtiden vilket besvaras med praktiska åtgärder såsom sidoanbuden eller 

entreprenörernas arbete med resurseffektivisering.  Samtidigt är både teknikkonsulterna och 

entreprenörerna väldigt tydliga med att en hållbar lösning också ska vara ekonomiskt fördelaktig vilket 

svarar på målen om lönsamma affärer och långsiktiga relationer med kunderna, som baseras på ett löfte 

om framtida affärer.  
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Tabell 4 Vision, Mål och Praktik för systemets aktörer 

 

8.5 Förslag på riktning för fler hållbara affärer 
I och med att det finns ett stort gap mellan Trafikverkets vision och mål samt praktik behöver 

Trafikverket skapa en fungerande värderingsmodell som möter visionen så att bättre samstämmighet 

skapas mellan vision, mål och praktik. Detta är något som bör påverkas av politiker då de är de som sätter 

ramarna för systemet och målen för Trafikverket. Det politiska perspektivet bör också bidra med en mer 

omfattande granskning och uppföljning av relevanta mått som analysen tidigare har pekat på. Dessa 

handlingar skulle få stor påverkan på systemet. Däremot, uppskattas det vara en viss svårighet kopplat till 

detta eftersom barriärerna till förändring är många och stora. Precis som teknikkonsulterna och 

entreprenörerna arbetar med i dagsläget, vad gäller skapandet av opinion genom sidoanbud och 

marknadsföring bör de fortsätta med detta för att driva på utvecklingen. Enligt empirin är entreprenörerna 

större aktörer med mer resurser, vilket gör att de har en större påverkan på Trafikverket och politiker. 

Därmed är svårigheten mindre för entreprenörerna att handla i frågan. Ytterligare handlande skulle vara 

lobbying för en branschgemensam definition av hållbarhet, något empirin visar att aktörerna efterfrågar 

och Trafikverket är öppna för. Detta öppnar för att branschen skulle kunna värdera och mäta parametrar 

som ligger inom ramen för hållbarhet, något branschen idag anser att det finns ett behov av. Precis som 

Cars belyser är det viktigt att konkretisera kriterier för projekten samt att dessa kriterier stämmer överens 

med systemgränser och tidsperspektiv. Detta skulle kunna integreras i funktionsentreprenaden och öppna 

upp för fler innovativa och kreativa hållbara lösningar och de önskade bieffekterna av 

funktionsentreprenad skulle då kunna uppnås.  Tabell 5 summerar vad aktörerna bör göra samt vilken 

påverkan och svårighet handlingen skulle ha.  
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Tabell 5 Uppskattad påverkan och svårighet med vad aktörerna bör göra 
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9 Slutsats 
I detta avsnitt följer en sammanfattning av studiens resultat tillsammans med en diskussion av resultatet. Slutligen 

presenteras också studiens begränsningar samt förslag på framtida studier.  

9.1 Sammanfattning av resultat 
Vad gäller hållbarhet inom transportinfrastruktur branschen tycks alla aktörer vara överens om att det inte 

finns någon definition av hållbarhet och inte heller gör de någon skillnad mellan vad ett hållbart projekt är 

i jämförelse med ett icke hållbart. Aktörerna menar att hållbarhetstänket alltid finns med, det är en ständig 

utvecklingsprocess som pågår parallellt med de projekt som drivs. Nämnvärt är att teknikkonsulter, 

Trafikverket, politikerperspektivet samt NCC alla prioriterar miljö över sociala faktorer då det helt enkelt 

är lättare att mäta samt att det finns en miljötrend i samhället som driver detta. I allmänhet är 

entreprenörernas syn på hållbarhet något mer lokal än de andra aktörerna. Detta kan förklaras av att 

entreprenörernas operativa verksamhet är direkt påverkade av sådana faktorer. Politikerperspektivet 

framhåller samhällsekonomisk nytta och detta ger sig uttryck i Trafikverkets mätning av främst tid och 

kostnad i projekt. Samtidigt är det politiker som måste möjliggöra för företagen att de kan utveckla 

branschen och också se till att de sätter ramarna för systemet. 

Då det inte finns någon gemensam definition av vad hållbarhet är talar istället branschens aktörer om 

långsiktighet och livscykelperspektiv samt förbättrade metoder att använda resurser. Noterbart är att alla 

branschens aktörer vill få till en branschgemensam definition och tror att detta skulle bidra till mer 

hållbarhet och ett mer riktat arbete och utveckling hos organisationerna. En konkretisering av begreppet 

hållbarhet inom transportinfrastruktur skulle minska risken för att hållbarhet endast blir tomma ord och 

bara används i marknadsföringssyften. För Trafikverket är en konkretisering viktig i och med att 

hållbarhet då blir mätbart eftersom de alltid måste hitta modeller och metoder som innebär en likvärdig 

utvärdering, något som skulle minska risken för överprövning eftersom aktörerna enklare skulle kunna 

avgöra om Trafikverket fattat rätt beslut vid upphandlingen. Det är viktigt att det kommer till en 

gemensam definition av hållbarhet så att branschen gemensamt kan arbeta mot en målbild i projekten, och 

där blir en tydlig beställarroll fundamental då det är beställarens mål som ska mötas och kommuniceras för 

att projekten ska bli lyckade. 

Vad gäller trögheter i systemet anses upphandlingsreglementet och utförandeentreprenad vara stora 

trögheter där upphandlingen är långsam och där kraven i utförandeentreprenader är så detaljerade att inget 

utrymme lämnas åt kreativitet och egna initiativ. En annan tröghet som nämns är Trafikverkets mål som 

mäts i tid och kostnader, vilket gör att andra parametrar inte prioriteras vid en upphandling och därmed 

förhindrar branschen att utveckla hållbarhet och fler hållbara affärer. Denna problematik kommer tillbaka 

till att det behövs mätbara parametrar som branschen är överens om för att den ska kunna bli mer hållbar. 

Det finns möjligheter för branschen att bli mer hållbar i och med att det kommer att ske en ökning av 

funktionsentreprenader som öppnar för kreativa lösningar från branschens aktörer. Om Trafikverket 

lyckas med att bli en mer renodlad beställare som ställer rätt funktionskrav är funktionsentreprenad ett 

lovande område för utvecklingen av hållbara affärer. Men det förutsätter att det finns en 

branschgemensam definition som ligger till grund för funktionskraven. Sidoanbuden är ytterligare en 

möjlighet, här kan branschens aktörer aktivt påverka Trafikverket i hur de bör ställa kraven på ett bra sätt. 

Sidoanbuden skulle därmed kunna vara en strategisk handling som utvecklar Trafikverket åt önskat håll. 

Dessa kan ses som något som skapar opinion och vara en del i ett lobbingarbete från teknikkonsulter och 

entreprenörer gentemot Trafikverket. 

Genom att politiker sätter ramarna för systemet och skapar incitament för dess aktörer och sedan följer 

upp på ett lämpligt sätt enligt relevanta mått kan branschens arbete med hållbarhet utvecklas. Här gäller 

det att vision, mål och praktik överensstämmer och det blir därför fundamentalt för branschen hur 
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Trafikverket mäts och mäter sina mål, då det är detta som styr vad branschen fokuserar på. Det 

Trafikverket kan arbeta med är en fungerande värderingsmodell som skapar transparens och fungerar som 

styrande i branschen. Teknikkonsulterna och entreprenörerna kan i sin tur påverka Trafikverket genom att 

skapa opinion genom sidoanbud och marknadsföring och samtidigt lobba för en branschgemensam 

definition av hållbarhet. Detta kan göras för att sätta press på Trafikverket även underifrån och därmed 

bidra till en utveckling av hållbara affärer i branschen så att hållbarhet inte bara blir en vision utan också 

finns med i praktiken. 

9.2 Diskussion 
Denna undersökning har visat flera intressanta resultat i aktörernas syn. Tidigare forskning på området ger 

inte allt för positiv bild av transportinfrastrukturbranschen i termer av hållbarhet. Jämfört med en 

undersökning som gjordes av Myers 2005 så framstår aktörerna på den svenska marknaden som väldigt 

positiva till hållbarhet i sig, även om barriärerna är många med svaga incitament med Trafikverket som 

upphandlare. En av avgränsningarna i denna studie är att endast fokusera på de större aktörerna inom 

transportinfrastrukturbranschen vilket leder till att en större del av marknaden för entreprenörer 

försummas då den är väldigt fragmenterad. I Myers undersökning var det just de mindre bolagen på en 

lika fragmenterad marknad i England som saknade ett hållbarhetsperspektiv. Vad gäller synen på 

hållbarhet bland aktörer inom transportinfrastrukturbranschen så skiljer sig den något från vad denna 

undersökning visar. Dessa skillnader kan bero på att trender förändrar sig över tid samt att det finns 

kulturella skillnader mellan olika länder. I denna undersökning så tenderade främst teknikkonsulterna men 

också entreprenörerna att framhäva miljöperspektivet i större utsträckning än det sociala till skillnad från 

en amerikansk undersökning av Jones, Shan och Goodrum där det sociala perspektivet framhävdes i 

större utsträckning. Däremot så rådde det en viss divergens hos entreprenörerna där två stora aktörer, 

NCC och Skanska, såg olika på hållbarhet. NCC framhäver miljöperspektivet före det sociala perspektivet 

medan Skanska prioriterar tvärtom. Det som utmärker NCC är deras ”Gröna anbud” som används för att 

påverka Trafikverket att öppna ögonen för alternativ som är mer miljövänliga och inte alltid dyrare. 

Skanska framhäver det sociala perspektivet och menar att den tuffa mediala granskningen tvingar dem att 

alltid vara på tårna i termer av att minimera olyckor på arbetsplatser eller vid val av leverantörer. Det bör 

nämnas att Skanska också jobbar aktivt med miljöfrågor och försöker hela tiden hitta tillvägagångssätt för 

att exempelvis minska koldioxidutsläppen där framgångar inom detta område bland annat används som 

underlag för marknadsföring.  

Något som också var intressant och förvånande var den något delade meningen kring huruvida branschen 

idag kunde anses som hållbar eller ej. Entreprenörerna och teknikkonsulter var eniga om att det var en 

lång väg kvar medan Trafikverket till viss del ansåg att eftersom de har krav kring miljö och det sociala 

perspektivet är branschen hållbar. Som analysdelen visar så har Trafikverket en stor påverkan på 

branschen och flera aktörer däribland också Trafikverket att branschen skulle kunna bli mer framgångsrik 

i sitt hållbarhetsarbete om det rådde konsensus om vad definitionen av hållbarhet är. 

