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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.




Finally, the authors give examples of directions for the industry to enhance sustainable construction and

by doing so the authors connects vision with practice.
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Sammanfattning

Denna studie gors pa uppdrag av teknikkonsulten Vectura Consulting AB med syftet att kartligga
branschens syn pd hillbarhet och den héllbara affiren. Studien har dven syftet att ge forstaelse kring vilka
trogheter och méjligheter som finns f6r hallbara affirer i branschen samt vad aktSrerna kan gora for att
utveckla branschen i termer av héllbarhet. Angreppssattet fOr studien 4r att studera branschen ur
Checklands systemperspektiv samt med hjilp av intervjuer med ett urval av branschens aktorer, och
tidigare forskning. For att analysera systemet anvinds systemteori som teoretiskt ramverk identifiera dér
m&jligheter och trogheter motsvarar Hughes teorier om “reverse salients” och ”salients”.

Systemperspektivet blir det ramverk som anvinds for att ge forstaelse f6r vilka verktyg som ska anvindas.

Studien visar att det idag inte rider ndgon enighet kring vad hallbarhet i branschen egentligen dr men att
en majoritet av aktOrerna prioriterar miljofaktorer fére sociala faktorer. For vissa aktorer dr ekonomi
styrande och hos andra avgérande i termer av hallbarhet. Den héllbara affiren karakteriseras av en
lingsiktig parallell process dir incitamenten ofta dr att bygga varumirke, rekrytera och resurseffektivisera
verksamheten. Studien visar att det finns en vilja hos alla aktorer att konkretisera héllbarhet och fa till en
branschgemensam definition som skulle underlitta upphandlingsprocessen och utveckla hallbarhetsarbetet
i branschen. Studien identifierade tva trogheter och tva mdjligheter. Aktérerna dr Gverens om att
Trafikverkets upphandlingsreglemente tillsammans med utférandeentreprenad samt Trafikverkets mal ér
stora trogheter 1 systemet som hindrar branschen att utveckla hdllbarhet. En méjlighet 1 systemet anses
vara att Trafikverket nu har som mal att 6ka antalet funktionsentreprenader dir storre utrymme ges f6r
kreativitet hos aktorerna och en bieffekt kan vara mer héallbarhet 1 projekten. Dessutom ses sidoanbuden
fran aktorerna som ndgot som driver Trafikverket att bli mer héllbar genom att aktrerna pavisar vad de
anser vara hallbarhet.

Genom att forfattarna visar exempel pé riktningar som branschens aktorer kan gora for att 6ka hallbara
affirer, visar de pa kopplingen mellan vision och praktik.
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1 Introduktion

Detta avsnitt ger lisaren en bakgrund till varfor hallbarbet finns pa agendan och bur branschen kan forindras vid en ikning
av funktionsentreprenader. Avsnittet presenterar ocksd syfte och forskningsfragor, avgransningar samt disposition for
rapporten.

1.1 Inledning

Transportomradet dr idag en central och viktig bransch i Sverige samt den 6vriga virlden med ett vixande
globalt perspektiv IVA, 2010). Infrastrukturtjdnster, diribland transport, utgér en fundamental roll i det
moderna samhillet och skapar viktiga forutsittningar for handel och f6r minniskors privata liv (IVA,
2010; Lagergren, 2008). Branschen har tidigare haft en stark nationell prigel men idag dr den globala
utvecklingen viktig for svenska intressen dir svenska aktorer har blivit en viktig del pa den globala
marknaden och tvirtom (Ibid.). Fér branschen spis en stark tillvixt, bade nationellt men framfor allt
internationellt (Ibid.; WWTF, 2010) och enligt IVA kommer 6kad tringsel och utslipp av vixthusgaser vara
en stor konsekvens av denna utveckling. Anledningarna till den 6kade efterfragan av transportinfrastruktur
ir manga. Men det som framférallt driver efterfragan dr den 6kade teknikutvecklingen, den ekonomiska
utvecklingen samt den 6kade befolkningstillvixten och urbanisering som just nu sker i stora delar av
virlden (Vectura, 2010; WWTF, 2010; Lagergren, 2008). Globalt spar Booz&Company i en analys gjord fér
WWE (2010) att 350 biljoner dollar kommer att spenderas pd infrastruktur under de tre kommande
decennierna. Samma rapport visar ocksé att 80 % av virldens totala utslipp av vixthusgaser kommer frin
just stader dir transportinfrastruktur kommer att sta f6r en betydande del, vilket motsvarar ungefir 25-30
% av vixthusgaserna enligt IVA. Investeringarna globalt de tre nistkommande decennierna uppgir till 33
biljoner dollar inom transportinfrastruktur vilket 4r ungefir 10 % av den totala investeringen i virldens
infrastruktur, enligt WWE. Med andra ord 4r branschen bade stor och viktig da den ir ett av fundamenten
f6r handel och minniskors liv, men speciellt f6r att en héllbar transportinfrastruktur kan ha en stor

paverkan pa minskade utsldpp av vixthusgaser.

I Sverige dr statens mal f6r transportinfrastrukturen ambitidsa med det &vergripande malet att “sdkerstilla
en samballsekonomiskt effektiv och langsiktigt hallbar transportforsirining for medborgare och naringsliv i hela landet’
(IVA, 2010, s. 12). Att lyckas ga frin formulering av hillbar infrastruktur till att realisera detta kommer att
vara en stor utmaning, bade ur ett kunskapsperspektiv men framférallt ur ett finansiellt dd det kommer att
krivas stora investeringar (Ibid.; Lagergren, 2008). Att investera i transportinfrastruktur innebér stora
satsningar och kan vara riskfyllt dd mycket kapital, tid och arbete liggs ner 1 enskilda satsningar, enligt
Lagergren. Arligen investeras ungefir 100 miljarder i olika anliggningsprojekt i Sverige, vilket vittnar om
marknadens storlek (Jiderholm, 2011). Till skillnad frin den starka urbaniseringstrenden i tillvixtlinderna
som driver investeringar inom transportinfrastruktur sa drivs den i Norden istillet av Skade krav pa
framkomlighet, palitlighet samt miljévanlighet (Vectura, 2010). Framfo6r allt dr behovet av hallbar
utveckling en tydlig trend och bade Sverige och EU har ambitiésa klimatmal vilket staller nya krav pa
Sveriges transportinfrastruktur, bdde pd nationell- och internationell nivda IVA, 2010; Vectura, 2010).

Inom transportinfrastrukturbranschen finns flera olika aktdrer, allt fran stora entreprendrer sisom NCC
och Skanska till teknikkonsulter saisom SWECO, AF eller Vectura (Vectura, 2010). For teknikkonsulter
inom segmentet transportinfrastruktur dr den stora kunden staten i form av myndigheter, frimst
Trafikverket, men det kan ocksd vara kommuner eller privata niringsidkare (Trafikanalys, 2011; Vectura,
2010).

Den hallbara trenden dr tydlig, och pd europeisk- samt svensk nivd arbetar politiker {Or att skapa en mer
effektiv upphandling (Wijkman A. , 2011). Trenden ir tydlig, offentlig upphandling kommer att ga frin att



ha varit produktbaserad till att bli funktionsbaserad med hopp om att pa ett mer effektivt sitt kunna
formulera miljokrav i offentliga upphandlingar (Ibid.). Trafikverket har som mal att 50 % av alla
upphandlingar ska vara totalentreprenader, entreprenadform innehallande funktionskrav, 2015
(Trafikverket, 2012f). Férindringen kan komma att fi en stor paverkan pa marknaden for
transportinfrastruktur dér teknikkonsultbolagen kommer att fa dubbla positioner i virdekedjan med bade
entreprendren och Trafikverket som kund. Detta innebir ocksé att Trafikverket kommer att bli en indirekt
kund till teknikkonsultbolagen i méanga fall. Istillet blir det de stora entreprendrerna som kommer att
skota hela upphandlingen med staten och bli en ny typ av kund f6r teknikkonsultbolagen (Ibid.). Detta
kan komma att skapa nya forutsittningar och utmaningar fér teknikkonsulterna da de stora
entreprendrerna kommer att utsitta dem f6r en storre prispress samt betrakta dem som en av manga
underleverantérer till deras projekt. Teknikkonsultbolagen dr ocksa medvetna om att en del av deras
uppdrag kan férflyttas utomlands till linder med ligre personalkostnader (Lagergren, 2008) och parallellt
med dessa affirsutmaningar efterstrivar branschen att bli mer hallbar £f6r att méta publika och privata
héllbarhetsmal (IVA, 2010).

Med andra ord, kommer statliga mdl att férindra myndigheters upphandlingsprocess vilket resulterar i en
ny virdekedja dir férhoppningsvis bade entreprendrer och teknikkonsulter arbetar fOr att bringa mer
héllbara 16sningar. Dock kan barridrerna tyckas vara stora. F6r Vectura, ett av teknikkonsultféretagen, som
har som ambition att vara den mest hallbara aktéren pa marknaden, uppgar andelen hallbara affirer till
knappa 3 % av foretagets totala omsittning (Vectura, 2010).

Att branschen dr inne i en stor férdndringsfas rider det ingen tvekan om. Det teknikkonsultbolagen,
sasom Vectura, idag fragar sig 4r vad som kommer vara morgondagens lyckade strategi inom
transportinfrastruktur, och pa vilket sitt héllbarhet dr en del av denna. For branschen kan denna
férindring av entreprenadformer, kriva att aktdrerna pa marknaden omprévar sin strategi for att
sakerstilla sin framtida existens och konkurrenskraft.

1.2 Syfte

Studien gors pa uppdrag av teknikkonsultbolaget Vectura Consulting AB. Syftet med examensarbetet dr
att forsta vad som karakteriserar den hallbara affdren i transportinfrastrukturbranschen. Studien syftar
ocksd till att férsta hur branschens aktérer tror att en 6kning av antalet funktionsentreprenader kommer
att paverka den hallbara affiren. I den sista delen av studien dmnar forfattarna att ge forslag pa riktningar
tor branschen att utvecklas i termer av héllbarhet. Ur syftet foljer tva forskningsfragor:

1. Hur ser systemets aktorer pa den héllbara affiren inom transportinfrastruktur och vilka barridrer
och drivkrafter innehaller systemet?

2. Hur ser systemets aktorer pa den héllbara affiren vid funktionsentreprenad?

3. Givet de olika aktGrernas perspektiv, vad bor systemets aktérer gora fOr att utveckla branschen i
termer av hallbarhet?

1.3 Avgransningar

Denna undersékning avgrinsas till den del av branschen som arbetar med mark, miljé och anlidggning.
Dirmed innefattar studien endast aktérer kopplade till denna del av branschen. Studien avgrinsas fran
flyg, jirnvig och hamnar. Detta gérs f6r att begrinsa antalet aktorer till en rimlig niva f6r studien. Dock
kommer en 6vergripande diskussion féras om transportinfrastrukturbranschen for att forstd dess
férindringar och dynamik. Studien avgrinsas dven till affdrer som initierats av Trafikverket dd det dr den
stOrsta bestillaren av trafikprojekt 1 Sverige.



1.4 Disposition

Rapporten disponeras enligt foljande: en inledande litteraturstudie med syfte att ge lisaren en bakgrund till
branschen, héllbarhet och systemteoti, ett efterféljande metodik-avsnitt f6r att redogora f6r

tillvigagangssitt, dirpa presenteras resultat och slutsats av studien.






2 Litteraturstudie

Litteraturstudien ger lasaren en inblick i hallbarbet och dess bistorik, foljt av en genomgang av branschens bistoria samt en
redogdrelse av hur branschen ser ut idag. V'idare ges ocksd en redogorelse for olika npphandlingsformer och aktirernas roller
vid dessa for att ge forstielse for bur affarsprocessen i branschen fungerar. Avsnittet avsiutas med en kort redogirelse for
tidigare forskning om hallbarbet inom branschen.

2.1 Hallbarhet

I och med Brundtlandrapporten 1987, ett arbete som leddes av Gro Harlem Brundtland, sattes begreppet
hallbar utveckling pa den politiska agendan (Regeringskansliet, 2012). Brundtlandrapporten definierade
héllbarhet som ‘en utveckling som tillfredsstiller dagens bebov ntan att dventyra Rommande generationers mijligheter att
tillfredsstilla sina bebov’ (FN, 1987, s. 57). Brundtlandrapporten definierar hillbarhet med hjilp av tre
kriterier: ekonomiska, sociala och miljémissiga, vilka ska samverka. Enligt Regeringskansliet ska héllbar
utveckling vara en 6verordnad princip i FN:s arbete frdn och med toppmétet i Johannesburg 2002.
Hallbarhet definieras av Vinnova som nigot som inte har en tidsram och tilligger att minniskans beteende
tor oss lingre ifran att uppnd héllbarhet (Sandberg, 2001). Sandberg papekar att det miljémissiga kriteriet
ar mycket viktigt att ta hdnsyn till da det dr detta som péverkar livskvaliteten i framtiden. Vidare siger
Sandberg att en hallbar utveckling endast kan fds om samhallet anpassar sig efter naturen.

2.1.1 Tre hallbarhetsvagor

Hallbarhetstrenden kan anses ha startat pa 1960-talet och sedan utvecklats under tre vigor (Elkington,
2004). Dessa tre vagor beskrivs av Elkington. Den f6rsta vigen var den stora miljovagen diar WWF
grundades 1961 och Greenpeace 1971. Dessa organisationer satte miljdmedvetenheten pa agendan. Den
andra milj6- eller hillbarhetsvdgen handlade mer om katastrofer, sisom férédelsen i Bhopal i Indien,
Tjernobylolyckan och Exxon Valdez katastrofen, och vad minniskans livsstil kan leda till f6r
konsekvenser. Den tredje vigen har lett oss fram till var virlden stdr idag vad giller héllbarhetsfriagor.
Detta pd grund av upprittandet av Kyoto-protokollet, Milleniemélen och globala klimatméten.