Flera barriärer är som förväntat speglade ur de olika aktörernas roller men när det gäller större barriärer i 

branschen råder samstämmighet om dessa samt en hög medvetenhet om dess komplikationer. Det som 

också är intressant är hur många av de större barriärerna tydligt hänger samman. Branschen är väldigt 

medveten om är att Trafikverkets reglemente i sig är en barriär för en utveckling av hållbara affärer men 

också för att uppnå andra mål i branschen såsom ökad produktivitet eller innovation. Detta gör att 

branschens aktörer inte kan ta egna initiativ som skulle öka kreativiteten och innovationsgraden i 

branschen. Detta kopplas samman med att teknikkonsulterna och entreprenörerna upplever att beställaren 

efterfrågar beprövad teknik vilket också i viss utsträckning bekräftas av Trafikverket eftersom de menar att 

projekten till syvende och sist handlar om pengar och tid. Vad gäller drivkrafterna såsom marknadsföring, 

rekrytering eller positiv medial uppmärksamhet kan de betraktas som relativt ytliga eftersom de inte är 
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direkt kopplade till aktörernas intäktsströmmar. Detta är inte speciellt förvånade menar författarna 

eftersom det kan anses vara sannolikt att detta förklaras av de höga barriärerna. Det som vittnar om ökade 

drivkrafter i framtiden är att många av branschens aktörer är etablerade inom andra branscher med en 

större privat sektor som tenderar att i större utsträckning efterfråga hållbara affärer. Detta är också positivt 

ur aspekten att det finns stor kunskap om de olika delarna inom hållbarhet hos många av branschens 

aktörer något de kan använda när det finns incitament i branschen och när begreppet hållbarhet har 

definierats i en kontext av transportinfrastruktur.  

Trafikverkets utgångspunkt i fyrstegsprincipen anser författarna hindrar branschen att vara transformativ 

då den alltid utgår från att förändra fysiska artefakter så lite som möjligt. Risken med fyrstegsprincipen är 

att möjliga lösningar som innebär stora ombyggnationer och som är bättre över tid inte utvärderas om en 

mindre omfattande lösning är möjlig. Precis som Wijkman resonerar så kan detta innebära att 

inkrementella förbättringar görs i ett felaktigt system när det är systemet självt som behöver en 

transformativ lösning. Detta i kombination med inställningen att infrastruktur ska hålla så länge som 

möjligt är ur ett hållbarhetsperspektiv en risk för att det skapas en inlåsning i fel system där barriärer byggs 

upp för nya innovativa lösningar. 

Ett intressant resultat var att det råder delade meningar om funktionsentreprenad som en 

entreprenadform som främjar ökad produktivitet och innovation men även hållbara affärer. Trafikverket, 

entreprenörerna och politikerna är väldigt positiva till entreprenadformen. Trafikverket har ett högt 

förtroende för entreprenörerna och menar att funktionsentreprenad skapar rätt incitament för 

entreprenörerna att vara mer kreativa och innovativa. Entreprenörerna ser fördelarna av att komma in 

tidigt i projekten och få ett större utrymme i att påverka deras arbetsprocesser. Teknikkonsulterna har ett 

lägre förtroende för entreprenörerna och menar att det finns risk för att entreprenörerna skulle sälja ut 

förvaltningsfasen samt att de inte har den kompetens som krävs för hållbara lösningar i ett 

livscykelperspektiv. Teknikkonsulterna menar också att så länge Trafikverket inte ställer rätt krav så 

kommer inte bieffekterna av funktionsentreprenad att leda till en mer hållbar utveckling i branschen. 

Dessa meningsskiljaktigheter är speciellt intressanta eftersom Trafikverket har som mål att öka 

totalentreprenad och funktionsentreprenad kraftigt de kommande åren.  

9.2.1 Teoretiskt och praktiskt bidragande 

Denna uppsats bidrar genom att lyfta fram den svenska transportinfrastrukturbranschens syn på 

hållbarhet, samt vad den hållbara affären inom branschen är. Det finns idag en begränsad insyn i detta 

område speciellt när det gäller branschen i Sverige. Då studien också har angripit problemet med hjälp av 

kvalitativ empiri baserat på djupgående intervjuer med personer inblandade i affärsverksamheten är 

resultatet av hög kvalitet med en stor insyn. Detta innebär att denna studie kan publicera resultat som 

speglar vad aktörerna egentligen tycker och praktiserar, och inte vad de publicerar i sin årsredovisning eller 

liknande. Ur ett praktiskt perspektiv för aktörerna bidrar denna uppsats på flera sätt. Ett sätt är att 

nulägesbilden av aktörernas syn på hållbarhet samt dess barriärer och drivkrafter kan användas av 

aktörernas hållbarhetschefer för att utveckla morgondagens hållbarhetsstrategi inom 

transportinfrastrukturbranschen. De möjligheter och trögheter som identifierats ger hållbarhetschefen 

insikter om hur deras strategi ska vinklas för få stort genomslag. Kartläggningen av aktörernas syn på 

hållbarhet ger Trafikverket möjligheten att bättre kunna konkretisera och förbättra 

upphandlingsprocessen. När Trafikverket också har insikt om branschens meningsskiljaktigheter kan de 

bättre möta dessa om de vill skapa en branschgemensam definition av hållbarhet och den hållbara affären. 

Insikterna om funktionsentreprenad visar också meningsskiljaktigheterna som bland annat speglas i 

aktörernas attityder mot varandra. Den ökade förståelsen hjälper aktörernas hållbarhetschefer och andra 

chefer att ”i rätt riktning” fortsätta utveckla interna processer som behövs för att möta den större 

efterfrågan på funktionsentreprenader. För Trafikverket ger detta information om nyttan av att 

konkretisera kriterier där parametrarna inom hållbarhet inte ses som var för sig och där kriterierna 
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stämmer överens med systemets mål. Här ger också vår studie insikter till politiker om hur de kan vara 

granskare och kontrollant av systemet med stor påverkan på dess inriktning och utveckling. Vidare bidrar 

studien, utifrån ett systemperspektiv och den kvalitativa empirin, också med konkreta förslag på hur 

branschens aktörer kan gå tillväga för att öka hållbara affärer. Detta innebär att författarna drar parallellen 

mellan vision och praktik. 

9.3 Begränsningar för studien 
På grund av studiens avgränsningar så följer några begränsningar gällande det resultat som studien har lett 

fram till. Avgränsningen till Trafikverket som enda beställare i denna studie kan ha begränsat resultatets 

generaliserbarhet vilket också indikeras av empirin där hållbara affärer har en annan uppmärksamhet och 

efterfrågan hos exempelvis privata beställare. Avgränsning till de undersökta aktörerna har konsekvensen 

att denna studie inte har tagit hänsyn till delar av värdekedjan såsom underentreprenörer, 

materialtillverkare, distributörer och liknande vilket också kan begränsa till vilken grad resultaten kan 

generaliseras. Det är dock en sund avgränsning bland annat för att byggbranschen där NCC och Skanska 

verkar är väldigt fragmenterad. Detta leder till stora svårigheter för denna kvalitativa studie med given 

tidsbegränsning att ta hänsyn till hela byggbranschen.   

En begränsning är också antalet intervjupersoner där en till två personer från varje aktör har intervjuats. 

Risken med detta är att resultatet är väldigt påverkat av intervjupersonernas egna åsikter. 

9.4 Förslag på framtida studier 
Byggbranschen som är en stor del av transportinfrastrukturbranschen är som nämnt väldigt segmenterad 

och tidigare forskning har visat att mindre aktörer inte är medvetna om hållbarhet eller hållbara affärer. 

Därmed föreslår författarna att liknande studier bör göras för den svenska marknaden. Vidare föreslår vi 

att undersökningar också bör göras kring hur dessa mindre aktörer kan integreras i projekt såsom FIA för 

att utveckla hela branschens värdekedja i termer av hållbarhet.  

Denna studie undersökte hur transportinfrastrukturbranschens aktörer ser på den hållbara affären ur ett 

systemperspektiv. Detta är också något som kan göras med flera branscher samtidigt där olika forskarlag 

undersöker sin bransch parallellt ur samma systemperspektiv. Detta skulle kunna resultera i information 

om skillnader och likheter mellan uppfattningar kring hållbarhet och hur den hållbara affären definieras i 

olika branscher. Mindre utvecklade branscher i termer av hållbarhet och hållbara affärer skulle då kunna 

dra nytta av mer framstående branscher.  

Slutligen föreslår också författarna forskning kring vilka affärsmodeller som skulle kunna fungera i en 

bransch där en myndighet är den största upphandlaren. Funktionsentreprenad är fortfarande omdiskuterat 

och denna studie visar att flera aktörer tvivlar på att det är rätt typ av upphandling för att utveckla 

branschen i en hållbar riktning. Det är viktigt att den framtida forskningen tar insikt från resultaten i denna 

forskning som visar att en sådan affärsmodell måste präglas av incitament för branschens aktörer 

samtidigt som upphandling ska ske objektivt samt tjäna ett samhällsekonomiskt syfte med hållbarhet i 

fokus.   
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Appendix B 

Intervjuområden Intervjusvar – Marcus Block, Uppdragsledare/Anbudsansvarig Vectura, 9 

mars 

Hållbarhet Enligt Block är hållbarhet svårdefinierat då det är helt beroende av vad som läggs 

in i begreppet. Han menar att alla tre dimensionerna hänger ihop. Det viktiga 

enligt Block, är att som konsult ta hänsyn till vad kunden, i detta fall Trafikverket 

och kommuner, beställer samtidigt som konsulten också har ett ansvar att väcka 

nya tankar hos kunden. Det handlar om miljöpåverkan och det sociala, hur 

människor kommer uppleva slutresultatet. Dessutom menar Block att de förstås 

måste prata om hur ekonomiskt hållbar lösningen kommer att bli, även inräknat 

drift och underhåll. Eftersom infrastruktur är långsiktiga projekt som kommer 

finnas kvar i samhället under en lång tid måste också konsulten och kunden 

diskutera huruvida anläggningen kommer att nå sitt kapacitetstak, och också när 

detta kommet att hända. Block menar att det är upp till konsulten att ta hänsyn 

till helheten och inte bara leverera exakt vad kunden beställt. Det är bådas ansvar 

att leverera en lösning för samhället som är långsiktigt hållbar och därför är 

hållbarhetstänket, sett till hela livstiden, i de tre dimensionerna viktig att ha med 

från början.  

Block påpekar att han tror att de flesta tänker hållbarhet som miljö då detta är en 

trend i samhället. Dessutom tror han att det finns vissa risker med att aktörerna 

ser på hållbarhet på olika sätt. Men säger också att hållbarhet är olika från projekt 

till projekt och att de tre dimensionerna har olika stark betydelse beroende på 

projekttyp. Därför anser Block att man tidigt måste definiera vad hållbarhet är 

inför varje projekt för att få med tänket från början. 

Den hållbara affären Den hållbara affären enligt Block är att affären är företagsekonomiskt hållbar för 

Vectura samtidigt som den är samhällsekonomisk. Att en lösning ska fungera för 

samhället är något som Block framhåller med argumentet att de aktörer som 

verkar i branschen arbetar med viktiga samhällsfrågor och bör därför känna ett 

stort samhällsansvar. Trots att Block anser att hållbarhet ska vara en tydlig del 

från början i ett projekt säger han också att det går att påverka i alla skeden av 

projektet. Ekonomin är styrande och det anslås en peng tidigt i projektet och det 

är därför svårare att förändra saker senare i ett projekt. Block menar också att det 

är svårt att förutse i ett tidigt skede vilka parametrar som är viktiga och att 

projektet är relativt låst till hur planen lagts från början. Därav blir det viktigt att 

förstå hållbarhetsperspektivet i ett tidigt skede. Därför framhåller Block successiv 

kalkyl som ett bra sätt att arbeta med stora infrastrukturprojekt. Det innebär att 

man i ett tidigt skede upprättar en kalkyl för vad det kommer att kosta och hur 

lång tid det kommer att ta, samtidigt som risker för projektet värderas. Därmed 

fås ett spann för projektet, med best case och worst case. Det görs också 

uppföljningar under projektets gång för att få en förståelse för hur man ligger till. 

Denna typ av kalkyl blir vanligare enligt Block. 

Vidare framhåller Block svårigheten i att få in de mjuka parametrarna i 

upphandlingen då allt handlar om ekonomi. Kvalitetsaspekten är enligt Block 

hållbarhet. En hållbar affär för Block är att ett utfört arbete håller god kvalitet 

och där ingår kvalitetsarbeten som egenkontroll och granskning. Under 
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kvalitetsarbete ska Vectura under hela projekttiden, i detta fall oftast 

projekteringen och planering, kontinuerligt stämmer av att projektet är på väg åt 

rätt håll i vårt uppdrag, att god kvalitet hålls för leveransen. Håller inte kvaliteten 

i leveranser så kommer arbetet tillbaka och måste revideras. Det påverkar tidplan, 

ekonomi och att inte mål uppfylls i uppdraget. Så en hållbar affär, enligt Block, är 

att kunna leverera ett uppdrag utan större felaktigheter som måste revideras och 

leda till omtag och tillkommande kostnader. 

Barriärer Vad gäller barriärer så menar Block att processen är seg men att detta också är 

bra. Här kommer samhällsansvaret in igen då Block säger att man inte får ha 

bråttom då det är stora investeringar som görs. Att politiken har en viss roll är 

också en tröghet menar Block. 

Att få in de mjuka parametrarna i upphandlingen är svårt, men Block menar att 

det är ett delat ansvar, att Vectura måste öppna upp för en dialog med 

Trafikverket.  Hos de större entreprenörerna är det kanske enklare att driva det 

här för de har ögonen på sig och har också kunskapen att driva det här till 

skillnad från mindre entreprenörer, säger Block. 

Drivkrafter Block menar att om Vectura ska bli en aktör att räkna med måste de bygga för 

framtiden. Ska de finnas med i framtiden så måste de tänka på framtiden och i 

uppdragen öppna för en dialog för att trycka på de här frågorna. Han menar att 

det är bra att vara ifrågasättande då beställarsidan inte har all kompetens som 

krävs. Det måste alltid finnas med nya tankar som öppnar upp för Vectura att 

fråga sig om de kan göra någonting mer.  

Upphandling genom 

funktionsentreprenad 

Svårigheten med funktionsentreprenad är att styra det man vill styra och veta vad 

man bör släppa till entreprenaden. Tanken är att locka fram kreativitet hos 

entreprenörerna. Enligt Block måste tydliga krav ställas i en 

funktionsentreprenad, men svårigheten är att beskriva funktionskraven på ett bra 

sätt. Han framhåller också vikten av att få in de mjuka parametrarna i 

upphandlingen för att hitta de bästa lösningarna och vinna upphandlingar med 

något större initialinvestering men som i längden blir bra. 

Block tror att den ekonomiska aspekten är viktigast för entreprenören och att de 

kanske väljer en annan lösning än vad beställaren hade tänkt sig. Att få in den 

sociala aspekten i en totalentreprenad kan vara svårt enligt Block som vidare 

också menar att det gäller att inte vara alltför beskrivande i funktionskraven 

också då hela tanken med entreprenadformen faller vad gäller kreativitet hos 

entreprenörerna. Block tror att funktionsentreprenad kommer att locka fram 

lösningar som är ekonomiskt hållbara hos entreprenörerna, då det i slutändan är 

ekonomi som är styrande. Risken, enligt Block, är kanske att beställaren inte får 

det han har tänkt sig, och därför är det viktigt att vara duktig på att skriva 

funktionskrav som alla tolkar på samma sätt.  På det sättet menar Block att 

utförandeentreprenad är enklare och tryggare för beställaren då allt är beskrivet i 

detalj.  

Enligt Block ligger utmaningen i att definiera allt som är viktigt i 

förfrågningsunderlaget för det som inte finns där kommer inte att genomföras. 
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Här återkommer Block till att varje projekt är unikt och att en förfrågan måste 

vara projektspecifik.  

Framtidsperspektiv En hållbar affär är att det ska gå ihop ekonomiskt, enligt Block. Konsultsidan 

måste ta ansvar och våga erbjuda alternativa förslag och belysa aspekterna på 

bredden i ett tidigt skede även om det inte efterfrågas i uppdraget. Dessutom 

måste alla vara öppna för en dialog och på det sättet försöka påverka beställaren 

så att det inte bara kommer som krav uppifrån. Om detta görs tror Block att 

Vectura kommer att vara en långsiktig aktör på marknaden som bygger ett 

hållbart samhälle för framtiden. 

 

Intervjuområden Intervjusvar – Manuel Flores, Sortimentsinköp NCC Construction Sverige 

AB, 13 mars 2012 

Hållbarhet Enligt Flores är hållbarhet målet där förändring genom det långsiktiga arbetet ska 

leda dem till målet vilket är NCC tillvägagångssätt. Han anser också att hållbarhet 

blir automatiskt förankrat eftersom NCC bygger anläggningar och hus som ska 

hålla länge, men att de sista åren har hållbarhet i form av ett miljöperspektiv fått 

större uppmärksamhet och det har blivit en självklarhet för NCC att jobba med 

dessa frågor. Flores menar att synen på miljö har skiftat under de senaste 3-4 åren 

då branschen i början såg miljöarbete som en kostnad. Idag har 

hållbarhetsarbetet fått en ökad acceptans inom NCC och är en del av arbetet och 

enligt Flores är detta tydligt i NCC:s strategier. Dock menar också Flores att olika 

aktörer har olika syn på hållbarhet. 

Enligt NCC så är ekonomi avgörande men inte styrande utan deras filosofi är att 

om de ska göra något bra måste de först utgå från miljö- och det sociala 

perspektivet för att sedan låta ekonomi bli den avgörande faktorn. Med andra ord 

låter man inte ekonomi vara styrande. 

NCC fokuserar väldigt mycket på koldioxidutsläppen till skillnad från deras 

beställare, i detta fall Trafikverket, som fokuserar på olika miljöklasser som berör 

luft och partikelutsläpp. Flores menar att beställaren höjer kraven inom olika 

miljöklasser för att exempelvis höja luftkvalitén i innerstan vilket flyttar fokus 

från koldioxidutsläppen. Flores tror dock att NCC har en stor påverkan på 

beställaren och kan exempelvis kräva högre krav inom olika miljöklasser samt har 

de valt att gå ett steg längre än exempelvis Trafikverket eller Stockholm Stad med 

ett större fokus på just miljö genom koldioxidutsläpp. Detta kräver att NCC 

jobbar med logistik, planering och arbetstillvägagångssätt. Enligt Flores är detta 

inget krav från beställarens håll vilket NCC tycker är tråkigt, men det generar 

pengar för NCC eftersom ekonomin förbättras. 

NCC är en organisation som också fokuserar på det sociala perspektivet menar 

Flores. Detta uttrycks främst i vilka marknader NCC väljer att handla på, från 

vilka leverantörer samt att säkerställa att de leverantörer de handlar från är 

skötsamma ur ett socialt perspektiv. Det är också väldigt känsligt för NCC om 

det sker olika olyckor ute på byggen men Flores tror fortfarande att miljö 

kommer att vara det NCC väljer att fokusera på i framtiden också.  
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Den hållbara affären Enligt Flores så är kunderna viktiga eftersom de ger NCC jobb och här finns det 

en koppling till hållbarhet. Den ökade efterfrågan från kunderna ger NCC 

utrymme för att göra skillnad menar Flores. Därför har de startat arbetet med 

gröna anbud samt att utveckla olika logistiska lösningar för att lösa 

transportutmaningar och NCC har nu som ambition att utveckla klimatneutrala 

transporter.  

Ett sätt för NCC att påverka sina kunder enligt Flores är genom ett nära 

samarbete med dem för att visa vilket mervärde NCC kan erbjuda i termer av 

hållbarhet med fokus på framförallt miljö men också det sociala perspektivet. 

Enligt Flores är det framförallt viktigt att påvisa hur kostnader kan reduceras 

med miljöarbete där olika transportlösningar är bra exempel. 

Barriärer Enligt Flores är det svårt att påverka Trafikverket eftersom de har fasta krav där 

både färg och form är bestämt. Detta var anledningen till att NCC tog fram 

gröna anbud för att påvisa för Trafikverket att många saker kan göras bättre med 

hypotesen att det kommer i framtiden bli allt svårare för Trafikverket att tacka 

nej till anbud som är bättre för miljön men inte alltid dyrare. Men Flores påpekar 

återigen att det är svårt att påverka beställare såsom Trafikverket men att de 

jobbar på ett antal olika fronter och just nu pågår ett branschgemensamt 

utvecklingsprojekt där syftet är att undersöka hur transport- och maskintjänster 

kan effektiviseras genom elektronisk hantering av data.  