2.1.2 Hallbarhet for EU, Norden och Sverige

Pa EU-niva sker mycket inom héllbarhetsfrdgor, nya strategier och mdl sitts upp £6r en 6kad
sysselsittning tillsammans med att en hallbar utveckling ska kunna uppnas (Energimyndigheten, 2011b).
De maél som EU satte upp 2007, 20/20/20-malen, stir fast och innebir att vixthusgasutslippen ska
minska med 20 %, primirenergianvindningen ska minska med 20 % och 20 % av EU:s energianvindning
ska komma fran férnyelsebara killor (Ibid.). Energi 2020, en energistrategi som presenterades 2010 4r en
strategi som syftar till att uppna en hallbar och trygg energiférsorjning, dd energiférsorjningen anses vara
en central del i att nd en héllbar utveckling, enligt Energimyndigheten. Implementeringen av denna strategi
regleras av Energifirdplan f6r 2050, dir initiativ och verktyg anges for forverkligandet av strategin. Det
sker foljaktligen en hel del pa EU-niva inom hallbarhetsfragor, bade pa generell nivda men ocksda mer
detaljerat med direktiv och lagar gillande energieffektivisering, energimirkningar, energisystemen, smarta
stider, utslippsminskningar. Relevant f6r omradet transportinfrastruktur 4r EU:s vitbok, som
presenterades 2011, innehéllande strategi f6r hur ett hdllbart konkurrenskraftigt transportsystem ska
uppnds och hur en minskning pa 60 % av utslippen fran transportsektorn ska astadkommas (Ibid.).
Utsldppen idag utgdr 25-30 % av de utslipp som anses ha klimatpéaverkan inom EU idag (IVA, 2010) och
i Sverige ar siffran 40 % (Limén, 2011). De frimsta mdlen fran EU vad avser transportsektorn handlar om
okad kollektivtrafik, men mestadels om utslippsminskningar och en 6kad andel f6rnyelsebara brinslen,
som 2020 ska vara av andelen 10 % (Energimyndigheten, 2011b).

Vad som bestims pa EU-niva sitter riktlinjer £6r vad de Nordiska linderna sitter upp f6r mal. De
Nordiska linderna star bakom EU:s hallbarhetsstrategi och ska lyfta fram goda exempel frin Norden
internationellt. Dirf6r har de nordiska linderna ett hallbarhetssamarbete och en gemensam strategi fOr att



kunna sitta press internationellt i dessa fragor (Nordiska Ministerrddet, 2009). Detta for att de nordiska
linderna ligger langt fram i hdllbarhetsfrdgor. Den nordiska strategin grundar sig i Brundtlandrapportens
definition av hillbarhet och de tre kriterierna. Den gemensamma strategin handlar precis som pa EU-niva
om 6kad sysselsittning och konkurrenskraft. Strategin grundar sig i forsiktighetsprincipen, att
producenten tar ansvar och en internalisering av kostnader fOr extern paverkan fran féretag (Ibid.). Enligt
Nordiska Ministerradets rapport arbetar de nordiska linderna efter FIN:s klimatpanels fastsliende av att
utslippen som beror av minsklig aktivitet kommer bidra till en klimatindring och dérfor dr ett av det
storsta malet f6r Norden att minska sina utsldpp inom ramen f6r FN:s rekommendation pa 25-40%
minskning av vixthusgasutslipp innan 2020 och en halvering till 2050. Starka styrmedel ska anvindas,
bland annat ska ekonomiskt stéd ges at fornyelsebar energiteknik men det handlar ocksa om stéd till
forskning- och utvecklingsprojekt. En annan viktig del dr att samhaillsplaneringen méste anpassas till
klimatindringen och dess foérvintade paverkan pa naturmiljon. Precis som Cars (2011) beskriver s
mojligedr ekonomisk tillvixt att satsningar kan gbras pd ny teknik och férindrad livsstil (Nordiska
Ministerradet, 2009). Dirfér menar Nordiska Ministerridet att alla sektorer i samhaillet maste gora insatser
for att minska paverkan fran dess produktion och konsumtion. Precis som pd EU-nivéd ska malen for

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

Vad giller Sveriges klimatmal, foljer de EU:s 20/20/20-mél, men med tilligget att Sveriges nettoutslipp av
vixthusgaser ir obefintliga (Energimyndigheten, 2011b). Transportsektorn och dess anpassning till att blir
mer miljdanpassad anses vara ett, for regeringen och EU, viktigt mél (Miljédepartementet, 2007; Limén,
2011). De nationella miljdmalen bestir av tre delar: skydd av miljén, hillbar f6rsérjning och effektiv
anvindning (Sandberg, 2001). Hiri, dr samhillsbyggnadsplaneringen en del i att minska transportbehovet
och skapa férutsittningar f6r mer héllbara transporter. Dirfér finns, och tillkommer kontinuerligt,
styrmedel som reglerar fordon, sjofart, luftfart och trafiksikerhet (Miljodepartementet, 2007). Att na ett
hillbart transportsystem ér inte enkelt da transportsystemet historiskt har byggt pa en 6kad efterfrigan pa
rorlighet £6r fordon och dirfér dr systemen helt anpassade efter att forflytta fordon istillet f6r méinniskor
(Limén, 2011). Limén menar att fokus bor forflyttas till rorlighet f6r ménniskor istéllet f6r att skapa
héllbarhet inom transportsystemet och uppni en god tillginglighet. Detta innebir att fokus ska vara pd att
forflytta ménniskor istéllet f6r fordon. Vidare menar férfattaren att samhillsplaneringen didrmed dr viktigt
for att skapa hallbara stider som dr byggda f6r midnniskorna och inte f6r att underlitta £6r
transportsystemen. For att nd detta foresldr Limén att transportsektorns olika aktorer ska medverka i
planering- och beslut av framtidens system och att nitverk borde skapas for att hitta gemensamma
héllbara l16sningar.

2.1.3 Triple Bottom Line
Elkington (2004) myntade begreppet Triple Bottom Line (TBL) 1994 och syftade da p4 integrationen av
de tre kriterierna for héllbarhet: ekonomi, sociala och miljémassiga kriterier, se Figur 1 nedan.
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Figur 1 Triple Bottom Line (Figur baserad pa: McDonough & Braungart, 2002)

Forfattaren menar att det var en naturlig expansion av begreppet hallbarhet som Brundtlandrapporten
etablerade. Expansionen och integrationen var nédvindig for att kriteriet miljé skulle bli mer slagkraftigt.
Sedan dess har féretag varit tvungna att etablera nya virderingar i takt med att virlden fitt nya virderingar
i enlighet med TBL och det har dven skett en utveckling mot mer transparens vad giller organisationers
arbete och redovisning av héllbarhet och TBL. Detta har ocksa gjort att olika intressenter borjat efterfriga
sddan information f6r att kunna jimfdra féretag och organisationer (Ibid.). Dirfér etablerade Global
Reporting Initiative (GRI) 2001, som en stark symbol f6r hallbarhetstrenden enligt Elkington. GRI 4r en
icke-vinstdrivande organisation som uppmuntrar ekonomisk héllbarhet och erbjuder féretag och
organisationer ett verktyg for hallbarhetsrapportering (Global Reporting Initiative, 2012). Elkington menar
ocksd att det héller pa att ske ett skifte frin att féretagen fokuserar pa deras produkter och acceptansen av
dem, till att fokusera pa livscykeln f6r processen. Vidare sdger férfattaren att héillbarhetstrenden kommer
att tvinga organisationer att sdka helt nya samarbeten och att tidsramen maste bli langsiktig. Elkington
menar att denna utveckling med dess skiften, som han kallar revolutioner, ocksa gor att

héllbarhetsfridgorna méste komma att forflyttas till toppen av organisationer och bli en strategifriga.

2.1.4 Hallbarhet - Ett modeord

Viirlden star infér stora utmaningar, inte minst vad giller en hallbar utveckling och dess miljomassiga
faktorer som dessa paverkar det sociala och sdledes ekonomin (Cars, 2011). Den snabba urbaniseringen
utgdr en stor utmaning men ockséd en stor méjlighet dd hallbara stider anses vara de som ér den bista
arenan for utvecklingen av nya héllbara energi- och transportsystem (Ibid.; WWE, 2010). Enligt Cars idr det
centralt att tillgodose alla tre kriterier £6r hallbar utveckling och didrmed sikra de behov som kommande
generationer kommer att ha. Att fortsitta agera som tidigare, ”Business as Usual”, ir ett recept for
misslyckande (WWTF, 2010). Enligt Cars har begreppet hallbarhet missbrukats och ofta blir det mest fina,
men tomma ord nir begreppet anvinds. Han tilligger ocksa att de tre kriterierna oftast anvinds var f6r sig
och att detta leder till att det mest slutar i tomma ord istillet f6r konkreta handlingar. Cars framhiller att
de tre kriterierna gar hand 1 hand, ekonomi maste tas hinsyn 4t nir sociala och miljémissiga mal vill nds
och tvirtom, for att en hallbar utveckling ska kunna uppnas. Ett annat problem han nimner med
begreppet hallbarhet dr att det blivit ett modeord som manga anvinder utan att egentligen definiera vad de
lagger in under begreppet hallbarhet. Retoriken ér vildigt oklar och Cars menar att det visar pa en
okunskap pa hur kriterierna ska uppfyllas konkret och att det dven saknas problematisering kring hur
agerandet ska vara ndr kriterierna inte gar att fOrena. Att arbeta f6r en héllbar utveckling 4r i teorin en
sjalvklarhet, men om kriterierna 4r oklara, eller till och med odefinierade, r det svirt att uppni de fina
tankarna, enligt Cars. Sandberg (2001) utvecklar detta och féreslar att for att géra héllbarhet konkret maste
det finnas konkreta mal och handlingsplaner.



De miljdmassiga faktorerna innehéller savil lokala som globala effekter, vilket skapar motsigelser eftersom
att det ibland maste ske en avvigning mellan lokal miljopaverkan vid exempelvis nybyggande och vad de
alternativa utslippsminskningarna skulle bidra med globalt (Cars, 2011). Cars slutsats dr att organisationer
miste ha prioriteringar och férklaringar f6r att kunna agera nir kriterierna inte gar att forena. Sedan menar
han ocksa att en stor utmaning blir att minimera de negativa effekterna pd det kriterie som inte blir
uppfyllt och erbjuda sitt att kompensera f6r detta. For att projekt ska kunna anses hallbara maste det
finnas konkreta kriterier som projektet ska uppfylla och da blir ockséd systemgrinser och tidsperspektiv
viktiga f6r att konkret kunna avgéra om lokal och global milj6 samt vad som avses med lingsiktighet
(Ibid.). Dirav, blir det viktigt vilken aktér som har makten, alltsd vem som sitter agendan da det dr dennes
perspektiv som kommer att avgéra vad som anses vara ett hallbart projekt.

Att agera nu tycks vara ledordet inom héllbarhet, samt att initiativen mdste fran férsta borjan tas pd statlig
niva for att sedan féretag och organisationer ska tvingas folja med i statens tinkta agenda (Azar, 2008;
Wijkman, 2011; Elkington, 2004). Wijkman uttrycker att en langsiktig hallbar utveckling endast kan nas
om kraftiga politiska atgirder gbrs i form av styrmedel sisom skatter, avgifter, férbud och standarder.
Elkington héller med om detta och tilldgger att statlig inblandning och styrning ir nédvindig f6r att gbra
externaliteter, sdisom utsldpp till internaliteter hos fOretag, samt att dessa externaliteter betalas for enligt en
adekvat kostnad. Elkington menar att detta kommer att bidra till att féretag kommer att behova ta hinsyn
till dessa pa ett nytt sitt och pd sd vis hamnar hallbarhetsfrigor pa deras agenda och blir en friga f6r den
hégsta toppen. Elkington pépekar att den nya agendan kommer att berdra féretagen i allra hogsta grad
och utmaningen ér att integrera detta i balansrikningar, styrelser, varumarken och till sist affdrsmodeller
for att vara fortsatt konkurrenskraftig.

2.2 Transportinfrastruktur

Infrastrukturtjinster har linge varit vitalt f6r den svenska ekonomin och levnadsstandarden och bland de
manga olika typerna av infrastruktur dr transportinfrastruktur en viktig gren (Lagergren, 2008). Hir
innebir transportinfrastruktur fysisk forflyttning av personer eller varor vilket dr den vanligt
térekommande definitionen i transportinfrastrukturbranschen (Ericsson, 2012). Transportinfrastruktur
inkluderar vig, jirnvig, flygplatser och hamnar, samt hur dessa samverkar mellan varandra (Vectura,
2010). Detta avsnitt dmnar kort beskriva transportinfrastrukturens historia och utveckling.

2.2.1 Historia

Den moderna transportinfrastrukturen i Sverige tog fart f6r ungefir 150 ar sedan déd de férsta svenska
jirnvigssparen drogs. Sparen drogs mellan Orebro och Nora och kan tillsammans med den industriella
utveckling ses som startskottet pd den utveckling som férde Sverige ur fattigdom (Johansson & Klaesson,
2003; Vectura, 2010). Att nyttja olika slags naturresurser sisom brytning av malm och skog har férenklats
genom utbyggnaden av jarnvigsnitet, sjofart och senare vignitet (Johansson & Klaesson, 2003). For
skapa en internationell handel av bland annat svenska naturresurser krivdes en god transportinfrastruktur
vilket resulterade 1 satsningar pa olika transportmdiligheter sivil inom Sverige som till utlandet (Ibid.).
Samtidigt som stora investeringar borjade goras tog ocksa urbaniseringen fart, vilket stillde nya lokala krav
pa méjligheter till transport (Schon, 2008).