Manuel menar att andra aktörer är lättare att påverka under resans gång men att 

det väldigt mycket beror på incitament och mål med olika projekt. Om det finns 

en belöning för NCC ökar viljan att påverka. Flores tror att genom att påvisa för 

aktörerna att alla kan ta del av fördelen med att arbeta bättre så kommer 

branschen som helhet att förändra sig, förutom Trafikverket för där måste de 

jobba strategiskt och långsiktigt. Enligt Flores får dagens arbete med att påverka 

Trafikverket utfall om 10 år.  

Flores påpekar också att det finns många olika enheter inom Trafikverket och att 

dess komplexa organisation gör att det tar längre tid för Trafikverket att anamma 

nya perspektiv i hela organisationen. Flores menar att modellen 

samverkansentreprenad blir då väldigt effektiv eftersom de kan påverka anbud 

under tiden. Om NCC kan påverka anbuden och uppdatera gamla kommer det 

gå snabbare för Trafikverket att komma ikapp, men det är här flaskhalsen ligger 

enligt Flores. Teknikkonsulterna är också positiva till samarbete eftersom de 

också medverkar i de stora projekten. Manuel understryker att det blir ett annat 

sätt att jobba där effektiviteten ökar eftersom arbetet blir verklighetsförankrat. 

Flores tror att alla är positiva till samverkansentreprenad men att någon måste ta 

stafettpinnen, Trafikverket bör komma med samverkansprojekt där de olika 

aktörerna kan lyfta upp bra saker för att påverka och med olika exempel från 

tidigare projekt jobba proaktivt.  

Drivkrafter Ur ett externt perspektiv menar Flores att för NCC handlar arbetet med 

hållbarhet om att stärka varumärket och bli mer attraktiva hos sina kunder och 

just därför försöker de att sticka ut genom sina Gröna Anbud. Flores påpekar 

vikten av medial uppmärksamhet, att om NCC gör något är det viktigt att det 

uppmärksammas och blir omskrivet samt att deras arbete får positiva effekter 
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hos deras leverantörer där NCC kan få dem att vilja förbättra sig i 

hållbarhetsfrågor. Flores menar att det måste gå runt och att NCC måste se 

helheten.  

Flores menar att drivkrafterna ökar eftersom konkurrenter utifrån kommer till 

den svenska marknaden med nya metoder. Detta förbättrar dynamiken i 

branschen och aktörerna kan inte bara jobba traditionellt som förut utan måste 

förnya sig och utveckla nya metoder som är ekonomiskt och miljömässigt 

gynnsamma. Flores understryker också att nyckeln till framgång inte är att diktera 

utan att bjuda in de som är relevanta som beställare, konsulter och ibland även 

konkurrenter.  

Upphandling genom 

funktionsentreprenad 

Flores tror på samverkansentreprenad och tycker att detta är den vägen 

Trafikverket bör välja, eftersom det skapar utrymme för Trafikverket att vara 

med och för att det skapar utrymme för NCC att visa hur de räknar på olika 

anbud däribland gröna anbud. 

Flores har också en relativt positiv syn på funktionsentreprenad eftersom om 

NCC är involverade i någonting så finns det också en konsekvens NCC måste ta 

hänsyn till såsom kostnaden för drift och underhållsfasen i funktionsentreprenad. 

Detta skapar incitament för NCC att välja material och produkter som är 

hållbarare och på sikt blir billigare. Flores tror också att detta skapar positiva 

effekter både socialt men framförallt ur ett miljöperspektiv. Flores påpekar att 

NCC har gjort den här typen av projekt och att detta ökar kraven på dem 

eftersom de ska förvalta något under en längre tid.  

Flores menar också att även om det skapar bra incitament till entreprenören så 

ökar det också kraven på att beställaren är erfaren och kompetent, annars 

kommer allt bli upp till entreprenören. Livscykeln blir basen i en 

funktionsentreprenad menar Flores eftersom det ska hålla under hela 

kontraktstiden som ofta är en längre tid. Flores påpekar också att det kan tyckas 

underligt att NCC inte tänker på samma sätt vid en utförandeentreprenad men 

det är just på grund av att det finns en tröskel eftersom produkten redan är 

specificerad.   

Framtidsperspektiv Flores tror att om det ska bli riktigt hållbart måste alla aktörer i branschen vara 

med och engagera sig eftersom alla är beroende av varandra. Eftersom NCC inte 

äger sina resurser så måste de ständigt jobba med att utveckla sina leverantörer så 

att de blir duktiga och kunniga inom det NCC gör. Men NCC jobbar också för 

att de ska själva ska kunna bli bättre i termer av miljöarbete. NCC har muskler 

och styrka för att göra detta men det finns också incitament för dem att göra 

detta eftersom leverantörerna blir inkörda och det ökar effektiviteten i NCC:s 

processer.  

I framtiden måste också ledtiderna hos Trafikverket reducera menar Flores. 

Forskning och utveckling som Trafikverket bedriver måste snabbare komma ut 

på marknaden och tillämpas och här kommer det bli ännu viktigare för NCC att 

hjälpa och påverka dem.  
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Intervjuområden Intervjusvar – Håkan Lundqvist, Stora Projekt Gruppchef, SWECO 

Infrastructure AB, 8 mars  

Hållbarhet Lundqvist menar att hållbarhet spelar en roll inom anläggningsbranschen, 

speciellt på kommunal nivå eftersom det ligger nära den politiska processen där 

hållbarhet är en del av agendan. Lundqvist anser dock att det finns flera 

utmaningar med hållbarhet bland annat eftersom det inte alltid faller branschen 

naturligt att tänka långsiktigt som i ett livscykelperspektiv, som relateras till 

hållbarhet, kräver. Erfarenhetsåterkoppling, det vill säga när erfarenhet från ett 

projekt används och överförs till andra projekt systematiskt, skulle få en positiv 

effekt på utvecklingen av branschen och därmed det hållbara arbetet tror 

Lundqvist. Han exemplifierar med hur branschen skulle kunna komma tillrätta 

med stora kostnader i driftskedet som branschen länge erfarit om 

erfarenhetsåterkoppling implementerades. Lundqvist ser också potential i ett ökat 

livscykelperspektiv men ser också svårigheterna bland annat med att olika aktörer 

gör olika antaganden kring nyckeltal som används för att estimera 

livscykelkostnaden. Dock menar Lundqvist att ett livscykelperspektiv skulle 

kunna minska risken för ekonomiska bekymmer som uppträder långt senare där 

miljonprogrammen är ett exempel. Det sociala perspektivet blir där en 

kostnadsdrivare som hade kunna undvikits.  

Vad gäller hållbarhet så är det ett idag gap mellan teorin och praktiken där olika 

policys skiljer sig från den praktiska tillämpningen. Politiker tillämpar olika 

policys medan en entreprenör talar om det konkreta såsom koldioxidutsläpp på 

grund av betontillverkningen. Detta gap måste minska menar Lundqvist men 

samtidigt så tror han att i slutändan gör aktörerna det hållbarhetsarbete som 

kortsiktigt generar pengar, även om han anser att branschen tänker mer 

långsiktigt än i kvartalsperspektiv. Lundqvist betonar dock att när det gäller synen 

på hållbarhet krävs det en realistisk bild. Givet branschen förutsättningar och den 

historiska utvecklingen menar han att branschen måste fråga sig vad som är 

realistiskt att åstadkomma i termer av hållbarhet.  

Den hållbara affären Vad gäller den hållbara affären antyder Lundqvist att miljö fortfarande är relativt 

nytt i jämförelse med det sociala- och ekonomiska perspektivet i branschen. En 

komplikation av detta är att det idag inte naturligt kommer in som en 

randförutsättning för Trafikverket i deras upphandlingsförfarande. Idag består 

miljöarbetet från Trafikverkets sida kring de aspekter som är handgripliga på 

projektnivå såsom vilka maskintyper som används på arbetsplatserna. Lundqvist 

menar också att hållbarhetsarbetet skulle kunna förbättras genom en ökad 

uppföljning eftersom det finns en risk med att entreprenören inte tar egna 

initiativ utan snarare försöker hitta genvägar för att maximera produktionen. 

Detta gör att de större miljöbesparingarna missas menar Lundqvist. 

För teknikkonsultbolagens del finns det idag stor potential inom hållbarhet 

eftersom kunderna är väldigt lyhörda speciellt när det kommer till stadsbyggnad. 

Lundqvist betonar också att för SWECO:s del är hållbarhet i 

lanseringssammanhang och varumärkessammanhang högt värderat internt 

eftersom det har ett affärsvärde. Vad gäller anläggningsbranschen så görs det idag 
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miljökonsekvensbeskrivningar i alla större projekt vilka är seriöst genomförda då 

lagstiftning till viss del reglerar detta. Lundqvist menar slutligen att 

kombinationen av lagstiftning och ekonomiska incitament kommer att driva 

hållbara affärer inom anläggningsbranschen.  

Barriärer Det finns flera olika barriärer som hindrar hållbara affärer att inte växa snabbare. 

Bland annat nämner Lundqvist att innebörden av hållbarhet divergerar bland 

olika personer i branschen vilket gör det svårare att enas om hur branschen ska 

utvecklas inom hållbarhet. En annan barriär enligt Lundqvist är att branschen 

lägger lite kapital på forskning och utveckling som bland annat bidrar till att 

branschen utvecklingshastighet inte når sin fulla potential. 

Lagen om offentlig upphandling är också till viss del en barriär för branschens 

utveckling. Detta gör att löftet om ytterligare affärer inte existerar och därmed 

hindrar det extra utrymme som krävs för en aktör att våga investera i någon som 

exempelvis är mer hållbart. Lundqvist nämner också att upphandlingsförfarandet 

måste vara objektivt, det vill säga att utvärderingsfaktorer är mätbara och 

transparanta, vilket blir en barriär för hållbara affärer. Han menar dock inte att 

den objektiva utvärdering ska bort utan snarare att Trafikverket med fler måste 

utvärdera vilka parametrar de bör mäta i termer av hållbarhet och integrera dessa 

i upphandlingsförfarandet.  