Under 1900-talet bérjade biltrafiken komma igang och 1906 utfirdades den forsta térordningen f6r
automobiltrafik och det var genom denna férordnings riktlinjer som insamlandet av information bérjade
for det allminna vighéllningsbesviret, vilket gav en insyn i den ekonomiska utvecklingen. Forsta
vigkonsulenten anstilldes av landstinget i Stockholms lin 1916, och 1923 utférdes 4n mer konsultarbete
samt sd bildades ett viginstitut som blev féregangaren till vig- och trafikinstitutet. Satsningar gjordes
sedan kontinuerligt f6r vigarbetet med undantag f6r aren under andra virldskriget. Vigverket fyllde 150 ar
1991, da uppgick det allminna vignitet till 134 000 km, 11 700 broar samt 47 stycken firjeleder.
(Trafikverket, 2012b)



For jarnvigar togs ett stort tekniskt sprang 1895 déd den férsta jirnvigen elektrifierades. Da var
majoriteten av jarnvigarna enskilda och ¢j 1 statlig dgo vilket kom att férindras 1939 di ett forstatligande
pabétjades (S], 2012). 1950-talet var den stérre delen av jarnvigen forstatligad och nistan alla linjer
elektrifierade. 2001 pabérjades en avreglering och SJ delades upp i sex sjilvstindiga bolag, bland andra
Jernhusen, Green Cargo, personaltrafikbolaget S] AB med flera (Ibid.). Konflikten om den avreglerande
jarnvigen var och dr pataglig bland politiker och manga menar att de senaste drens tdg-kaos med stora
férseningar och instillda tig dr en negativ konsekvens av avregleringen (Rognerud, 2010; Hallengren,
Ohly, Svensson Smith, & Rudén, 2009; Hallengren, 2010). Jarnvigsnitet 4r idag dock fortfarande till
stOrsta del dgt av staten och en stor utmaning ir den dldrande infrastrukturen samt vixande
kapacitetsbrister (Trafikanalys, 2011).

Flera historiskt viktiga férandringar har skett inom transportinfrastrukturbranschen den senaste tiden
(Lagergren, 2008; Trafikanalys, 2011). Under en ling tid har transportinfrastruktur férvaltats och
utvecklats av stat och kommun eller i h6g grad varit vildigt reglerad av politiska lagar (Lagergren, 2008).
Men avregleringen och skapandet av en konkurrensutsatt marknad har férandrat branschen i grunden och
nya aktorer har kunnat etablera sig. Dock ér transportinfrastrukturbranschen en bransch som ofta kriver
stora initiala investeringar, exempelvis inom jirnvig eller byggandet av en flygplats, vilket attraherar
politiker och medborgares intresse f6r hur verksamheterna skots. Dirav finns fortfarande manga olika
regelverk som bdde dr nationella och internationella pA EU-nivd, som reglerar branschen och stiller krav
pé branschens aktorer (Ibid.).

Teknikkonsultbranschen 4r en viktig del £6r transportsektorn da den tillfér en kunskapsmassa fran tidigare
projekt, men denna del av branschen har ocksa varit utsatt f6r omstillningar de senaste dren (Ibid.). Bland
annat har flera konsolideringar skett dir SWECO, en av de stbrre teknikkonsulterna, tidigare bestod av
flera oberoende féretag sasom VBB, VIAK, FENS, BLOCO och Thorells (Ibid.). Det har ocksa
tillkommit en teknikkonsult genom avregleringen, sprungen ur Vigverket Konsult och Banverket
Projektering, Vectura Consulting (Trafikanalys, 2011). Detta har férindrat marknadens struktur och
dynamik d4 marknaden idag kan ses som mindre fragmenterad.

Ur ett historiskt perspektiv finns det ett samband mellan investeringar i infrastruktur och ett lands BNP-
tillvixt, 4ven om korrelationen mellan dessa parametrar r svar att f6rstd. Den akademiska debatten har
under de senaste 15-20 dren handlat om hur relationen mellan transportsektorn och ekonomisk
utvecklingen ser ut snarare 4n om sambandet finns. Dessutom har intresset f6r forskningen inom detta
omride 6kat markant (Johansson & Klaesson, 2003).

2.2.2 Transportinfrastruktur idag

Finanskrisen och den efterféljande ligkonjunkturen har haft inverkan pd investeringar och satsningar i
infrastruktur bade i Sverige och internationellt (Trafikanalys, 2011). Dock gjordes 1 Sverige stora satsningar
pd jarnvigen for att rusta upp den, vilket kan ses som ett undantag (Trafikanalys, 2011). 2010 stod
transportinfrastruktursektorn f6r ungefir 25 % av Sveriges energianvindning dar frimst fossila, med
andra ord klimatpaverkande, brinslen anvindes (Ibid.). Vigtratiken dominerar persontransportarbetet
(antalet personer multiplicerat med den resta strickan) och uppgar till 83 % av det totala
persontransportarbetet. Ovrigt persontransportarbete var jimnt férdelat mellan Gvriga transportmedel.
Trenden just nu dr att bilism 6kar medan kollektivtrafikens andel ligger stadigt, mitt i
persontransportarbete. Inrikes transport stod f6r 16,4 % av Sveriges totala energitillférsel och ungefir 18,5
% av Sveriges energianvindning (Energimyndigheten, 2011a). 43 % av landets koldioxidutslipp, fore
sinkor och internationell bunkring, kan hirledas till transportsektorn vilket inte dr férvinande da
oljeprodukter stir f6r ungefir 92 % av energianvindningen (Ibid.).



2.2.3 Branschens aktorer

Transportinfrastrukturbranschen omfattas som nimnt av myndigheter, statligt dgda aktorer samt privata
aktérer. For att anldgga ett bygge ingar flera aktorer vilka dr byggherren, projektorer, byggprojektledare,
kontrollanter, kvalitetsansvariga, entreprendrer, leverantérer och andra 6vriga parter sisom
transportforetag. Byggherren dr den som bestiller ett byggprojekt som exempelvis markarbete eller
anliggningsarbete. Projektorer dr olika aktérer som exempelvis teknik- och anliggningsingenjorer,
landskapsarkitekter, arkitekter eller byggnadskonstruktérer och medverkar bland annat vid upprittande av
forfragningsunderlag och produktionshandlingar. Byggprojektledare, kontrollanter och kvalitetsansvariga
ir delaktiga i utférandet av bygget dir entreprendren ansvarar f6r uppférandet av bygget. Leverantorer
bistir med material som exempelvis grus. (S6derberg, 2005)

Inom transportinfrastrukturbranschen ir byggherren ofta Trafikverket eller andra myndigheter men den
6vergripande statliga aktéren dr Naringsdepartementet (Trafikanalys, 2011). Naringsdepartements
ansvarsomraden inkluderar stora delar av transportinfrastrukturen sisom Trafikanalys, Trafikverket,
Transportstyrelsen, VT (Statens vig- och transportforskningsinstitut), LEV, Sjofartsverket samt Statens
Jarnvigar samt ett antal statligt dgda fOretag. (Trafikanalys, 2011).

Trafikanalys arbetar med jirnvig, luftfart, sjéfart, vigtrafik med mera och 4r den akt6r som utformar
regler och beviljar tillstind. Trafikverket ansvarar for f6rvaltning och planering for att utveckla ett effektivt
och hallbart transportsystem samt att samla in statistik och f6ra arlig uppfoljning (Trafikverket, 2012a).

Exempel pa statliga bolag som agerar pd marknaden f6r transportinfrastruktur 4r Arlandabanan
Infrastructure AB, S] AB, SAS AB. Statligt d4gda aktorer pa marknaden som ir specifikt viktiga f6r sektorn
mark, miljé och anldggnings dr Svevia AB (f6re detta Vigverket Produktion) som ér Sveriges storsta
anldggningsforetag som bygger och skéter vigar. Teknikkonsultféretaget Vectura Consulting AB dr
inriktade pd transportinfrastruktur med visionen att bygga hillbara transportsystem. De tillhandahaller
tjanster inom analys, projektering, projektledning samt drift och underhdll (Trafikanalys, 2011; Vectura,
2010).

En viktig del inom transportinfrastruktur dr den Nordiska byggmarknaden, som ar vildigt fragmenterad.
De stora aktérerna pa marknaden dr NCC, Skanska och Peab men i Figur 2 syns det tydligt att den storre
delen av marknaden innehas av tusentals mindre entreprenadféretag. 2010 omsatte byggmarknaden i
Norden 810 miljarder kronor. NCC, 2012a)

W NCC, 6 (6)%

/ M Skanska, 6 (6)%
M Peab, 5 (4)%
e
T B Veidekke, 3 (2)%
Lemminkdinen, 2 (2)%
B MT Hejgaard, 1 (2)%
WM ()%
W AF Gruppen, 1 (1)%
Ovriga, 70 (72)%

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

Som nidmnt kan upphandlingar ske pa olika sdtt men trenden dr att upphandlingen gar mot
totalentreprenad och funktionsentreprenad som innebir att en entreprendr ansvarar for en storre del av
byggprojektet, frin projektering till bygeande och installationer (S6derberg, 2005). Skillnaden mellan dessa
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tva entreprenadformer dr att funktionsentreprenad dven innefattar forvaltningsfasen (Ibid.).
Entreprendren i sin tur anlitar den kompetens som behévs, som exempelvis teknikkonsulter, for att utféra
olika uppdrag (INCC, 2012b). Om dessa projekt uppstar konkurrens, dir de stora Europeiska bolagen
tiavlar mot varandra (NCC, 2012a).

Som ndmnt dr teknikkonsultbolagen viktiga aktorer inom trafikinfrastrukturbranschen. De mer kdnda
aktorerna dr AF (Angpanneféreningen), SWECO och Rambéll. Teknikkonsulterna har klarat av
svingningar i lagkonjunkturen vil, dé statliga satsningar bade gjorts under hég- och ligkonjunktur vilket
innebir att branschen i sig inte 4r sd konjunkturberoende. Branschen f&r teknik- och byggkonsulter
omsitter idag ungefir 30 miljarder kronor och det finns ungefir 36000 personer som jobbar for
teknikkonsultféretagen. SWECO och AF har funnits linge pa marknaden och grundades 1897 respektive
1895. De har en ling tradition av teknikkonsultverksamhet inom transportinfrastruktur men ocksa inom
minga andra teknikomriden som berér samhillsbyggnad. (Lagergren, 2008)

I Figur 3 visas transportinfrastrukturbranschens aktérer dir totalentreprenad inkluderas och privata
projekteringar exkluderas. I Figur 3 visualiseras ocksa virdekedjan med ovannidmnda antaganden for att
pévisa var 1 virdekedjan som teknikkonsulterna dr etablerade. Dock bér det nimnas att teknikkonsulterna
dven i framtiden kommer att ha Trafikverket som kund nir det handlar om utformningen av

torfragningsunderlag.
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- B;jé‘;;?m upphandling upphandlingen)

Ovriga under-
leverantérer

Figur 3 Affarsprocessen for transportinfrastruktur vid totalentreprenad och funktionsentreprenad

2.3 Trafikverket - en stor upphandlare inom
transportinfrastruktur

Trafikverket 4r idag en svensk myndighet som ansvarar f6r den lingsiktiga planeringen av infrastruktur for
vigtrafik, jirnvigstrafik, sjofart och luftfart. Trafikverket 4r en organisation med virderingar sisom att alla
ska komma fram smidigt, gront och tryggt. Verksamheten omsatte 26,6 miljarder 2011 och aret
dessférinnan 19,6 miljarder (Trafikverket, 2012d). Trafikverket dr ett resultat av en hopslagning av
Banverket, Vigverket, Rikstrafiken, Rederinimnden men ansvarar ocksd f6r den lingsiktiga planeringen av
Sj6fartsverket och Transportstyrelsen (Trafikverket, 2012¢). Det primira arbetet pd Trafikverket dr dock
att bygga och underhalla vigar och jirnvigar (Trafikverket, 2012d). Inom termer av héllbarhet tillimpar
Trafikverket fyrstegsprincipen och strivar efter att vara en samhillsutvecklare utifran dess virderingar.
Fyrstegsprincipen ir en hallbarhetsstrategi som Trafikverket arbetar utifrdn och visas 1 Figur 4. Att bli en
renodlad bestillare dr ocksa viktigt for Trafikverket dér de i framf6r allt anldggningsbranschen har en stor
paverkan pa utvecklingen. Myndigheten ska nu utveckla denna bestillarroll med syfte att fa mer nytta f6r
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pengarna i termer av 6kad produktivitet och innovation i branschen. Detta innebdr att Trafikverket
efterstrivar Okat fokus pa funktionalitet och egenskaper dir leverantSrer ska ansvara for att ritt resurser,
insatsvaror, tjanster och att ritt produktionsmetoder anvinds. Detta ges uttryck i valet av entreprenadform
ddr Trafikverket efterstrivar 6kat anvindande av totalentreprenad. Trafikverket menar att med ritt
incitament till marknadens aktérer kan Trafikverket 1 sin bestéllarroll bidra till ett bdttre marknadsresultat
(Trafikverket, 2012d).

Fyrstegsprincipen

1. Atgarder som kan paverka transportbehovet och val av transportsatt

2. MAtgarder som ger effektivare utnyttjande av befintlig infrastruktur och
fordon

3. Begransade ombyggnadsatgarder

4. Nyinvesteringar och stérre ombyggnadsatgarder

Figur 4 Fyrstegsprincipen (Trafikverket, 2012g)

2.4 Framtiden och Hallbarhet for transportinfrastruktur

Manga miljéproblem i stider kan direkt hirledas till trafik som upptar stora ytor och paverkar hilsan hos
stadens boende. Enligt Smidfelt Rosqvist (2011) krivs det ett nytinkande kring trafikplanering for att
uppni ett hallbarare transportsystem i framtiden. Precis som med det allméinna begreppet héllbarhet
menar forfattaren att det inte finns nagon tydlig definition vad ett hédllbart transportsystem innebir.

Enligt IVA (2010) kommer transportsektorn férindras mycket under de kommande decennierna. De
krafter som kommer att pdverka mest dr ekonomi, energi- och miljéférhéllanden, teknik samt politik, bade
pé den nationella arenan men ocksa internationellt. IVA férutspar en tillvixt i transporter, dér
persontransporter fortsitter att vara dominerande, men dér ocksa ett 6kat resande med jirnvig forvintas.
Vad giller godstransporterna férvintas de vixa i takt med den ekonomiska tillvixten. Transporter stir f6r
25-30 % av koldioxidutslippen inom EU och det ir en stor utmaning att minska dessa. Som en del i ett
sadant arbete har EU upprittat 13 malsittningar med handlingsplaner f6r att uppna ett mer hallbart
transportsystem till 2050 vad avser utslidpp av koldioxid, minskning av anvindningen av fossila brinslen
samt minska olyckor och tringsel. Smidfelt Rosqvist (2011) menar att transportsektorn borde ha som mal
att skapa tillginglighet istéllet fr rérlighet, det ér tillgingligheten som ér den verkliga nyttan med
rorligheten som ett medel f6r att uppnd tillgidnglighet.