Lundqvist tror att olika ekonomiska incitament som i tid är närliggande skulle 

hjälpa aktörerna att vilja ta initiativ och föra fram sina idéer. Dock kommer 

bristen på investeringar i forskning och utveckling att vara en flaskhals som 

måste lösas om branschen ska nå sin fulla potential i temer av att bli mer hållbara 

och även produktiva.  Däremot så länge inte hållbara lösningar ger något hos 

Trafikverket i monetära mått så kan branschen inte förvänta sig en snabbare 

utveckling än dagens.   

Drivkrafter Hållbarhet är idag något som den allmäna opinionen uppfattar som viktigt och 

Lundqvist menar att detta uppmärksammas av politikerna och förhoppningsvis 

resulterar i mer pengar till branschen. Han menar att just opinionen kan bli en 

drivkraft som får politikerna att agera. Lundqvist menar att hållbarhet i grunden 

handlar om hushållning som inte är något nytt för människor eller samhället. Han 

tror att det finns idag ett utrymme bland människor att vilja diskustera lösningar 

för hur samhället ska arrangeras för att bli mer hållbart.  

För branschen tror Lundqvist att det skulle få en stor effekt om Trafikverket i 

ytterligare utsträckning valde att driva hållbarhetsfrågan då deras påverkan är 

stor. Lundqvist pekar på den privata sektorn som han menar har kommit längre 

där större krav ställs på att aktörer certifierar sig inom olika områden och där 

nackdelen av att inte göra det blir att aktörerna riskerar att förlora affärer. 

Ekonomiska incitament tror Lundqvist driver aktörerna att utveckla kunskap 

inom hållbarhet. Han menar att när det satsas inom ett område får det 

konsekvenser såsom ökad kreativitet där branschgemensamma mål, med alla 

aktörers involverande, kan göra mycket för att öka hållbara affärer. 
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Upphandling genom 

funktionsentreprenad 

Lundqvist ser båda fördelar och nackdelar med funktionsentreprenad. Bland 

annat tror Lundqvist att en risk är att entreprenörerna kommer att använda 

beprövade lösningar vilket riskerar att inte leda till investeringar i forskning och 

utveckling. En annan aspekt är att kostnader relaterade till driftskedet som 

inkluderas inom funktionsentreprenad eventuellt inte kommer att flyttas till 

konstruktionsskedet om entreprenörerna inte ser incitament för detta. Lundqvist 

ser också en risk med att entreprenörerna inte har någon större erfarenhet av 

driftstadiet där dessa aktörer kommer att behöva utveckla enheter som kan 

hantera detta.  

Lundqvist tror att entreprenadform skulle kunna fungera om det finns en 

konsekvens för entreprenörerna i driftskedet. Ett exempel på en sådan 

konsekvens skulle vara böter om intrång görs i framkomligheten där en 

samhällskostnad uppstår. Lundqvist menar att detta skulle skapa incitament för 

entreprenörerna att räkna om investera i mer hållbara lösningar. Däremot finns 

det också en risk för investeringar i över-kvalitet som då också blir en kostnad ur 

ett samhällsekonomiskt perspektiv.  

Lundqvist tror att en större övergång till funktionsentreprenad kan få en 

nationalekonomisk påverkan men undrar samtidigt om entreprenörerna är den 

aktör som bör ta beslut om exempelvis kvalitetsnivå.  

Framtidsperspektiv Lundqvist återkommer till forskning och utveckling och betonar dess betydelse 

för en utveckling av branschen. Han tror också att det måste fokuseras mer kring 

incitament för olika aktörer så att de vågar ta risken att investera i nya lösningar 

och metoder. Som nämnt kan ett exempel vara ett löfte om en nästa affär där en 

sorts tidsaxel integreras i anbudsförfarandet.  

Lundqvist menar också att upphandlingsförfarandet måste utvecklas bland annat 

genom att parametrar kopplade till hållbarhet kommer in i anbuden. Han betonar 

att om parametrarna är mätbara så minskas risken för överprövningar som leder 

till att projekt tidsförskjuts. Vidare tror Lundqvist att om driftkostnader kan 

konkretiseras och göras mätbara samt ställas i relation till projekteringen kan mer 

hållbarhet uppnås. Men detta är inget som görs idag i anläggningsbranschen 

avslutar Lundqvist. 

 

Intervjuområden Intervjusvar – Malin Löfsjögård (Riksdagsledamot, M, till 2012-03-18), 

Ordförande Produktivitetskommittén samt ledamot i Trafikutskottet, 29 

februari 2012 

Hållbarhet Enligt Löfsjögård är det rent politiskt de transportpolitiska målen som ytterst 

sätter ramarna och inriktningen för infrastrukturpolitiken.  Den 

samhällsekonomiska analysen är viktig men värderingen av olika faktorer kan 

skilja sig åt. Kan finnas olika tolkningar och prioriteringar, inte minst mellan 

partier. Fyrstegsprincipen infördes av Vägverket och används nu av Trafikverket 

och det är en princip som politiken bejakar. Löfsjögård anser att det pratas för 

lite om livscykelperspektiv samt att den sociala aspekten är svår att värdera och 

därför riskerar att glömmas bort. 
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Den hållbara affären Ytterst kan man säga att det är politiken som avgör om det blir några affärer 

eftersom det är politiken som beslutar om budget och medel för 

infrastruktursatsningar. Löfsjögård betonar igen att synen på hållbarhet och vad 

som är samhällsekonomisk nytta kan variera. Enligt Löfsjögård så kan också 

politiska beslut ”störa” då politiken även kan väga in andra faktorer för sina 

beslut.   

Återigen betonar också Löfsjögård att den sociala aspekten inte prioriteras 

tillräckligt eftersom den är svår att värdera. En stor drivkraft för beställaren 

menar Löfsjögård är möjligheten att frigöra medel genom effektivisering och 

ökad produktivitet. Löfsjögård betonar vikten av en kompetent och bra 

beställarroll och att politiker behöver bli bättre på uppföljning av besluten hos 

myndigheterna. Sammanfattningsvis anser Löfsjögård att företagen bör ha störst 

möjlighet att leda utvecklingen av nya produkter och processer men att 

beställaren måste ha en tydlig beställarroll som kan definiera tydliga uppdrag samt 

följa upp dessa. 

Barriärer Enligt Löfsjögård är dagens sätt att upphandla genom i princip enbart 

utförandeentreprenad en barriär då denna typ av upphandlingar inte skapar 

tillräckligt utrymme för egna initiativ. Löfsjögård påpekar hur marknaden är 

uppdelad i beställare, konsult och entreprenör där nivån av samarbete varit 

väldigt liten historiskt. Löfsjögård anser att de bör samarbete mer tillsammans 

samt ha ett livscykelperspektiv med funktionsentreprenad som grundform för 

upphandlingarna. Kombinationen av affärsmässighet utan att göra avkall på 

kvalitet och att anläggningsbranschen också tänker på processer och inte bara 

produkter tror Löfsjögård kan hjälpa branschen att utvecklas och bli mer 

produktiv. 

Drivkrafter Löfsjögård menar att ytterst så är den största drivkraften säkerligen är pengar 

men att anamma hållbarhet kan också vara ett sätt för många aktörer att 

marknadsföra sig på. Löfsjögård anser att det måste finnas utrymme för 

aktörerna att utifrån sina roller bidra till exempelvis ett bättre transportsystem 

samtidigt som de får en god affär ur ett ekonomiskt perspektiv. Att skapa 

drivkrafter för branschens aktörer att bli mer hållbara anser Löfsjögård att 

politikerna bör hjälpa till eftersom det kommer tillbaka till upphandlingen och 

statens om beställare. Löfsjögård pekar återigen på svagheterna med 

utförandeentreprenad som inte ger förutsättningar för drivkrafter eller incitament 

och Löfsjögård menar istället att det måste finnas entreprenadformer som skapar 

utveckling och ger en sund konkurrens. Staten är en stor beställare genom 

exempelvis Trafikverket men alla aktörer i anläggningsbranschen behöver vara 

med i utvecklingsarbetet.  Löfsjögård påpekar att projektet FIA (Förnyelse i 

Anläggningsbranschen) är ett bra och viktigt sätt för att få aktörerna att 

samarbeta kring hur marknaden kan bli utvecklas till det bättre. Löfsjögård menar 

att till sist vill ändå politiker få ut största nytta för pengarna vilket är ett 

incitament för dem. 
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Upphandling genom 

funktionsentreprenad 

Löfsjögård anser att det behövs fler entreprenader med funktionskrav, men också 

fler entreprenader som också inkluderar ett utökat drift- och underhållsåtagande. 

Det är viktigt att få med hela kedjan, inte bara teknikkonsulter och entreprenörer, 

utan också materialleverantörer och arkitekter. Enligt Löfsjögård är det mycket 

värt att tänka efter före om man ska skapa en hållbar affär. Man måste se till att 

skapa riktiga drivkrafter som leder till en förnyad anläggningsbransch med en 

ökad innovationsgrad. Att ge aktörerna ett större ansvar skapar också mer 

samarbete tror Löfsjögård, men poängterar också vikten av att få med hela 

värdekedjan på marknaden. 

För politikerna är det viktigt att visa vad de vill menar Löfsjögård och att inget är 

klart bara för att Trafikverket börjar använda nya entreprenadformer. Men 

Löfsjögård är positiv och tror att det finns en väldigt stor utvecklingspotential. 

Framtidsperspektiv Vad gäller framtiden tror Löfsjögård att det arbete som nu har påbörjats växlas 

upp och att man går från ord till handling. Att gå från mål och planer till 

verklighetsförankring hos exempelvis Trafikverket är viktigt menar Löfsjögård. 

Uppföljningen kommer också Löfsjögård ofta tillbaka till och menar att 

totalentreprenad i pengar ökar men att projekten måste följas upp hela tiden för 

att se så att arbetet leder rätt. Uppföljningen ska det vara ett ständigt tryck på, 

anser Löfsjögård. 

 

Intervjuområden Intervjusvar – Lars Redtzer, f.d. Chef upphandling Stora projekt, 

Trafikverket, 7 mars 2012 

Hållbarhet Enligt Redtzer är det ett stort fokus kring miljö när olika hållbarhetsfrågor 

diskuteras i branschen. Dock påpekar Redtzer vikten av att leverantörerna kan 

tjäna pengar, att den företagsekonomiska biten måste vara fruktsam för att det 

ska vara hållbart i längden. Redtzer har inte tänkt i termer av socialt men menar 

att det är produkter för samhället som Trafikverket skapar som samhället ska leva 

med och därmed finns det sociala perspektivet alltid där. Redtzer påpekar att 

samhällets infrastruktur är dels viktig för medborgarna och företagen men också 

för att Sverige ska kunna vara konkurrenskraftigt. Dessvärre är det ingen lätt 

frågeställning menar Redtzer och påpekar att det är mycket som påverkar 

hållbarhet samt att allt hänger samman och att just nu är det fokus på miljö hos 

Trafikverket. 

Den hållbara affären Redtzer menar att det mesta kretsar i slutändan kring entreprenaden då 

Trafikverkets uppgift är att förbereda en produkt för att sedan utvärdera de 

anbud som lämnas där den som vinner upphandlingen är den Trafikverket tror 

har räknat rätt med det lägsta priset. Ekonomin väger väldigt tungt anser Redtzer 

och menar att trots att de har försökt med mjuka parametrar såsom tidhållning 

där bonus kan utdelas om det inte blir förseningar så är det ändå priset i anbuden 

som styr. Enligt Redtzer brukar Trafikverket ställa frågor till en aktör som räknat 

bort sig i anbudet eftersom exempelvis en entreprenör som ofta ligger väldigt lågt 

i sina priser riskerar att gå i konkurs om kostnaderna drar iväg eller lämna landet 
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om det är en utländsk entreprenör.  

Redtzer nämner också Trafikverkets styrande dokument såsom MEG (Miljökrav 

under entreprenadens genomförande) och AMEG (Arbetsmiljökrav under 

entreprenadens genomförande) men poängterar tydligt att det Trafikverket 

bedöms på är ekonomi och det vill säga att de gör rätt saker till så låg kostnad 

som möjligt inom planerad tidsram. 

Barriärer Redtzer anser att om det ska göras hållbara affärer måste Trafikverkt definiera 

begreppet och förstå vad innebörden inom varje del av hållbarhet innebär. 

Miljödelen arbetar Trafikverket mycket med enligt Redtzer och anser att det 

arbetet inte behövs utvecklas däremot anser Redtzer att arbetsmiljödelen måste 

utvecklas eftersom det är för mycket skador.  

Redtzer menar dock att det finns potential till att inkludera dessa aspekter i 

upphandlingen så att entreprenörer och projektörer kan konkurrera om 

arbetsmiljö eller miljö men att då måste begreppen definieras för att undvika att 

det bara fokuserar på miljö samt för att upphandlingsförfarandet ska kunna 

fungera. 

Drivkrafter En stor drivkraft hos aktörerna menar Redtzer är att de vill tillfredsställa 

aktieägarna som anser att hållbarhet, främst genom miljö, finns med på dagens 

agenda. NCC brukar lämna gröna anbud och här måste vi kunna skapa större 

incitament för aktörerna att vilja vara kreativa anser Redtzer. Vidare menar han 

att det upphandlingsmässigt blir väldigt krångligt för Trafikverket att hantera. Att 

det kommer in sidoanbud som är kreativa och visar att det finns bättre lösningar 

på marknaden än vad Trafikverket har specificerat i sitt anbudsunderlag driver 

Trafikverket till att vilja förändra sig. Dock menar också Redtzer att det är svårt 

att hantera dessa anbud ur ett upphandlingsperspektiv. Redtzer anser att det 

behövs modeller för att hantera det och först då kan det skapas tankar och idéer 

som också realiseras. 

Upphandling genom 

funktionsentreprenad 

Redtzer anser att funktionsupphandling inte kommer att göra lösningarna mer 

hållbara ur ett miljöperspektiv men att de kommer att frigöra pengar samt vara 

till samhällsekonomisk nytta. Han menar också att funktionsentreprenad är 

väldigt nytt så det är svårt att veta vad för konsekvenser det kommer att få. Vad 

gäller LCC är Redtzer tveksam om aktörerna automatiskt kommer att tänka i 

termer av miljö eftersom andra faktorer kommer att vara styrande. Redtzer 

menar också att entreprenörerna måste vara ansvarstagande och inte sälja ut 

underhållet för att maximera deras ekonomiska nytta, annars menar Redtzer att 

det finns en risk att detta inte blir ett framgångsrikt koncept. 

Framtidsperspektiv Enligt Redtzer finns den stora potentialen i den process som sker innan spaden 

sätts i backen. När man väl kommer igång och ska projektera en väg menar 

Redtzer att det viktigaste då är att det finns bra affärsformer för hur upphandling 

ska ske och det är då som valet av entreprenadform görs. Han menar att det är 

dåligt att Trafikverket än idag inte har något bra affärsupplägg med projektörerna 

där projektörerna klagar på att de inte får tillräckligt med betalt och Trafikverket 

på att kvaliteten är för dålig. Ett exempel som Redtzer refererar till är Mälarbanan 
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där de genom olika incitament i termer av kvalitet ger projektören en viss del av 

vinsten och då samarbetar entreprenören och beställaren. Redzter hoppas denna 

typ av incitament i projekten ökar eftersom det finns massa kreativitet att ta vara 

på men menar också att uppföljningen av resultatet är viktigt och just nu alldeles 

för dålig.  

Vad gäller hållbarhet anser Redtzer att definiera varje ben inom begreppet är 

viktigt för att komma framåt i arbetet. Trafikverket bör lägga upp en 

handlingsplan efter detta eftersom beställaren är en väldigt stor aktör där 

modeller för hur aktörerna premieras ingår. Han påpekar också fördelarna med 

en gemensam branschdefinition.  

Redtzer talar om beställarens stora ansvar och att de måste vara kommunikativa 

mot branschen. Eftersom beställaren också har mycket pengar så kan de styra 

väldigt mycket anser Redtzer men poängterar dock att aktörerna bör fortsätta 

med sidoanbud för de kan också i sin tur påverka Trafikverket att vilja bli ännu 

bättre. Slutligen menar Redtzer att det är viktigt för marknaden att de kan vinna 

upphandlingar genom att vara kreativa. 

 

Intervjuområden Intervjusvar – Anders Sellner, Miljöuppdragsledare Vectura, 9 mars 

Hållbarhet Sellner menar att LCA är komplicerat och ingenting som det arbetas med på 

daglig basis. Det som Vectura gör är att beskriva och skatta effekter på miljön vid 

olika åtgärder i deras projekteringar och planeringsuppdrag. Vidare arbetar de 

med att utveckla produkter och driva projekt där kriterier tas fram som är bättre 

för miljön eller kriterier för produkter där det saknas kriterier. Det är ett 

systematiskt arbete där man går igenom komponent för komponent och produkt 

för produkt där målet är att förstå vad som är det stora problemen och sedan 

lösa dem med olika tekniker. 

Men ofta är det i botten en effektbedömning av i vilken skada miljön lider vid 

användandet av en viss teknik eller produkt och det är inom dessa områden 

Vectura ska vara behjälplig gentemot branschens aktörer, menar Sellner. 

Sellner säger att det alltid sker flera parallella processer, samtidigt som samhället 

bygger väg så sker det en utveckling på hur man beskriver, utreder, projekterar 

och bygger väg. Det är en ständig förbättring gentemot hur verksamheten 

bedrevs innan, menar Sellner. Detta gör att man som teknikkonsult har de 

klassiska uppdragen som driver affärerna samtidigt som man har parallella 

projekt som avser utveckling av kriterier och tekniker.  

Den hållbara affären De parallella utvecklingsprocesserna spinner av på andra områden och kunder. 

Det är alltså inte bara Trafikverket tillsammans med Vectura som tjänar på 

utvecklingsarbetet utan detta används såklart också i Vecturas andra projekt, 

uttrycker Sellner. Allt som utvecklas inom företaget och Trafikverket gör man för 

att samhället ska få bättre ut av allt som görs och att det ska komma samhället 

tillgodo, säger Sellner. 

Sellner belyser vikten av att tänka rätt från början, det är inte optimalt 
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miljömässigt eller ekonomiskt försvarbart att i slutet av ett uppdrag ordna upp 

det som har blivit fel.  Det är i de tidiga skedena t.ex. utredningsskedet som 

miljöfrågorna ska hanteras, det är också här som de indirekta miljöaspekterna 

verkligen är funktionella, säger Sellner. Vidare menar han att Vectura hjälper till 

att peka på de indirekta miljöaspekterna i de uppdrag som bedrivs i tidiga skeden. 

De direkta miljöaspekterna å andra sidan är något som det måste tas hänsyn till i 

byggfasen. Han exemplifierar genom att påstå att en spricka i dammen är inget 

du jobbar med i slutskedet, då räddar du de som inte kan simma. 

Barriärer Sellner menar att tillverkningsindustrin är en förebild vad gäller ständiga 

förbättringar och miljöledning för exempelvis energieffektiviseringar, men att det 

blir mer komplext när det kommer till anläggningsbranschen där det förekommer 

flera och parallella processer som ska samordnas inom miljöledningen. I en 

projektbaserad bransch blir ofta miljöledningen på en administrativ nivå och 

effektuerad i ett antal checklistor och mallar. Det finns en risk uppenbar risk med 

att använda mallar och det är att i brist på kompetens och förståelse att få 

verkligen använder mallarna som det är tänkt. Sellner argumenterar för att det 

finns en stor brist i hur man arbetar med miljöledningssystem inom 

anläggningsbranschen i Sverige. 

Sellner påpekar att det finns brister i kompetensen både på utförar- och 

beställarsidan. Han menar att det kan leda till att beställarsidan inte kan ställa rätt 

krav och inte heller följa upp på rätt sätt. Vidare menar han att detta även kan 

innebära att utförare och beställare inte köper konsulter som har rätt kompetens 

för vare sig uppdragen eller uppföljning av dessa. 

Vad gäller miljöarbete och miljöledning så är det en dålig strategi att ta fram en 

massa mallar för verksamhetsstyrning och miljöledning. Dessa förutsätter att man 

har ingående kunskap om t.ex. ett uppdrags samtliga miljöfråge-ställningar. Om 

man ändå som projektledare, med t.ex. vägteknik som specialitet, tvingas fylla i 

mallarna, så är det stor risk att man inte har en aning om vad som ska fyllas i och 

vad som är nyttan med mallen. Sellner efterlyser någon form av inventering i 

branschen för att få fart på detta.  