Baserat pd internationella mal, frimst fran EU, har Sverige funktionsmal och hinsynsmal, dir
funktionsmalet ér tillginglighet och dir hinsynsmalen omfattar milj6, sdkerhet och hilsa IVA, 2010). IVA
menar att Sverige har den kompetens som kravs for att na dessa inom niringsliv, akademi och politik.
Men Sverige maste samtidigt vara aktiva pd den internationella arenan och paverka omvirldens instillning
(Ibid.) Enligt IVA behévs nya dgarformer £6r infrastruktur, exempelvis offentlig-privat samverkan, och
ocksa ett bredare samarbete da ingen enskild akt6r kan dstadkomma alla férindringar pa egen hand.
Dessutom menar IVA att den politiska styrningen maste bli starkare och dir kan bra styrmedel vara en
viktig del f6r att styra utvecklingen och skapa bra spelregler f6r marknadens aktorer.

Miljédepartementet (2007) skriver i sin rapport till EU att som en del i att uppna héllbara transporter finns
miljomalet ”God bebyggd milj6” dir ett delmal 4r att bostdder, arbetsplatser, service och kultur ska finnas
till s att transportbehovet minskar. Detta visar igen att tillginglighet ér ett viktigt mal f6r
transportsektorn, som maste ha detta i dtanke vid planering av infrastrukturprojekt. Aven Limén (2011) i
en forskningsrapport for riskdagen argumenterar for att tillginglighet bor vara det mal som

12



transportsektorn dmnar uppfylla. Limén nimner ocksa att fokus bor ligga pa hallbara 16sningar och inte pa
kapacitetsproblem och dessutom ska dtgirderna fOr transportsystemet prioriteras sa att storsta

synergieffekterna fis med andra samhillsmil samt en kostnadseffektivitet. Vidare haller Limén med om att
det inte finns en definition av hillbara transporter men att det finns en enighet om att det innebér minskat

transportberoende, 6kad andel hallbara transportsitt och miljéanpassade fordon och infrastruktur.

2.4.1 Fornyelse i Anlaggningsbranschen

Sedan 2003, som ett initiativ fran generaldirektorerna i Vigverket och Banverket, har
anliggningsbranschen samlat branschens aktorer i projektet Férnyelse i Anldggningsbranschen, FIA. Detta
har fungerat som ett forum dir branschens aktorer i Sverige arbetat tillsammans fOr att f6rnya branschen.
Mialet har varit att 6ka produktiviteten, forbittra samarbetet mellan aktGrerna, 6ka satsningar pa forskning
och utveckling, effektivisera erfarenhetsaterkoppling samt i allminhet skapa en mer positiv bild av
branschen f6r 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 fi mer vig och jirnvig
fér pengarna och samtidigt ge méjlighet till god 16nsamhet hos aktérerna. Arbetet fokuserades dirfér pa
att stédja implementeringen av nya spelregler vilka skulle bidra till drivkrafter f6r férnyelse samt
férbittrade verktyg avseende konkurrensneutrala metoder och modeller. Resultatet av FIA-projektet mits
sedan dels i enskilda projekt och dels genom enkiter till firdiga projekt 6ver en bestimd storlek. (FIA,
2012)

2.5 Upphandlingsformer

Idag tinns det flera olika upphandlingsformer som flitigt anvinds. De har stor betydelse f6r hur en
anliggning sammanstills av olika aktérer sdsom specialister, byggherrar, projektledare, och kontrollanter.
De komponenter som har stor betydelse f6r upphandling 4r ekonomi, projekttid samt risktagande och
giller f6r alla upphandlingsformer. Med upphandlingsform menas tillvigagangssittet f6r anbudsinfordran,
vilken entreprenadform som anvinds samt hur ersdttningsformen ser ut och det dr dessa tre komponenter
som ser olika ut f6r de upphandlingsformer som anvinds. De typer av entreprenader som finns idag ar
delad entreprenad, generalentreprenad, samordnad entreprenad, totalentreprenad och
funktionsentreprenad. (Séderberg, 2005)

Totalentreprenad innebir att en entreprendr ansvarar for projekteringen, byggandet samt installationerna i
projekteringen som fran byggherrens héll 4r specificerade 1 olika funktionskrav (S6derberg, 2005). Det dr
en vanlig uppfattning att totalentreprenad och funktionsentreprenad bara limpar sig f6r storre projekt

men dessa upphandlingsformer kan ocksa appliceras pd sma- och medelstora projekt (Jiderholm, 2011).

Totalentreprenadens organisationsschema dr enkelt. Byggherren har ett avtal med en entreprendr som da
fir ansvaret for projekteringen, byggandet och installationer (Séderberg, 2005). Dirmed ir det
entreprendrens uppgift att tillgodose projektet med bland annat byggledare, projekteringsledare samt
kontrollanter (Ibid.). I anbudsprocessen giller det f6r byggherren att lyckas beskriva och utforma den
funktion som ska ligea till grund £6r upphandlingen (Ibid.). Detta kan vara enkelt i vissa fall och mer
komplicerat i andra da utredningar och utrikningar kan beh&vas f6r att definiera funktionen (Ibid.). Nir
anbudsfasen dr avklarad sker upphandling med en entreprendr som da far konkurrera med flera andra
entreprenorer (NCC, 2012a).

Enligt kritiker kan totalentreprenad bli vildigt kostsamt dd byggherren maste bekosta det anbud som
miste tas fram. Enligt S6derberg (2005) innebir inte detta att den totala kostnaden miste bli hégre och
menar att det finns potential f6r motsatsen, att projektet far en ldgre totalkostnad jamfért med andra
upphandlingsformer. Dock finns vildigt fa studier som pévisar nackdelar och férdelar ur ett ekonomiskt
perspektiv. En ekonomisk risk som foljer da anbudsgivaren séker billigaste méjliga 16sning pa sina
funktionskrav dr att kostnaden for foérvaltning, sisom underhall och drift, istillet blir vildigt h6ga. Detta

13



uppstar nir entreprenéren genom kostnadsreducering vill 4stadkomma en prispress pa sitt férslag fOr att

vinna anbudsprocessen, nagot de kan géra genom att forflytta kostnaderna till f6rvaltningsprocessen.

(Séderberg, 2005)

Funktionsentreprenad kan vara en I9sning pd ovannimnda problem med héga férvaltningskostnader da
funktionsentreprenad dven inkluderar forvaltningsdelen i upphandling. Detta leder till att entreprendrerna
miste ta hinsyn till livscykelkostnaderna, kostnader som speglar hela processen, i anbudsférfarandet
(Séderberg, 2005; Wijkman, 2011). Funktionsentreprenaden dr ocksa utvecklad fran totalentreprenaden av
Luleds Tekniska Universitet och Vigverket (Wijkman, 2011; Jiderholm, 2011) och didrmed ar
organisationsstrukturen densamma som f6r totalentreprenad med skillnaden att byggherren inkluderar
funktionsbeskrivningar f6r férvaltningsfasen till entreprenéren. Med andra ord kommer byggherren att
begira ett fast pris for funktionen med férhoppningen att kostnaden ska minska till £6ljd av
entreprendrens formdga att effektivisera processen (Ibid.) Hittills har funktionsentreprenad anvints for
olika delar i byggprocessen men malet ir att funktionsentreprenad ska inkludera hela byggprocessen
(Séderberg, 2005). Syftet med detta skulle vara att dels undvika komplicerade upphandlingar men
framfdrallt att 6ka produktivitetsutvecklingen, innovationen samt att livscykelkostnaderna da skulle bli
relevanta f6r anbuden vilket skulle fa positiva foljder bade f6r ekonomi och milj6 (Bejrum & Grennberg,
2003; Wijkman, 2011). Dock stiller funktionsentreprenad ocksa stora kompetenskrav pa byggherren som
midste lyckas formulera funktionen i termer av krav och atgirder (Séderberg, 2005).

2.5.1 Konsultens roll vid funktionsentreprenad

Affiren f6r konsulten, ofta teknikkonsulter, skiljer sig mellan funktionsentreprenad och
utférandeentreprenad, sisom generalentreprenad. Det finns istillet tva typer av affirer dir den forsta dr att
assistera byggherren f6r funktionsbeskrivning och kontrollering. Att assistera vid funktionsbeskrivning
innebir att hjdlpa byggherren att formulera den funktion som dmnas byggas och férvaltas medan
kontrollering innebir att sikerstilla att leveransen stimmer Sverens med den definierade funktionen. Den
andra affiren dr att konsulten assisterar kdparen, med andra ord entreprenéren, dir de dd ocksé skulle
delta i det ekonomiska ansvaret. Konsulten skulle kunna bidra med olika kompetenser till byggherren och
férhoppningen ir att konsulten likt entreprendren skulle kunna géra vinster pa goda idéer vilket det finns
lite utrymme for i andra entreprenadformer. (Bejrum & Grennberg, 2003)

2.6 Hallbarhet i bygg- och anlaggningsbranschen

Tidigare studier inom detta omride har bland annat identifierat barridrer f6r hallbara affirer ("sustainable
construction”) sisom avsaknad av intresse fran aktérerna, kompetensbrist inom héllbarhet, fa
investeringar inom hallbara affirer samt hégre initiala kostnader vid byggande av mer héllbara alternativ
inom byggnader och anliggningar (Matar, Georgy, & Ibrahim, 2008). Samma férfattare har ocksa visat
forskningsresultat som identifierar tvd ndmnvirda barridrer inom branschen f6r en 6vergang till
”sustainable construction” (héllbara affirer). Dessa it att det saknas drivkrafter f6r att aktérerna ska
fordndra sig samt att det finns en konflikt 1 vad aktorerna ser som en optimal leverans och en héllbar affir.

Studier har ocksé gjorts 1 USA om vilka dimensioner i hillbarhet (ekonomi, milj3, sociala) som aktSrerna
inom bygg- och energibranschen (’construction industry”’) betonar mer och mindre. I en storre studie
utfoérd av Jones, Shan, och Goodrum (2010) visar de att det fanns en viss divergens i hur olika aktorer
viljer att arbeta med hallbarhet. Agare, entreprendrer och teknikkonsulter ("design firms”, motsvarande
teknikkonsulter i Sverige) hade en annan uppfattning kring héllbarhet 4n det normativa. Milj6é och sociala
aspekter var mer uppmirksammade dn ekonomi bland alla aktérer. Miljoperspektiv i sig var det mest
betonade omradet bland de olika aktérerna. Dock visade det sig i undersdkningen att bland kommersiella
entreprendrer och teknikkonsulter sd betonades the sociala perspektivet till stérst del. Jones, Shan och
Goodrum menar ocksa att det dr en fara i att aktérerna har olika mal och perspektiv pa hallbarhet inom ett

projekt och att detta kan skada projektet och relationerna mellan aktérerna. Rowings, Nelson och Perry
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(1987) menar att det 4r viktigt att det dr bestillarens mal som ska métas och att bestillaren har ett stort

ansvar i att kommunicera dessa till de delaktiga aktérerna.

I en annan undersékning av Myers (2005) dér olika foretag inom branschen valdes fran UK Stock
Exchange (Englands bors) samt fran ett annat register (DTI) innehéllande mindre aktSrer eftersom
branschen ir vildigt fragmenterad hittades intressanta resultat. Undersékningen visade att branschen
overlag saknade ett héllbarhetsperspektiv eftersom det inte fanns ndgra antydningar till detta hos de
mindre foretagen, antagligen mindre entreprendrer, som utgjorde 93 % av marknaden. Myers diskuterar
ocksa i sin konklusion att frinvaron av hallbarhet inom branschen antagligen ir ett generellt problem f6r
Europa. De stora féretagen har enligt Myers borjat acceptera hdllbarhet men dess paverkan ér begrinsad
da de foretagen far erkdnnas som relativt sma i jimforelse med marknadens storlek. De har dock borjat
forsta att affirer inte endast kan genomforas 1 dagens samhaillsklimat utifrin endast ekonomiska grunder
utan att de ocksd miste minimera negativ paverkan bade socialt och miljémissigt. D4 hallbarhet associeras
med hela livscykeln sd konkluderar Myers att féretagen inom branschen har en ling vig kvar att ga 1

termer av byggnation, design och logistik med mer.
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3 Teoretiskt ramverk

Studien kommer att ha sin grund i systemteori, som Rommer att anvindas for att forstd och kartligga systemet for den
hallbara affiren inom transportinfrastruktnrbranschen samt dess viktigaste komponenter. Da studien utgar fran systemteori

foljer hérmed en redogorelse for de centrala teorierna inom systemteori och “Large Technical Systems” med dess teorier om
“reverse salients” och “salients” som i denna studie betraktas som trigheter respektive majligheter. Avsnittet avsintas med en

redogorelse for studiens teoretiska ramuverk.

3.1 System - metodologier och teorier

Pa 60-talet visade bland annat Churchman hur systemteori, som vetenskaplig metodologi, kan anvindas
for att bittre forsta olika fenomen (Mingers & White, 2010). Enligt Churchman (1979) bestar ett system
av en mingd komponenter som genom samverkan uppndr systemets overgripande mal. Problemet som
Churchman pédpekade dr hur ett storre antal komponenter i ett system dr sammankopplade och
6verlappande och att systemet kan uppfattas som diffust vilket gér det svart att ta sig an ett system.
Samtidigt menade ocksa Churchman att forskare tenderade att studera enskilda komponenter i ett system

vilket skapade en risk f6r suboptimeringar (Ibid.).

Churchman utvecklade en holistisk metodologi som han kallade ”The Systems Approach” dir syftet
istdllet dr att forstd hur systemet som helhet fungerar, snarare 4n enskilda komponenter (Mingers & White,
2010). For att forsta hur ett system fungerar bor det forsta steget vara att f6rstd om det dr ritt
problemstillning som analyseras (Churchman, 1979). Om en akt6r exempelvis byggt jarnvig en lingre tid
kan rimligtvis aktGrens mal vara att bygga god jirnvig med lig kostnad och hég kvalitet. Dock skulle,
enligt Churchman, aktérens egentliga mél i ett storre perspektiv vara att férse medborgarna med rérlighet
och bekvimt resande. I detta system 4r aktdren som bygger jirnvig en av manga aktSrer f6r att uppnd
systemets mél. Ndr mdlet har definierats och analyserats ska relationer och interaktioner mellan systemet
komponenter tydliggoras, med férstaelsen att dessa relationer och interaktioner ér viktigare dn
komponenterna sjilva (Mingers & White, 2010).

Det finns ocksa kritik mot Churchmans systemmetodologi. Bland annat menar Ingelstam (2002) att
Churchman utgér fran att det endast finns en beslutsfattare med ansvar och befogenheter for att se till att
systemets mal uppnds. Detta ter sig mer komplext i verkligheten dé det ofta finns en rad motstridiga
intressen och olika perspektiv pa vad det egentliga problemet och dess 16sning dr (Ingelstam, 2002).

3.1.1 Soft Systems Methodology

”Soft Systems Methodology” (SSM) ir en metodologi och en inldrningsprocess for att 16sa olika typer av
problem samt fSrstd organisatoriska férindringar (Mingers & White, 2010). SSM kom som ett alternativ
till den dé ridande systemmetodologin ”Hard Systems Thinking” (HSM) dér den stora skillnaden dr hur
begreppet system anvinds. Inom HSM definieras virlden utifran olika system som kan modelleras dir
virlden betraktas som systemisk vilket skiljer sig frain SSM dér virlden ses som komplex och diffus men

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

Bakgrunden till SSM ir tanken att om det egentliga problemet formulerades skulle den konceptuella
modellen bittre spegla verkligheten (Checkland, 1999). Checkland (1999) menade att varje problem som
dmnas undersékas kan anknytas till en minsklig situation dir ménniskor dr benédgna att agera utifran vad
som dr meningsfullt f6r dem. Utifran detta perspektiv kom idén om att modellera System av Manskliga
Aktiviteter ("Human Activity System”, HAS). Pionjirerna inom SSM menade alltsa att i manga situationer
hjilper det att forstd vad systemets syfte dr samt vad systemet forsoker att astadkomma (Mingers & White,
2010). Detta gor att metodologin fungerar bra for att forstd situationer ddr det rdder en mangfald av
asikter och intressen (Mingers & White, 2010). Tekniken f6r att bygga konceptuella modeller ér baserat pd
enkla principer och har testats av olika forskare under flera ar (Checkland, 1999).
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Forenklat finns det sju grundliggande steg i SSM dven om processen i sig ar cirkuldr (Checkland &
Scholes, 1999). Steg ett fokuserar pa att f6rsta problemstillningen och dess natur och i steg tva uttrycks
problemet i en ”Rich Picture”, dir relevanta komponenter och dess samband skissas upp. I ’Rich Picture”
ir det viktigt att input, output och systemets transformation uttrycks (Mingers & White, 2010). I steg tre
uttrycks problemstillningen fran de férsta stegen i en ”Root Definition”, vilken beskriver vad systemet dr
(Checkland, 1999). ”Root Definition” baseras pa en "CATWOE?”, ett verktyg fOr att uttrycka meningen
med systemet som innehéller stegen ”Customer” (C), ”Actor” (A), ”Transformation” (T),
”Weltanschauung” ("World View”, W), ”Owner” (O) och ”Environmental constraints” (E) (Ibid.). C star
tor systemets formanstagare eller offer (Ibid.) A stir f6r de aktorer i systemet som utfor transformationen
(T), dir input omvandlas till output. W dr det perspektiv som viljs for att analysera systemet, ett
perspektiv som ér relevant for att forstd systemets transformation (Ibid.). O idr dgarna av systemet med
behérigheten att stoppa systemets transformation (Ibid.). E ir element som ligger utanfor systemet och
likt randvillkor begrinsar det system som underséks (Ibid.) I steg fyra modelleras systemet i en
konceptuell modell som beskriver vad systemet gér och maste uppnd (Ibid.). Den konceptuella modellen
innehaller i och endast de viktigaste komponenterna i systemet eftersom den verkliga virlden dnnu inte
har analyserats (Mingers & White, 2010). I detta steg visas den verkliga virldens uttryck i ”Rich Picture”
(Ibid.) for att ifrigasitta den konceptuella modell som tidigare har gjorts (Checkland, 1999). I steg sex
utvecklas 16sningar som dr 6nskvirda och passande f6r implementation och i steg sju utfors
implementeringen for att I6sa problemet och dirmed foérbittra systemet (Checkland & Scholes, 1999).
Processen i sig syftar att ta fram vilka férindringar som ska goras, varfor de ska gbras, hur de ska goras,
vem som ska gbra dem och nir de ska implementeras (Ibid.). Det finns enligt Checkland (1999a) tre typer
av forindring som kan géras i kombinationer: strukturella-, processuella- och attitydférindringar. Da de
sju stegen ska ingd i en cirkulér och iterativ process forbittras och forfinas modellen med tiden dir syftet

ir att generera de mest passande foérandringarna f6r systemet (Checkland, 1999).

3.1.2 Large Technical Systems

Utvecklingen av tekniska system, och dess samspel med sambhiillet har analyserats av flera forskare. Syftet
med denna forskning dr att kunna férsta vilka samhilleliga processer som paverkar och paverkas 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 samhillelig kontext. Enligt Hughes finns det tva typer av
komponenter i ett LTS. Dessa ir tekniska artefakter, sdsom fysiska artefakter samt kunskap och
standarder, och aktérer, sdsom organisationer och foretag (Ingelstam, 2002; Hughes, 1987).
Komponenternas och dess interagerande utgdr grunden for systemet, och nir en komponent férandras
eller férsvinner 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 dr grunden med tinket 1 LTS, det vill siga hur teknik, aktérer och organisationer
paverkar och gar in i varandra (Ingelstam, 2002). Vidare menar Summerton (1998) att syftet med att ha
Hughes perspektiv ér att studera fordndringen av tekniska system. Enligt Hughes (1987) bérjar ett systems
utveckling med att bland andra entreprenérer, uppfinnare, ingenjorer, och chefer driver utvecklingen av
tekniska uppfinningar. Dessa aktérer viljer Hughes att kalla systembyggare, vilkas tekniska uppfinningar,
som dr komponenter i det tekniska systemet, da kan anses vara socialt konstruerade artefakter (Ibid.).

Systemets utveckling dr uppdelat i tre faser, uppfinning- och innovationsfasen, spridningsfasen samt
tillvixt- och konsolideringsfasen (Hughes, 1987; Ingelstam, 2002; Summerton, 1998). I uppfinnings- och
innovationsfasen konstrueras grunden for ett tekniskt system dir de som uppfinner och kommersialiserar
uppfinningen, systembyggarna, blir de viktigaste aktérerna (Hughes, 1987). Spridningsfasen tar hinsyn till
hur ett tekniskt system sprids och éverférs mellan omraden, vilket bidrar till att systemet utformas utefter
ett omrades specifika sociala sammansittningar (Summerton, 1998). Spridningen till andra omraden
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paverkas av olika regioners omgivning (Hughes, 1987). Det industriella, finansiella och politiska landskapet
paverkar alltsa i vilken riktning systemet utvecklas (Ingelstam, 2002). I sista fasen expanderar och
stabiliseras systemet kring dess komponenter och systemet uppnar dirpd momentum (Hughes, 1987).
Momentum, definierar Hughes som ett systems inneboende tréghet, vilket gbr systemet i sig autonomt

(Ibid.).

Ett systems utveckling kan forklaras med begreppen “reverse salients” och salients”, som Hughes (1992)
myntade. Begreppet “reverse salients” syftar till de problem som uppstir i varje fas i ett systems
utveckling (Hughes, 1987). ”Salients”, motsatsen till “reverse salients”, 4r komponenter som ligger i
systemets framkant da de dr mer effektiva, ckonomiska eller innehaller andra karakteristika som gor att de
tar andra komponenter att framsta som efterslipande (Hughes, 1992), se Figur 5. For att systemet ska
kunna fortsitta utvecklas och fungera maste systembyggarna 16sa dessa problem, vilket kan géras genom
att omdisponera resurser sa att optimal funktion i systemet kan uppnds igen (Ingelstam, 2002). Begreppen
hirstammar frin militdren ddr en del av fronten halkat efter kallas ”reverse salient”, se Figur 5. Malet ér att
reducera svackan och ena fronten igen (Hughes, 1987). En 7salient” blir d4 den front som ligger i
framkant och f6r att uppna balans maste de &vriga efterslipande komponenterna stinga gapet (Hughes,
1992). ”Critical problems”, eller kritiska problem, maste definieras inom en kontext av “’reverse salients”
eller ”’salients”. Hughes exemplifierar detta med problematiken som uppstod med bristande
transmissionskapacitet nir turbogeneratorer introducerades. Den bristande transmissionskapaciteten
menade han var en ”reverse salient” som skapade troghet i det tekniska systemet. Detta ledde till att
ingenjorerna kunde identifiera det kritiska problemet av att anvinda hégre spinning med adekvat isolering
(Ibid.). Hughes menar att kritiska problem ér analysens svar pa varfér en “reverse salient” eller “’salient”
har uppstitt dér 16sningen pa det kritiska problemet kommer sluta gapet i systemet (Ibid.). Dessa tre
koncept hjilper oss att férsta teknologisk férandring och utveckling som sker inom dynamiska system.
Exempelvis ér ofta en uppfinning en naturlig dtgird nir en “reverse salient” eller en ”salient” uppstar dir

milet dr sluta det gap som uppstatt (Ibid.).

Figur 5 ”Reverse Salient” & ”Salient”

3.2 Vart teoretiska ramverk

Ingelstam (2002) beskriver Churchmans syn pé analys och metodik inom systemteori som att det dr
problemet som definierar vilka verktyg som ska anvindas. Det dr ddrmed angreppssittet, i form av
systemperspektivet, som dr viktigt och som ocksé definierar metoderna f6r analysen av systemet. Dérfor
viljer forfattarna att med hjilp av ”Soft Systems Methodology”, SSM, analysera det relevanta systemet.
SSM kommer att anvindas for att fi en bild av systemet och den hallbara affiren inom
transportinfrastruktur samt ge riktning 4t de omriaden som behover analyseras nirmare. Forst tas en ”Rich
Picture” fram dir systemets komponenter och relationerna mellan dem visualiseras. Sedan definieras en
CATWOE som bestir av sex element som definierar systemets mening och ligger till grund f6r systemets
”Root Definition” som besktiver vad systemet gor. Detta leder fram till en konceptuell modell som

visualiserar systemets viktigaste komponenter och vad som paverkar dessa. Dessa komponenter kommer
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vara till stor hjilp nir akt6rer ska viljas ut £fOr intervjuer. Dessutom kommer alla steg i SSM ge en tydlig
bild av vilka centrala omrdden som bor ligga till grund £6r fragorna i intervjuerna. Dirmed anvinds
systemanalysen for att ge fOrstdelse for det undersokta systemet samt definiera vilka intervjuer som ska
gbras samt hur de ska utformas. Resultatet analyseras bland annat med hjilp av teorier om “reverse
salients” och ”salients”. Den vidare analysen kommer ocksa att baseras pé systemteori f6r att kunna dra
slutsatser om vad aktdrerna kan gora for att utveckla en mer hallbar bransch.
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4 Metodik

Detta avsnitt dmnar ge lasaren forstaelse for studiens tillvigagangssitt. 1 detta ingar en redogorelse for forfattarnas
vetenskapliga antaganden, en kort beskrivning av studiens nppdragsgivare samt hur empiri insamlas och analyseras.

4.1 Vetenskapligt paradigm

Denna rapport utgar fran det interpretivistiska paradigmet da metodiken 4r en induktiv process med malet
att ge en fOrstdelse fOr ett visst fenomen inom en specifik kontext (Collis & Hussey, 2009), den hallbara
affiren inom transportinfrastruktur. Den induktiva processen innebir att teori fas genom empiri, i det hir
fallet intervjuer, vilkas resultat genom analys generaliseras f6r att sedan bilda en eller flera teorier. Denna

undersékning avser f6lja en induktiv process, se Figur 6.

. Teori

.Generalisering

.Empiri

Figur 6 Induktiv process for unders6kningen

Forfattarnas ontologiska antagande dr att varje person har sin egen uppfattning om verkligheten (Ibid.).
Forfattarna delar detta ontologiska synsitt, vilka kommer paverka resultatet av denna undersékning. Vad
avser det epistemologiska antagandet, vad kunskap ir, inom det interpretivistiska paradigmet efterstrivas
att distansen mellan férfattarna och det som underséks minimeras samt att forfattarnas egen uppfattning
péverkar vad som anses vara fakta (Ibid.). Saledes innebir det intepretivistiska paradigmet med dess
ontologiska och epistemologiska antaganden att undersékningen kommer att baseras pa inhdmtad empiri
fran intervjuer med branschens aktorer. Resultatet kommer dven vara paverkat av forfattarnas axiologiska
antaganden som i det interpretivistiska paradigmet innebir att forfattarnas egna virderingar anses vara en
avgbrande faktor i vad som uppfattas som relevant empiri och vilka tolkningar och slutsatser som dras
utifrin empirin (Ibid.).