Drivkrafter Sellner ser den privata sektorns arbete med miljöledning som mycket intressant. 

Där finns inga krav på detta men alla aktörer lägger mycket pengar och satsar för 

att bli ledande. Detta menar Sellner är grundat på det faktum att aktörerna vinner 

affärer på att visa på ett bra miljöledningsarbete och därmed är det ren 

affärsverksamhet. Nu har detta också kommit in mer i offentlig verksamhet och 

då som ett krav i förfrågningsunderlaget och då blir det också en drivkraft i 

branschen precis som den har varit i den privata sektorn under en lång tid. 

Upphandling genom 

funktionsentreprenad 

Vad gäller funktionsentreprenad menar Sellner att det är svårt att förvänta sig att 

de som vinner upphandlingen kan motsvara de intuitioner som Trafikverket, 

beställaren har haft vad gäller långsiktig hållbarhet och LCA. Han menar att 

entreprenörerna har lite miljökompetens och det enda de kan visa upp är att de 

har ett miljöledningssystem och en miljöplan. 

Det är här det kan bli problem! Sellner menar att branschen måste börja 

efterfråga resultaten av miljöledningsarbetet och ifrågasätta varför det idag läggs 
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stor fokus på att bara inneha miljöledningssystem. 

Framtidsperspektiv Sellner menar att det verkar finnas många aktörer som är drivande i 

hållbarhetsfrågan men påpekar också att kunskapen inte är tillräckligt utbredd. 

Sellner påpekar att tjänstemän som varit aktiva inom miljöområdet i 20 år tvekar 

inför användandet av indirekta miljöaspekter inom administrativ verksamhet. 

Trots att Naturvårdsverket basunerar ut budskap till de statliga verken att de 

måste börja ta hänsyn till de indirekta miljöaspekterna finns det ingen mottagare 

som egentligen lyssnar. För att få till en hållbar samhällsutveckling handlar det 

om att arbeta med rätt miljöaspekter i sin verksamhet och ha en relevant och på 

verksamheten applicerbar miljöledning som går in i ett tidigt skede i 

verksamheterna. 

 

Intervjuområden Intervjusvar – Lars Tidgård, Inköp Väg- och anläggningsprojekt, Skanska, 

7 mars  

Hållbarhet Enligt Tidgård är hållbarhet väldigt förankrat i Skanskas organisation, men det är 

svårare på anläggningssidan än vad det är för hus. Tidgård nämner rostfri 

armering som ett bra exempel på hållbarhet i branschen, ur ett 

livscykelperspektiv bra men dyrt initialt. Vidare nämner Tidgård att när man väl 

fått igenom en ny lösning hos beställaren blir det lättare nästa gång och någon 

måste gå först och vara drivande.  

Miljö är enligt Tidgård någonting man pratar mycket om men också socialt vad 

avser inköp av material utomlands så används Skanskas ”code of conduct”. Även 

sociala faktorer närmare arbetsplatsen är viktigt i Skanskas hållbarhetsarbete. Det 

görs riskbedömningar utifrån säkerhet och olyckor. Vad gäller detta önskar 

Tidgård att beställaren skulle ställa högre krav på detta i förfrågningsunderlagen 

eftersom att Skanska ibland upplever att de inte konkurrerar på samma villkor då 

det kostar pengar. Dock påpekar Tidgård att det är någonting man tjänar på i 

längden. 

Detta gäller även i början när miljöaspekter blev viktiga. Men enligt Tidgård har 

detta svängt och idag ses det som en ekonomisk vinning i att arbeta med 

miljöperspektivet. Ett exempel som Tidgård nämner är ett betonginköp som 

innebar bättre ekonomi, mindre transporter samt räknade vi ut hur mycket 

koldioxid vi sparade på detta, så det kan gå hand i hand.  

Den hållbara affären Tidgård menar att begreppet hållbar affär är svårt men påpekar också att för att 

en affär ska vara hållbar måste alla dimensioner av hållbarhet finnas med. 

Skanska har egna kriterier exempelvis koldioxidutsläpp, arbetsskador, tillbud och 

ekonomi som styrs stenhårt enligt Tidgård. 

Tidgård menar att alla har olika definitioner och att hållbarhet för Skanska inte är 

hållbarhet för någon annan aktör. Tidgård efterfrågar en gemensam definition 

som alla ska leva efter och som branschens aktörer tillsammans definierar för att 

undvika floskler. 
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Barriärer Som barriär nämner Tidgård att branschen i sig är väldigt konservativ och att det 

finns svårigheter i att komma med någonting nytt. Han säger att det inte finns 

utrymme eller tid för innovationer då man i så fall måste vara ute i väldigt god tid 

innan ett projekt. Vidare säger han att detta beror på att branschen gått på en del 

smällar och det är säkrare att köra på teknik och metoder som är beprövade. 

Detta är beroende av de långa livslängderna i branschen.  

Tidgård menar att konsulterna tillsammans med beställaren kan styra mycket i 

tidiga skeden och att det är svårare för entreprenörerna att förändra när dessa två 

aktörer kommit överens om något. 

Drivkrafter Givet den tröghet som finns hos beställaren och den tidspress som finns anser 

Tidgård att teknikkonsulterna har ett stort ansvar att förändra i det tidiga skedet 

tillsammans med beställaren. 

Det finns också drivkrafter i att undvika negativ medialt fokus men att det också 

handlar om att hållbarhetsfokus är en förutsättning för framgång i branschen och 

att man inte skulle klara sig utan att profilera sig som hållbar. 

Upphandling genom 

funktionsentreprenad 

Tidgård anser att funktionsentreprenad kan skapa förutsättningar för fler hållbara 

affärer då det innefattar ett ansvar baserat på ägande under en längre tid. Detta 

kan också medföra att det läggs mer pengar på initialinvesteringen för att man 

som entreprenör har ett större ansvar och konstruerar för sin egen del. 

Tidgård tror att det ligger en sanning i att funktionsentreprenad kan öka 

innovationen och kreativiteten hos entreprenörerna eftersom man tänker mycket 

vidare. Det gör att man får mycket mer att välja på och detta ökar kreativiteten 

hos entreprenörerna.  

Framtidsperspektiv Tidgård tror att ett större engagemang från beställaren kan göra mycket. Tidgård 

menar att det är de som måste knuffa på utvecklingen, däremot hindrar det inte 

de andra aktörerna att också driva på. 

Tidgård önskar också att det togs större hänsyn till mjuka parametrar och att de 

ska kunna mätas och jämföras då det annars finns risker för överprövning om det 

blir för mycket subjektivitet inblandat. 

 

Intervjuområden Intervjusvar – Tomas Vidmark, Avdelningschef Upphandling Investering, 

15 mars 
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Hållbarhet Vidmark anser att Trafikverket ligger i front inom hållbarhetens alla delar samt 

att alla parametrar är väldigt viktiga men att ekonomi har störst fokus. Vidmark 

pratar om att det som byggs av Trafikverket ska hålla så länge som möjligt samt 

att det ska vara säkert. Vidmark lyfter också fram framkomlighet som något som 

är oerhört viktigt, vilket är ett inslag in den sociala delen av hållbarhet.  

Vad gäller miljö jobbar Trafikverket just nu med ett nytt miljöprogram som ska 

implementeras i Trafikverkets upphandlingar och kommer mot semestertider 

enligt Vidmark. Han menar att detta påvisar att för Trafikverket är hållbarhet alla 

de tre parametrarna samt att de arbetar med dem även fast vissa tycker att de 

borde gå snabbare. Vidmark menar att upphandlingsreglementet skapar en 

tröghet där Trafikverket vill få alla bitar på plats. Att regelverk och 

styrningsdokument hänger ihop med Trafikverkets strategier och 

styrningsdokument är viktigt menar Vidmark och ett sätt att lyfta upp vikten av 

hållbarhet i upphandling. Han poängterar också att de jobbar väldigt mycket med 

att få mer väg och järnväg för pengarna men också med att hållbarhet inkluderas 

i detta arbete. 

Den hållbara affären Vidmark menar att ekonomin är avgörande i Trafikverkets upphandlingar men 

att det också finns miljökrav och krav på säkerhet som både är strikta och hårda. 

Vidare menar han också att det ibland finns mjuka värden och parametrar 

eftersom många leverantörer vill ha andra värden som avgör eftersom de tycker 

att de har vissa fördelar andra konkurrenter inte har. Dock poängterar Vidmark 

att detta är svårt för Trafikverket att utvärdera. 

Enligt Vidmark är en hållbar affär inte samma sak som att ha mjuka värden i 

upphandlingen, men poängterar igen att Trafikverket tycker detta är positivt och 

att de kan styra utvecklingen med hjälp av mjuka parametrar både ekonomiskt 

och ur ett hållbarhetsperspektiv men att utmaningen återstår i själva 

utvärderingen i anbudsförfarandet. Vidmark säger att utvärderingen måste vara 

likvärdig där Trafikverket måste uppfattas som att de tar rätt beslut.  

Vidmark tycker att alla affärer hos Trafikverket är gröna eftersom deras miljökrav 

finns men att detta kan utvecklas mer då exempelvis konsultsidan är kreativ och 

borde få möjlighet att komma med andra parametrar än bara priset. Vidmark 

påpekar att det finns en risk att konsulterna kopierar gamla förslag istället för att 

komma med nya kreativa lösningar om det i anbudet endast handlar om att 

lämna en prislapp.  

Vidmark anser att entreprenören ofta är kritisk till att de kommer in så sent i 

processen, då bara utförandet är kvar. Då kan de inte komma med nya lösningar 

som exempelvis är produktionsanpassade efter konsulternas ritande vilket 

påverkar deras utförande menar Vidmark. Vidare tror han att samarbetet bör öka 

fast han tror samtidigt inte att alla konsulter har den inställningen att jobba med 

entreprenören och bli mer produktionsanpassade. Vidmark anser att det är svårt 

att hitta en bra form av samverkan när det kommer till upphandlingarna där det 

ofta slutar med att Trafikverket många gånger måste styra upphandlingsdelen för 

att de ska kunna tävla om samma sak. 
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Barriärer Enligt Vidmark är en tröghet upphandlingsreglementet såsom LOU och LUF där 

Trafikverket många gånger har svårt att beskriva produkten eller funktionen så 

att detta blir tillgängligt för alla aktörer. Han påpekar också att om de inte kan 

utvärdera alla anbud likvärdigt finns risken för att beslutet blir överprövat vilket 

kan vara en begränsning samtidigt som det också måste finnas en öppenhet för 

nya metoder. Speciellt överprövningar i svåra projekt menar Vidmark kan vara 

väldigt ansträngande och något Trafikverket vill undvika.  