4.2 Vectura

Denna studie gors pa uppdrag av Vectura, vars perspektiv denna studie utgar ifrdn. Vectura ir ett
teknikkonsultféretag inom transportinfrastruktur och arbetar med alla transportslag och samspelet mellan
dessa. De erbjuder tjdnster saisom analys, projektering, byge- och projektledning samt drift och underhall.
Det dr ett toretag med nirvaro i Sverige, Norge och Danmark och ér sprungen ur Vigverket Konsult och
Banverket Projektering, vilka slogs ihop och bolagiserades 2009. Affirsidén dr att 16sa
transportutmaningar som ger god tillginglighet och konkurrenskraft pd ett hallbart sitt. Omsittningen
2011 var 1249 miljoner SEK, vilket var en 6kning med 8 % fran 2010. Denna studie dr avgrinsad till f6r
passa deras division MMA, mark, milj6é och anliggning, och kommer frimst att paverka urvalet av

systemets aktOrer och intervjupersoner. (Vectura, 2012b)
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4.3 Empirisk undersokning

Denna undersékning kommer att géras enligt metodiken fallstudie, som anvinds for att forsta ett
fenomen, héllbara affirer, inom en specifik kontext, transportinfrastruktur fran teknikkonsultféretaget
Vecturas perspektiv (Collis & Hussey, 2009). Forst har forfattarna list in sig pa dmnet genom litteratur
och introduktionsmaterial pd Vectura. Detta ledde sedan fram till syfte och problemformulering fér
studien som sedan ska anvindas for att ge riktning 4t empiriinsamlingen. Empiri kommer att himtas frin
intervjuer med de olika aktdrerna pa marknaden fOr att skapa en forstaelse for de olika perspektiven som
finns pa vad en héllbar affir innebér inom transportinfrastrukturbranschen och vilka barridrer och
drivkrafter som finns i systemet f6r den hallbara affiren. Empirin ska sedan analyseras och tolkas for att
en slutsats ska dras gillande systemet och vad branschens aktérer bér gora £6r att utveckla héllbarhet i
branschen. Analysen har som syfte att ge forstdelse och formulera hur aktSrerna kan dra nytta av de
’reverse salients” och ”salients” som finns i systemet. Den empiriska processen f6r undersékningen
visualiseras i Figur 7.

Inldsning,

Problemformulering & Syfte

\ Litteraturstudie

Urval av
intervjupersoner

Intervjudesign

i

r

Empirisk undersékning

Analys av empiri

Slutsats & Rekommendation

Figur 7 Empirisk process for undersokningen

Precis som Collis och Hussey (2009) beskriver, kommer information om de olika aktrernas perspektiv pa
den hallbara affiren inom transportinfrastruktur att samlas in under studiens giang, mellan januari 2012
och april 2012. En fallstudie karakteriseras av att ett fenomen inom en specifik kontext underséks, att
studien inte begrinsas av ett fital inledande fragestillningar samt att flertalet metoder f6r insamling av
empiri anvinds (Yin, 2003). Dirfor dr studiens fragestillningar av den 6ppna karaktiren. Fallstudien
kommer béade att vara beskrivande och illustrerande da undersékningen forst och frimst beskriver den
héllbara affdren i branschen och senare dmnar identifiera mojligheter och trégheter 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 aktSrerna
inom transportinfrastrukturbranschen inom omradet vig, samt ytterligare litteraturstudie om det kravs
kompletterande teori. D4 studien ér en fallstudie innebir detta att férfattarna kommer att ha informella
méten fOr att lira sig mer om branschen. Da kvalitativ empiri endast kan férstas inom sin specifika
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kontext dr bakgrundsinldsning, kontextualisering frimst i form av litteraturstudien, viktig fér férfattarna
tor att skapa en djupare férstaelse for fenomenet i sin kontext (Collis & Hussey, 2009). For att forfattarna
ska fd en systemisk bild av hur den héllbara affiren, och aktSrsnitverket kring den, ser ut utgar studien
fran beskrivningen av systemet som framtas genom SSM. D4 studien tillhor det interpretivistiska
paradigmet kommer den att ha hég validitet dd resultatet pa ett bra sitt kommer att spegla det studerade
fenomenet (Ibid.). Diremot kan reliabiliteten ifrdgasittas da detta dr starkt férknippat med ett
positivistiskt paradigm dir kunskap dr objektivt och dir studien ska kunna upprepas i sin helhet (Ibid.).
Detta dr dock helt i sin ordning dd hég reliabilitet i en interpretivistisk studie dr svér att uppna eftersom att
forfattarna sjilva paverkar studien och dess resultat. Vad giller generaliserbarhet anser férfattarna att
fallstudien speglar hillbara affdrer ur ett branschperspektiv vilket gor att resultatet 4ven borde vara
anvindbart for andra aktorer 4n Vectura. DirfOr kan studiens generaliserbarhet anses hég och bidragandet
till den akademiska kunskapen stor eftersom forfattarna bidrar med ny vetenskap inom ett omrade dir fa
liknande studier har gjorts.

4.3.1.1 Intervjuer

I fallstudien kommer olika aktérer i branschen att intervjuas, se Figur 8. Detta for att ge flera perspektiv p
vad hallbara affirer inom transportinfrastruktur anses vara. Alla aktérer som valts, férutom en, édr direkt
kopplade till en affir i branschen, de 4r alla pa nigot sitt inblandade i upphandlingen. Politiker/Staten ar
indirekt kopplade till affdren men dr en viktig del av branschen da de upprittar transportpolitiska mal samt
har en direkt paverkan pa myndigheten Trafikverket genom regleringsbrevet. Personerna som valts, se
Figur 8, hos aktorerna, dr personer som dr inblandade 1 upphandlingsprocessen eller arbetar med ink&p.
Anledningen till detta 4r att forfattarna vill f4 en bild av hur affiren i praktiken fungerar. Ett alternativ
hade varit att intervjua hallbarhetsansvariga, men férfattarna anser att detta hade givit en f6r teoretisk bild
av hallbarhet inom branschen. Vissa av intervjupersonerna har blivit utvalda med hjilp av personer inom
deras egna organisationer, men dessa har dndé haft relevanta positioner £6r studien och ses dirfor inte
som nédgot som skulle férsimra reliabiliteten i studien, snarare forbittra da ritt intervjuperson férmodligen
har valts pé detta sitt.

Intervjuerna utgir fran en intervjumall som skapats av forfattarna, se Appendix A. Intervjuerna kommer
att vara semistrukturerade ddr ett antal 6ppna fragor inom centrala omraden, identifierade genom SSM,
térbereds men intervjupersonerna kommer ocksd ges utrymme att fritt beskriva sina tankar kring
fenomenet. Problemet med denna typ av intervjuer ir att de ofta dr tidskonsumerande (Collis & Hussey,
2009). Diremot dr styrkan med dem att nya upptickter gors lings vigen dd intervjuprocessen utvecklas i
takt med kunskapsnivan hos forfattarna (Ibid.). Det dr dock viktigt att podngtera att utvecklingen dr helt
beroende av vilka personer som intervjuas och i vilken ordning intervjuerna gérs (Ibid.).
Semistrukturerade intervjuer dr bra att anvinda da syftet med intervjuerna bland annat dr att skapa sig en
forstaelse fOr intervjupersonernas verklighet samt dé logiken f6r situationen inte dr helt klar, (Easterby-
Smith, Thorpe, & Lowe, 1991) precis som fenomenet hallbara affirer inom transportinfrastruktur kan
anses vara. For denna studie dr det viktigt att f6ljdfragor anvinds i intervjuerna fOr att fa ut sa mycket som
méjligt fran dem (Collis & Hussey, 2009). Det dr bra att vara medveten om att intervjupersonerna givetvis
kommer att paverka resultatet av studien, precis som fOrfattarna kommer att gra (Ibid.).
Intervjuprocessen i sig kommer med tiden utvecklas da forfattarna kontinuerligt kommer att bli mer
insatta i omradet. Dirfor gors hela intervjuprocessen kumulativt, det vill sidga intervjumallen kan komma
att forindras eller utdkas beroende pa vad som kommer fram under intervjuprocessen. En

sammanstillning av intervjusvaren redovisas 1 Appendix B.
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Figur 8 Konceptuell modell med Intervjupersoner

4.3.2 Analys av empirin

En férdel med en interpretivistisk studie dr att kvalitativ empiriinsamling och analys kan ske parallellt
(Collis & Hussey, 2009). Varje intervju kommer att diskuteras, summeras och analyseras direkt efter
intervjutillfallet. Sedan kommer resultaten fran alla intervjuer att jimféras och studeras i sin helhet for att
sedan summeras och ligga till grund f6r slutsatsen och rekommendationen. Resultaten frin intervjuerna
kommer att summeras i matrisform med de centrala omrddena samt alla aktérer som intervjuats. Detta
kommer ge en tydlig bild av resultatet frin intervjuerna och underlitta identifieringen av “reverse salients”
och 7salients” i systemet, vilka kommer ligea till grund {6r identifierandet av vad systemets aktérer kan
gbra 1 avseende av den héllbara affiren. Metoden f6r analysen kallas av Collis och Hussey (2009) £6r ”Data
Displays” eller fritt tolkat visualisering av data. Innan intervjuresultaten liggs in i matriser kommer
forfattarna ha reducerat och analyserat rimaterialet frin alla intervjuer. Visualiseringen av data anvinds for
att pa ett enkelt men effektivt sitt visa monster fran intervjuerna. Risken med att anvinda visualisering av
data dr att fGrfattarna smalnar av omradena f6r mycket och ddrmed riskerar att missa empiri som ar
relevant (Collis & Hussey, 2009). Enligt Collis och Hussey (2009) dr det dirfor viktigt att hela tiden vara
sjalvkritisk 1 takt med att empirin reduceras ned i matrisform, som sedan ligger till grund f6r studiens
slutsatser. Slutligen anvinds empirin tillsammans med systemteorin for att revidera systemet samt ge
forslag pa riktlinjer f6r branschens aktorer med syfte att 6ka hallbara affirer.
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5 Soft Systems Methodology och den hallbara affaren
Inom SSM ir det den systemiska processen av informationsinhdmtning som stdr i centrum och det
naturliga forsta steget blir att uttrycka den hallbara affiren i en ”Rich Picture” (Doloi, 2011). Syftet med
”Rich Picture” dr att vara ett forsta verktyg for att fd en 6verblick 6ver det system som dmnas f6rstas och
undersdkas (Checkland & Scholes, 1999). Nedan, i Figur 9, visas “Rich Picture” innehéllande aktorer,
institutioner och krafter samt hur dessa interagerar med varandra och den héllbara affdren. Bilden
illustrerar ocksa vilka relationer som bor vara extra viktiga att beakta senare i undersékningen, dessa ér
relationen mellan byggbolag och Vectura samt relationen i upphandlingsférfarandet mellan Trafikverket
och entreprendren respektive teknikkonsultbolagen. I ”Rich Picture” gérs ocksé avgrinsningar f6r den
héllbara affdren inom transportinfrastruktur. Avgrinsningen for denna studie dr projekt med Trafikverket

som bestillare da Trafikverket star f6r ungefir 70 % av Vecturas omsittning och dr dirmed Vecturas
storsta kund (Vectura, 2010).
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Figur 9 Rich Picture f6r den hallbara affiren (Doloi, 2011; Trafikverket, 2012c; Vectura, 2012a)

Utifran en “Rich Picture”, och med syftet att formulera systemets "Root Definition” (systemets definition)
definieras de sex olika elementen som bildar ordet CATWOLE. Det som ir speciellt viktigt nir en
CATWOE konstrueras ir att forsta transformationen (T) som sker i systemet samt vad som gor systemet
meningsfullt att betrakta (W). I Tabell 1 nedan visas CATWOE och f6r att férstd dess olika element ér det
viktigt att igen papeka att systemet betraktas ur Vecturas perspektiv. ’Customer” motsvaras i systemet av
byggbolagen och Trafikverket, ”Actor” motsvaras av de aktérer som utfor 16sning och ”Owner”
motsvaras av Trafikverket som har f6rmégan att initiera, stoppa och avsluta projekten pa marknaden.
Transformationen blir byggprocessen dir krav pa kompetens fran olika aktérer bidrar till att byggbolagen
kan verkstilla slutprodukten som ir transportinfrastruktur. Detta blir meningsfullt att underséka eftersom
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Vectura, genom att differentiera sig som den héllbara aktéren, kan bidra med kompetens och dirmed
skapa sig en stark position pa marknaden. Det sista elementet i CATWOE betraktar restriktioner som
finns i systemet vilka kan vara statliga beslut, upphandlingsprocessens regelverk eller lagar.

Tabell 1 CATWOE f{or den hallbara affiren (Checkland & Scholes, 1999; Doloi, 2011)

Customer Byggbolagen och Trafikverket ar kunden for Vectura och ar de som képer
kompetens for att kunna leverera hallbara projekt. Byggbolagen maste
kunna erbjuda hallbara projekt till Trafikverket samtidigt som Trafikverket
vill kunna bygga samhallsnyttig infrastruktur. Darfor stalls krav pa
kompetens som Vectura kan erbjuda. Om inte ratt kompetens innehas
riskerar entreprentren/byggbolagen ga miste om upphandlingenmed
Trafikverket och andra myndigheter.

Byggbolagen, underleverantérer och experter ar aktérerna som utfér
I6sningen. Vectura kan ha en positiv paverkan om de kan erbjuda en
hallbar I6sning som okar byggbolagens I[dnsamhet och konkurrenskraft
mot andra.

Transformation Byggprocessen med input av kompetens fran teknikkonsulter och andra
experter och output av efterfragade transportinfrastrukturprojekt fran
Trafikverket och andra myndigheter inom ramen fér hallbarhet.
Processerna mellan ar anbud, forhandling, materialinkdp, byggande.

World View Genom att Vectura differentierar sig som en hallbar aktér, som maoter
byggbolagens behov pa att vinna upphandlingar med tydliga
hallbarhetskrav och Trafikverkets krav pa att bygga samhallsnyttig
infrastruktur, kan Vectura starka sin position pa marknaden.
Trafikverket och andra myndigheter @r dgarna i systemet da de ar hogst
upp i vardekedjan och darmed de sista att fatta beslut. Detta ger dem
makt att starta och stoppa projekt samt s&tta ramarna for projekten.

Environmental Politiska beslut, upphandlingsprocessensregelverk, lagstiftningar,

traint monetart baserad varderingsmodell, svarigheter att salja hallbara projekt
constraints ar faktorer som begransar hallbara affarer inom transportinfrastruktur.
Genom att hitta mdjligheter och trégheter i systemet kan Vectura komma
runt begransningarna och hitta nya affarslésningar.

”Root Definition” representerar vad systemets maste gora fOr att nd sitt mél (Doloi, 2011) och formuleras
utifran de sex elementen i CATWOE for att sikerstilla att den blir tillrickligt omfattande for att ligga till
grund f6r den konceptuella modellen (Checkland & Scholes, 1999). ”Root Definition” formulerar vad
systemet gor, av vem och vad som ska uppnas, dir transformationen motsvarar betydelsen av vem som
utfor vad och vad som ska uppnas (Ibid.). Nedan f6ljer systemets “Root Definition”:

" Vectura kan bidra med kompetens till Trafikverket samt entreprenirerna/ byggbolagen och mijliggor for dessa att vinna
Trafikverkets upphandlingar pa funktionsentreprenad sa att de far utveckla hallbar transportinfrastruktur.”

Det sista steget i SSM dr att utveckla den konceptuella modellen dir aktSrernas samband uttrycks i relation
till den héllbara affiren. Den konceptuella modellen fungerar som ett verktyg for att skapa den struktur
som beh6vs for att framgangsrikt kunna utforska och forsta den problemsituation som adresserats. Den
konceptuella modellen i Figur 10 innehéller de centrala komponenterna i form av fyra aktérer och en kraft
som relaterar till den héllbara affiren pa olika sitt och utgar frin olika agendor. Aktbrerna representeras
av Politiker/Staten, Trafikverket, Byggbolag och Vectura och kraften av Konkurrens. Denna konceptuella
modell 4r mer avskalad och forfinad i jimforelse med den initiala ”Rich Picture” och kommer att

representera det system som undersoks.

26



Paverkas av medbargarna
Paverkas avinternationell politik
Satterlagar och regler
Definierar miljgmal

Budgeterar

Satter riktlinjer for Trafikverket
Upprattar mal for upphandling
Stortintresse i transportinfrastruktur

Upphandling pa

funktionsentreprenad forandrar

affaren

- Samarbete med
underleverantérer

- Samarbete med teknikkonsulter

- Tilgodose Trafikverkets behov

- Utfdrareavtransformationen

- Internationell kenkurrens tkar

pressen

Politiker/
Staten

Vill 8ka funktionsentreprenads-
formen i upphandlingar
Specificera miljgmal i
upphandling

Budgetar for projekt

Tar hansyn till lagar och regler
Satterramarfor projektet
Tillmatesga mal fran staten

Trafik-
verket

- Hallbarhetsfokus fran
konkurrerande teknikkonsulter
- Profileringstavling

- Internationell kenkurrens
okar behov av differentiering

Arbetar medegen
hallbarhetsprofilering
Konkurrera genom
differentiering inom hallbarhet
Vill f5rstd aktorers behov for
differentiering

Paverka byggbolag och
maijliggiira den hallbara affaren

Figur 10 Konceptuell modell f6r den hallbara affiren (Doloi, 2011)
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6 Resultat Del 1 - Hallbarhet och den héallbara affiaren

I detta avsnitt presenteras resultatet som svarar pa forskningsfraga ett. Detta gors genom en redovisning av vad systemets
aktirer uttrycker om hallbarbet och den hallbara affiren samt forfattarnas analys av systemets barridrer och drivkrafter for
den ballbara affiren.

6.1 Hallbarhet

F4 aktorer kan definiera héllbarhet pd ett tydligt sitt, det blir istillet i termer av helhetsperspektiv,
langsiktighet, livscykelperspektiv och hushallning. Alla dr dock 6verens om att de tre dimensionerna i
TBL, maste tas hinsyn at. For att na en mer hallbar utveckling menar Block (2012) frin Vectura att det
viktiga dr att som konsult ta hinsyn till vad kunden, i detta fall Trafikverket och kommuner, bestiller
samtidigt som konsulten ocksa har ett ansvar att vicka nya tankar hos kunden. Detta beskriver Sellner
(2012), ocksa frin Vectura, som en parallell process dir det ir en stindig forbittring gentemot hur
verksamheten bedrevs innan och detta gor att teknikkonsulterna har de klassiska uppdragen som driver
affirerna, samtidigt som de har parallella projekt som avser utveckling av kriterier och tekniker. Bilden av
héllbarhet f6r branschen 4r dé att det dr en stindig strivan som pagér kontinuerligt och parallellt med det
operativa arbetet. Detta synsitt 4r ndgot som Lundqvist (2012), frin Sweco, héller med om dd han papekar
att héllbarhet inte 4r ndgonting nytt, utan att det egentligen handlar om hushéllning av resurser. Lundqvist
papekar ocksd att det inte gar att fordndra branschen om den inte ldr av historien och tar vara pa
erfarenheten som finns frin genomfdrda projekt. Att hallbarhet ér en parallell process och ndgot som
utvecklas med tiden f6rstirks av Vidmark (2012) fran Trafikverket som sdger att ‘egentligen tycker jag alla vira
affarer dr grina i sig for vi har vara miljokrav’. Det gors alltsa ingen skillnad pé en héllbar affir och en som inte
anses hallbar hos Trafikverket. Hushallning av resurser, som Lundqvist framhdller, dr ocksd nidgot som
Ohrnell (2012), fran AT, tar upp och menar att ett Gkat fokus pa miljéaspekter dven minskar kostnader da

en forbittrad anvindning av resurser spar pengar.

Block poingterar att hallbarhet kan skilja sig fran projekt till projekt och att detta dr viktigt att ta hdnsyn
till. Han framhaller dven det faktum att definitionen av hallbarhet kan skilja sig mellan aktSrer och att det
dr ddrfor det dr viktigt att definiera vad som ér hallbarhet £f6r varje specifikt projekt. Att definiera
héllbarhet f6r branschen verkar vara ndgot som alla aktOrer efterfragar och framhaller som en viktig faktor
for att utveckla branschen till att bli mer hallbar. Detta gar hand i hand med Cars (2011) resonemang om
att hdllbarhet méste konkretiseras till specifika mél f6r att gi fran ord till handling. En konkretisering leder
ocksd till en 6kad mitbarhet och ett undvikande av hdllbarhet som bara tomma ord (Cars, 2011).
Lundqvist férstirker detta resonemang genom att papeka att uppféljning ocksa handlar om att kunna mita
kriterier pa ett lampligt sdtt. For att kunna fi en bra uppféljning maste ocksa mjuka parametrar vara
mitbara och di méste branschen vara 6verens om hur dessa parametrar mits och bedéms vid en
upphandling. Lundqvist siger ‘allt kommer tillbaka och blir kostnader pa ett eller annat sdtt’. Detta eftersom att
Trafikverket bedéms efter tid och budget och dirfér maste miljé och sociala faktorer kunna mitas i
monetira matt si att upphandlingen blir objektiv och transparent. Ohrnell menar att ett projekt initierat
fran Trafikverket dr vildigt styrt av de parametrar som finns i upphandlingen och detta leder till att det
inte finns utrymme f6r en aktor att stick ut for mycket. Trafikverket gar efter en checklista och om en
aktor erbjuder ndgonting utéver vad som efterfrigas i upphandlingen saknas det modeller hos
Trafikverket f6r hur de ska handskas med sddana menar Vidmark (2012) frin Trafikverket. Vidmark
papekar att Trafikverket maste hitta metoder och modeller som dr ’ wtvdrderingsmassigt likvirdiga’ eftersom
att Yikvdrdighet som gor att vi uppfattas som att vi gor ratt beslut’. Redtzer (2012), ocksa fran Trafikverket, menar
att ’ ekonomin vager véldigt tungt’ och att det dr vad som star i forfragningsunderlaget som tas hansyn till vid
upphandlingen. An en ging, framhalls vikten av mitbarhet av mjuka faktorer i termer av ekonomi som
ndgot som skulle 6ka hallbarhetstinket och forenkla arbetet och utvecklingen av hillbarhetsambitionerna

inom organisationerna.
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Nir det kommer till entreprendrernas syn pa héllbarhet finns det ett stort fokus pé projektspecifika
faktorer sisom materialval, maskinanvindning, koldioxidutslipp, arbetsmiljé och rittvisa globala inkép
(Flores, 2012; Tidgard, 2012). Pa det sittet dr entreprendrerna mer konkreta vad giller
héllbarhetsdefinitionen dn vad évriga aktorer dr. Detta kan dock bero pa att dessa typer av faktorer direkt
berdr entreprendrernas operativa verksamhet och vardag pa ett helt annat sitt dn hos Gvriga aktorer.
Entreprenérerna har dirmed andra incitament att konkretisera. Entreprenorerna har 6vervigande en lokal
syn pd hallbarhet da de tar hinsyn till faktorer som paverkar projekten specifikt, men de ser ocksa ett mer
globalt ansvar vad giller koldioxidutsldpp och globala inkép som ska vara rittvisa. Precis som Sellner
(2012) fran Vectura, ser entreprendrerna Skanska och NCC hillbarhet som ndgot som ir en del av det

langsiktiga arbetet, det 4r ndgot som kontinuerligt utvecklas och férbittras.

Trafikverket och politikerperspektivet ser hallbarhet nagot bredare. Dir handlar det mer om att skapa en
sund konkurrens och dirmed en féretagarvinlig marknad dir medborgaren dr i fokus vad giller
fungerande 16sningar f6r samhallet. Lofsjogard (2012), som representerar politikerperspektivet, sager att
"det dr foretagen som kan std for utvecklingen men det dr bestéllaren som mdste ha en tydlig bestallarroll och ge ett tydligt
uppdrag med bra uppfoljning’ £61 att en god samhillsekonomi ska uppnas. Léfsjogard betonar att synen pé
héllbarhet och vad som ér samhillsekonomisk nytta kan variera, men att det 4r politiken som maste sitta
ramarna och méjliggdra fér foretagen att utveckla branschen mot mer hallbarhet. I Tabell 2 visas en

sammanfattning av akt6rernas syn pa héllbarhet.

Tabell 2 Aktorernas syn pa Hallbarhet

Vectura + Helheten
+  Projektspecifikt
«  Olika aktdrsperspektiv
« Parallell process, in och ut ur projekt

Konkurrens + Kostnadsdrivet
+  Miljéperspektiv hand i hand med kostnader
« La&r av historien; var realistisk
« Hushallning, inget nytt

Entreprendrer » Det langsiktiga arbetet
+  Miljé blir allt viktigare
« Ekonomi som avgérande, ej styrande
+ Koldioxidbaserat
+ Ett socialt fokus (Arbetsmiljo)

Trafikverket + Foretagsekonomi & Konkurrens
+ Medborgarfokus
«  Miljefokus

Politiker « Livscykelperspektiv

«  Samhallsekonomi
+ Fyrstegsprincipen

Precis som Block frin Vectura framhaller, si forekommer det stora skillnader mellan vad aktérerna anser
om och uppfattar som héllbarhet. Att det skiljer sig i vad aktérerna inom anliggningsbranschen ser som
héllbarhet bekriftas av Jones, Shan, och Goodrum (2010) som visade precis detta i sin studie av den
amerikanska anldggningsbranschen. De ser ocksa en fara i att aktérer har olika syn och mal i ett projekt
och menar att det kan skada projektprocessen och till och med relationen mellan aktrerna i branschen.
Rowings, Nelson, och Perry (1987) menar att det dr fundamentalt att aktérerna har en gemensam mélbild
for projekten som stimmer 6verens med de deltagande aktGrernas synsitt och mal. Det ar bestillarens mal
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som ska métas och dessa mal ska kommuniceras pa ett bra sitt for att projektet ska bli lyckat och framtida
relationer ska vara goda fortsitter Rowings, Nelson och Perry. Alla aktrer som intervjuats verkar vara
eniga om att Trafikverket méste bli en mer renodlad bestillare och att branschen skapar gemensamma
standarder och definitioner av hallbarhet inom transportinfrastruktur. Detta indikerar att branschen vill
undvika oklarheter i mal mellan aktSrer och dirmed visar det pd en vilja att bygga goda relationer som

undviker att skada framtida projektprocesser.

6.1.1 Triple Bottom Line for de olika aktérerna

For teknikkonsulterna kan hallbarhet utifran TBL sammanfattas som foretagsekonomiskt med ett
miljétink, se Figur 11. Bade Lundqvist (2012) och Ohrnell (2012), Sweco respektive AF, menar att milj6
och ekonomi gir hand i hand, dé ett smart resursutnyttjande ger miljovinster samtidigt som det kostar
mindre. Vectura tillsammans med Sweco och AF verkar dock ha svérare att definiera vad som ir socialt
hallbart och papekar ocksa att det 4r svérare att mita sociala faktorer vid upphandling och att det darfor
oftast pratas mindre om socialt 4n milj6. Block (2012) menar att det finns en milj6trend i samhillet och att

det dr anledningen till att milj6 ér prioriterat 6ver sociala faktorer.

Hallbarhet

Figur 11 Hallbarhet ur Teknikkonsulternas perspektiv

Flores (2012), pa NCC, uttrycker att ‘ekonomi dr avgirande, men det dr inte det som styr, for ska man gira nagot bra
eller dndra nagonting sa kollar man forst pa miljon och socialt. Om de inte gar ibop ekonomiskt da gor man nagonting dt
det. S man sitter inte och tanker pa ekonomi och blir det lite miljo kvar sa gor man ndagonting at det, det dr tvdrtom’.
Detta forstirker bilden av att hallbarhet inom transportinfrastruktur dr nagot som stindigt pagar och att
alla projekt utgir frin ett hallbart perspektiv i termer av TBL. NCC limnar ocksd nagot som kallas ”Grona
anbud” som ir ett sidoanbud som innehaller en alternativ 16sning med mer fokus pa milj6. Detta gor
NCC f6r att sitta press pa bestillarna for att lingsiktigt utveckla branschen att tinka mer héllbart. Flores
sdger att ‘dar blir det valdigt mycket miljo’ iven om sociala faktorer finns med sa ligger oftast fokus pa
miljofaktorer hos NCC, vilket namnet ”Gréna anbud” ocksd antyder. Figur 12 visar NCCs perspektiv pd
héllbarhet, dir milj6 4r ndgot mer prioriterad dn sociala faktorer och dir ekonomi dr avgdrande inte

styrande.
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Hagoarhet

Socialt

Figur 12 Hallbarhet ur NCC:s perspektiv

Skanskas perspektiv skiljer sig nagot frin NCCs da Tidgard (2012) fokuserar mycket pa sociala faktorer
sasom arbetsmiljé och rittvisa globala inkép. Miljé ndmner Tidgard 1 form av koldioxidutlippsutrikningar
for projekten samt vid materialval. Precis som Flores, menar Tidgérd att ekonomi dr avgdrande, ¢j
styrande och att entreprendrerna férséker f6rnya och forbittra si mycket det gar inom ramen for utsatt
budget. Tidgard sdger ‘att man satsar pa hallbarbet behiver inte betyda att det dr ekonomiskt daligt’, men det dr
budgeten som avgdr vad som kan goras. Precis som NCC siger Tidgard att i kan tycka att vi gor hallbara
projekt’, vilket ocksd forstirker bilden av att arbetet med hallbarhet 4r en kontinuerlig process och inget
som dr av eller pa. Figur 13 visualiserar Skanskas perspektiv pa hallbarhet.