Vidmark menar att när det gäller energieffektivitet och grön upphandling 

kommer Trafikverket alltid tillbaka till svårigheten att kunna beskriva detta på ett 

tydligt sätt så att det blir transparant för deras leverantörer. 

Drivkrafter Det finns drivkrafter för hållbara affärer anser Vidmark men påpekar också att 

det finns dem som tycker att arbetet bör gå snabbare. Det är en balansgång säger 

han men att Trafikverket nu har en policy som säger att medborgarna ska komma 

fram grönt, säkert och i tid vilket är en inriktning för hela Trafikverket. Vidare 

menar Vidmark att Trafikverket också har miljötekniker som arbetar specifikt 

med de här frågorna och att successivt kommer många leverantörer som är 

maskinägare eller leverantörer att tycka att Trafikverket ställer för höga krav 

eftersom det krävs investeringar från deras sida. Samtidigt påpekar också 

Vidmark svårigheten i att kunskapsföretagen anser att det går långsamt då de har 

specialister som ligger i front och vill kunna påverka branschen. 

NCC har gröna anbud och Vidmark betonar att det är endast då Trafikverket har 

sådana krav i upphandlingen som det blir ett mervärde för NCC. Däremot menar 

han också att den typen av agerande är något Trafikverket ställer sig positiv mot 

men att det kommer tillbaka till upphandlingsreglementen där Trafikverket måste 

kunna tydliggöra vad som efterfrågas i förfrågningsunderlaget för att det ska 

kunna ge ett mervärde.  

Upphandling genom 

funktionsentreprenad 

Om funktionsentreprenad skapar mer hållbara affärer beror enligt Vidmark på 

vilka krav som ställs i upphandling kring vad som får hända under 

funktionstiden. Bonusar kan vara ett sätt menar Vidmark att skapa incitament för 

mer hållbara lösningar men att det måste vara något som kan värderas i 

upphandlingen. Enligt Vidmark har Trafikverket som mål att öka denna typ av 

upphandlingar och att de diskuterar olika modeller kring hur det skulle kunna se 

ut.  

Det som Trafikverket vill komma åt genom funktionsupphandling är en ökad 

innovationsgrad i branschen samtidigt som man har kvar kraven på miljö och 

andra sociala aspekter. Vidmark tror att detta kan hjälpa branschen att skapa en 

ekonomisk utveckling samtidigt som Trafikverket parallellt jobbar med miljö och 

andra sociala aspekter.  

Vidmark ser inga nackdelar med funktionsentreprenad utan är väldigt positiv 

samtidigt som Vidmark är medveten om att det finns många som tycker 

annorlunda. Anledningen till hans positiva inställning kan vara hans 30 år som 

entreprenör och han har stor tillit till att entreprenörerna är ansvarsfulla och 

långsiktiga i deras arbete och menar att känslan av att bygga en bra väg är viktig 
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för de anställda.  

Vidmark nämner också TEIP – totalentreprenad i praktiken som ska hjälpa 

Trafikverket att utveckla förmågan av att skriva förfrågningsunderlagen då det 

finns svårigheter med att utforma funktionen så att entreprenören och beställaren 

har samma syn. 

Framtidsperspektiv Enligt Vidmark kommer trafikverket att ha en renodlad beställarroll i framtiden 

som är bättre att prata om vad Trafikverket vill ha. Detta innebär också att det 

kommer finnas konsulter som blir tekniskt väldigt duktiga och entreprenörer som 

blir duktiga på arbetsmetodik och nya effektivare processer. Vidmark menar att 

detta tillsammans med en samverkan mellan aktörerna och projektens faser 

kommer en mer framgångsrik bransch att växa fram. Idag har Trafikverkets 

projektledare för många fingrar i syltburken vilket blir en begräsning för 

branschen. En renodlad beställarroll för Trafikverket kommer att bli viktigt 

menar Vidmark.  

Att serieproduktion realiseras hos entreprenörerna är viktigt ur ett ekonomiskt 

men också hållbart perspektiv i termer av miljö menar Vidmark samt att det finns 

en stor potential för detta. Han anser att även om alla projekt är unika bör man 

observera de likheter som finns som att man exempelvis kan använda samma 

formar fler gånger vid brobyggande. Ett sätt att komma åt serieproduktionen tror 

Vidmark är att ha en tidsaxel som inkluderar fler projekt så att erfarenheter 

utnyttjas.  

Trafikverket jobbar idag också mycket med metoder för erfarenhetsåterföring 

enligt Vidmark som menar att de har varit dåliga på detta generellt i branschen. 

Han säger att tidigare har man gjort ett projekt och innan man ens har reflekterat 

kring vad som gick bra och inte är man redan på väg in i ett annat projekt. 

Vidmark tror att det finns mycket att hämta i erfarenhetsåterföring bland annat 

för den hållbara affären. 

 

Intervjuområden Intervjusvar – Henrik Öhrnell, Segmentschef Väg ÅF, 1 mars 

Hållbarhet Öhrnell menar att ÅF har tryck på sig att vara hållbarhets-minded och ha det i 

bakhuvudet när de tar fram olika lösningar och kommunicerar med kunder. Men 

just eftersom det hänger ihop mycket med kostnader så är det ganska enkelt då 

det som är billigare oftast är bättre ur ett miljöperspektiv. Detta är viktigt 

eftersom att upphandlingsmässigt så måste man komma med det billigaste 

alternativet. Öhrnell menar också att marknaden måste vara fri och att man 

därmed inte får ställa restriktioner på olika leverantörer och varor som de 

levererar. 

Den hållbara affären Vad gäller den hållbara affären så menar Öhrnell att det finns ett ansvar att söka 

efter lösningar som uppfyller alla dimensioner och sedan erbjuda detta till 

kunden. Han framhåller att det inte alltid är så lätt men att det är ett mål att ÅF 

ska hitta ett varje gång. Däremot anser Öhrnell att det inte är någon idé att hitta 

sådana lösningar vad gäller det offentliga för där har de inte lika stor möjlighet att 
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komma med alternativ.  

Vidare påpekar Öhrnell att ekonomi är högst prioriterat och att detta inte alltid är 

helt fel då miljö är sammankopplat med detta. Han tror att det sociala kommer 

sist för Trafikverket. På entreprenadsidan är det bara pengar, enligt Öhrnell. På 

grund av beställaren är leverantörerna strömlinjeformade eftersom att det är de 

som styr väldigt mycket och det går inte att sticka ut hur mycket som helst för 

man får ingenting för det.  

Barriärer Öhrnell menar att Trafikverket är en stor barriär då de enbart efterfrågar 

beprövad teknik som ska hålla i 100 år. Det finns en problematik i att de inte vill 

ha nytänkande och att de inte ger incitament för att förnya branschen. Öhrnell 

menar att om man fick någonting för att vara nytänkande och utvecklande så 

skulle intresset öka direkt. Men som det är nu finns inget utrymme för det utan 

man är piskade att leverera ett visst datum och att man då istället väljer att inte ta 

risken i att försöka sig på något nytt enligt Öhrnell. 

Öhrnell menar att pengar sätter fart på kreativitet hos konsulterna. För 

entreprenörerna är det en annan sak då de gör direkta kostnadsbesparingar på att 

förändra sina metoder och materialval. Vidare menar Öhrnell att de även har det 

lättare att profilera sig mer miljömässigt än konsulterna, åtminstone vad gäller 

projekt mot andra beställare än Trafikverket. De kan visa på mer direkta 

miljöbesparingar. 

Drivkrafter En an drivkrafterna att vara mer hållbar är ur rekryteringssynpunkt.  

Öhrnell ser också en mer flexibel inställning hos industrin. Mot industrin blir det 

lättare att vara mer framgångsrik om man har en hållbar profil till skillnad mot 

Trafikverket som är en betydligt trögare organisation. Öhrnell ser en stor positiv 

värdeladdning i ordet hållbar men framhåller också att en hållbar lösning hos ÅF 

inte ska kosta mer pengar, det ska istället innebära en besparing. 

Öhrnell tror att det kommer att göras mycket affärer inom hållbarhet men ser 

inte att det kommer att ske speciellt mycket hos Trafikverket.  

Han tror att antingen att det är byggbolagen eller konsultbolagen som kommer 

att sticka ut så mycket att de andra aktörerna måste haka på. Men då förutsätter 

det att någon aktör gör detta frivilligt. Det kan också vara så att Trafikverket och 

staten måste ställa högre krav för de måste aktörerna anpassa sig till. Öhrnell ser 

samverkan mellan konsulter och byggbolag, där byggbolagen använder sig av 

konsulterna, som något som kan öka hållbara affärer. 

Upphandling genom 

funktionsentreprenad 

Öhrnell anser att det inte är lätt att lägga över ansvaret på entreprenörerna i 

framtiden och att det finns en svårighet i att definiera funktionskraven. För 

teknikkonsulterna finns två affärer, antingen skriva förfrågningsunderlaget eller så 

jobbar de åt entreprenören i anbudsskedet och sen när man vunnit så ritar de 

lösningen. Ett önskemål som Öhrnell framför att konsulterna ska tjäna pengar på 

att komma med bra förslag till Trafikverket. Där ser han att entreprenörerna har 

det lite lättare och att det finns än mer utrymme i en funktionsentreprenad. 

Problemet är, enligt Öhrnell, att entreprenörerna tar sig vatten över huvudet och 

vill göra allting. 
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Vad gäller livscykelkostnadsanalys, tror Öhrnell att det teoretiskt sett är bra men 

att det finns en stor osäkerhet i att alla räknar olika och att det kommer att uppstå 

diskussioner kring varandras beräkningsmodeller.  

Framtidsperspektiv Öhrnell tror att man ska uppmuntra hållbarhet från beställarsidan och skapa 

incitament för det. Så länge det ska ske på egen risk med de små marginaler som 

är kommer det förmodligen inte att ske i första taget, om inte någon sticker ut 

hakan och är bäst och därmed vinner jobb på grund av det.  Det är litegrann vad 

ÅF försöker göra menar Öhrnell. Om detta sker kommer de andra aktörerna 

snart efter. Men detta måste vara något som värderas hos beställaren. 

 