Héafloarhet

Socialt

Figur 13 Hallbarhet ur Skanskas perspektiv

Enligt Redtzer (2012) ér det ett stort fokus kring milj6 nir olika hallbarhetsfragor diskuteras i branschen.
Dock papekar Redtzer vikten av att leverantérerna kan tjdna pengar, att den féretagsekonomiska biten
mdste vara fruktsam for att det ska vara héllbart i lingden. Redtzer har inte tinkt i termer av socialt men
menar att det dr produkter f6r samhillet som Trafikverket skapar som samhillet ska leva med och didrmed
finns det sociala perspektivet alltid dér. Redtzer papekar att samhillets infrastruktur dr dels viktig f6r
medborgarna och féretagen men ocksa for att Sverige ska kunna vara konkurrenskraftigt. Redtzer menar
att det mesta kretsar kring entreprenaden dd Trafikverkets uppgift dr att férbereda en produkt f6r att
sedan utvirdera de anbud som limnas dir den som vinner upphandlingen 4r den med det ldgsta priset.
Ekonomin viger valdigt tungt anser Redtzer och menar att trots att de har f6rs6kt med mjuka parametrar
sasom tidhallning dér bonus kan utdelas om det inte blir férseningar sa dr det 4nda priset i anbuden som
styr. Detta bekriftar Vidmark (2012), v/ jobbar vildigt mycket med att vi ska fi mer jarnvag och vég for pengarna,
mer nytta for pengarna ur ett ekonomiskt hallbart synsdtt’. Figur 14 visar att syftet med Trafikverkets arbete ar
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samhillsekonomisk nytta, men bdde Vidmark och Redtzer talar om vikten att ha en sund konkurrens och
dirmed agerar de £6r god foretagsekonomi. Milj6 dr prioriterat 6ver sociala faktorer hos Trafikverket och
till sommaren kommer stringare miljokrav i upphandlingsreglementet som en del i det kontinuerliga
héllbarhetsarbetet.

Hallbarhet

Figur 14 Hallbarhet ur Trafikverkets perspektiv

Precis som hos Trafikverket menar Lofsjogard (2012) att sociala faktorer oftast prioriteras ned da dessa ér
svarare att mita och ddrmed att f6lja upp. Det politiska hallbarhetsperspektivet utgar fran
samhillsekonomi och dessa konkretiseras genom de transportpolitiska mélen. Trafikverkets arbete styrs
genom regeringens regleringsbrev och deras uppdrag ir att bygga mer vig och jirnvig f6r pengarna.
Dirmed dr den samhillsekonomiska dimensionen styrande och inom detta ska milj6 och sociala faktorer
vivas in i de mél som Trafikverket ska uppfylla. Figur 15 visualiserar det politiska perspektivet pa
héllbarhet.

Hallb&shet

Socialt

Figur 15 Hallbarhet ur ett politiskt perspektiv

6.1.2 Den hadllbara affaren inom transportinfrastruktur

Sammanfattningsvis tenderar milj6 att prioriteras 6ver sociala faktorer for att det dr enklare att mita och
virdera milj6faktorer. Enligt Sandberg ir detta logiskt da han menar att framtida livskvalitet 4r beroende
av hur miljén omhindertas idag. Entreprenérerna har mer konkreta matt pa hallbarhet da deras dagliga
verksamhet dr direkt kopplat till arbetsmiljé, maskinval och material. Alla aktorer efterfragar mer mitbara
parametrar inom miljé och socialt och anser att detta skulle utveckla branschen och hallbarhetsarbetet
inom den. Att vara en hallbar aktér anses som viktigt f6r en langsiktig framgang pa marknaden.
Hallbarhetsfokus dr varumarkesstirkande da hallbarhet blir mer och mer efterfragat av privata bestillare.
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Det stirker ocksa varumirket 1 rekryteringssyfte, aktérerna nimner nyexaminerade studenter som
medvetna och héllbarhetsfokuserade och detta gor att en aktér maste arbeta med och ha en
héllbarhetsprofilering for att locka till sig studenter. Att tillfredsstilla d4gare nimns ocksd som en viktig
anledning till att foretag arbetar med hallbarhetsprofilering. Trots att aktGrerna nimner att det dr svirt att
definiera hallbarhet och att det skiljer sig mellan vad aktérerna anser vara hallbarhet kan det ses som en
parallell utvecklingsprocess i branschen. De blir hela tiden stringare krav och en stérre medvetenhet kring
begreppet, branschen arbetar med stindiga forbittringar istillet for transformativa 16sningar. Aktorerna
vill alltsd konkretisera hallbarhet i upphandlingsreglementet sa att det blir en objektiv och transparent
bedémning sa risken f6r Gverprévning minskar. Detta stimmer 6verens med Cars resonemang om att det
inte finns konkreta kriterier f6r hallbarhet och om héllbarhetsdimensionerna anvinds var for sig riskerar
héllbarhetsbegreppet att bli tomt. Branschen dr trég medger alla aktSrer och for att f6rindra den miste
alla vara drivande, men det dr mycket ansvar som ligger pa bestillaren, 1 det hir fallet Trafikverket, som
miste ha metoder och modeller f6r att skapa incitament f&r att aktérerna ska vara med och utveckla
héllbarhet inom branschen. Avslutningsvis sammanfattar Figur 16 vad branschens aktorer siger om den
héllbara affiren inom transportinfrastruktur.
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6.2 Barridrer och Drivkrafter for den hallbara affaren

Intervjuerna som gjorts i studien syftade till att fa fram aktSrernas bild av vad som hindrar och driver den
héllbara affdren i branschen. Aktdrerna hade i vissa avseenden en samsyn men inom en del omriden
skiljer sig dsikterna.

6.2.1 Barridrer

Aktorerna ér relativt eniga om att Trafikverket som organisation, och dess sitt att upphandla ir den
stOrsta barridren 1 branschen. Enligt aktorerna finns det flera olika anledningar till detta och
teknikkonsulterna menar att processen for upphandling 4r laingsam och reaktiondr dir bestillaren, det vill
siga Trafikverket, efterfrdgar gammal beprévad metodik med litet intresse £6r innovation och forskning
som leder till bittre 16sningar (Orhnell, 2012; Lundqvist, 2012). Lundqvist, menar att Trafikverket
efterstrivar en hog grad av objektivitet vilket inte limnar nagot utrymme f6r en férhandlingssituation och
dir lagen om offentligt upphandling, LOU, motverkar en affirsmissig relation dir en aktdr inte kan bli
lovad en ytterligare affir. Ohrnell (2012) framhiver samma fenomen och beskriver det som att det saknas
incitament vilket dimpar intresset fran teknikkonsulterna att vara kreativa och innovativa. Aven
Trafikverket instimmer i detta da Vidmark (2012), beskriver upphandlingsreglementet som en tréghet
men att detta beror pa svérigheten att beskriva produkten eller funktionen som ska ligga till grund fér
upphandlingen. Biade Redtzer och Vidmark menar att om de inte kan utvirdera de olika anbuden
likvirdigt sd finns risken att besluten 6verklagas vilket férldnger projektets tid. Entreprenérerna framhaller
produktspecifikationen som alltfér tydlig dir det inte finns nagot utrymme f6r innovation eller kreativitet.
Flores pa NCC siger att ... det ar lite svart att paverka Trafikverket for att det r fasta krav, det har ska byggas,
bade farg och form dr bestimt’ och menar att detta var anledningen till att NCC tog fram konceptet ”Gréna
anbud”. Flores tror att det blir svarare fér Trafikverket att i framtiden siga nej till 16sningar som ir bittre
t6r miljén men inte alltid dyrare men att arbetet med att paverka Trafikverket dr lingsamt och lingsiktigt
och férst om 10 dr tror NCC att detta ger utslag. Lofsjogard (2012) pekar pa den dominerande
entreprenadformen utférandeentreprenad och menar att detta inte limnar utrymme f6r egna initiativ till
branschens aktérer. Hon anser ocksa marknaden varit vildigt uppdelad 1 bestillare, konsult och
entreprendr dir det historiskt funnits valdigt lite samarbete. Precis som Hughes beskriver, har sambanden
mellan komponenterna i systemet betydelse f6r dynamiken och systemets utveckling. Detta betyder som
Hughes antyder att om det finns lite samarbete kommer inte systemets komponenter ga in och paverka
varandra vilket hindrar systemet, i detta fall anldggningsbranschen, att hantera kritiska problem som

uppstar 1 kontext av ’salients” och reverse salients”.

Vidare menar Lofsjogird att branschen bor 6ka samarbete med ett livscykelperspektiv ddr
funktionsentreprenad ér grundformen f6r upphandlingen. Branschen har idag en homogen syn p4 att
upphandlingsreglementet dr en troghet f6r hillbara affirer men ocksa for fler innovationer och 6kad
produktivitet. Upphandlingsreglementet och entreprenadformen utférandeentreprenad kan liknas vid en
’reverse salient” som hindrar branschens utveckling och lett till ett kritiskt problem som maste 15sas.
Detta blir fundamentalt f6r systemet dd Hughes (1987) menar att tekniska artefakter sisom kunskap och
fungerande standarder 4r visentligt f6r systemets stabilitet. Denna “reverse salient” skapar ett kritiskt
problem som branschen madste 16sa genom att fokusera branschens resurser effektivt (Hughes 1987). Det
finns dock tendenser till detta i branschen idag, didr FIA-samarbetet kan ses som en kraftsamling av
branschen for att f6rséka 16sa problemet med hjilp av andra entreprenadformer som frimjar innovation
och 6kad produktivitet. Denna bild ger bland annat Trafikverket genom Vidmark (2012) som menar att
funktionsentreprenad och totalentreprenad férhoppningsvis frimjar produktiviteten och
innovationsgraden. Samtidigt menar ocksd Vidmark att det som paverkar miljéaspekten inom hallbarhet 4r
snarare vilka krav som stills i upphandling i férhallande till vilken typ av entreprenadform som anvinds.
Diremot kan funktionsentreprenad dnda 6ppna f6r mer innovativt tinkande kring hdllbarhet. Med andra
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ord saknas det som Hughes efterlyser, tekniska artefakter, i form av kunskap kring den hillbara affiren,

och gemensamma standarder.

Osikerheten pa kompetensen hos bestillaren, avsaknad av storre incitament, stindig tidsbrist och liten
initial paverkan beskrivs som himmande for hallbara affirer (Ohrnell, 2012; Redtzer, 2012; Tidgard, 2012;
Lundqvist, 2012; Flores, 2012). Kunskapsaterforing frin tidigare utférda projekt beskrivs av
teknikkonsulterna som bristande och Sellner (2012) fran Vectura menar att i tillverkningsindustrin foljer
den processen steg for steg med kontinuerlig forbittring till skillnad fran transportinfrastrukturbranschen
dir uppféljning sker administrativt. Detta hindrar Trafikverket fran att bli en kompetent bestillare, ndgot
Flores fran NCC haller med om men som Trafikverket genom Vidmark (2012) menar att Trafikverket
jobbar med, dir malet ér att bli en renodlad bestillare. Dessa faktorer kan dock inte betraktas som
“reverse salients” 1 det system som analyseras utan snarare som konsekvenser pa grund av den
identifierade “reverse salient”. Didremot kan dessa faktorer betraktas som evidens for att det inte finns en
slutning (’closure”) eftersom det inte rider ndgon enighet om vilka standarder som ska rdda inom
branschen. Barridrerna vittnar ocksa om att det inte 4r tekniska innovationer som ir 16sningen pa
problemen utan snarare en eller flera affirsmodeller som skapar incitament till fler héllbara affirer. Som
Callon (1987) beskriver i sin teori om aktérsnitverk maste ocksa problem kring aspekter saisom ekonomi
ocksa I9sas samt att systemet genom sitt aktGrsnitverk kan behdva transformeras och omdefiniera sig
sjalv. FIA blir dterigen symbolen f6r den transformation dir aktdrerna, genom ett fokuserat anvindande
av resurser, sOker efter konsensus kring ekonomiska, miljdmissiga och sociala faktorer och dir nya
samarbeten blir ett sitt att férindra och 6verleva som aktér i branschen. Som Elkington papekar kan
héllbarhetstrenden komma att kridva nya samarbetsformer, men ocksa att hillbarhet finns pd den
strategiska agendan och 4r integrerad i affirsmodellen pd ett helt nytt sitt. Med en mer renodlad bestillare,
nya typer av samarbeten mellan organisationer, nya affirsmodeller med incitament f6r hdllbarhet samt
gemensamma standarder f6r branschen finns det mojligheter f6r en enad bransch avseende hillbarhet och

hur dess dimensioner ska mitas och f6ljas upp.

6.2.2 Drivkrafter

Fler drivkrafter pekas ut som visentliga, dessa ér att milj6 idag finns med pa dagens agenda (Redtzer,
2012), att det till viss del finns ekonomiska incitament (Lundqvist, 2012; Ohrnell, 2012; Léfsjogard, 2012;
Sellner, 2012) samt att det den privata sektorn och till viss del Trafikverket stiller krav som ibland kan ge
aktérerna méjlighet att vinna affirer pd grund av dess expertis inom hallbarhet (Ohrnell, 2012; Sellner,
2012). Dock framhivs det av Ohrnell pi AF, Lundqvist pa Sweco och Flores pa NCC att Trafikverket ir
en betydligt trégare organisation och att utrymmet fOr att vinna affirer pa grund av sin expertis inom
héllbarhet som exempelvis milj6 ir betydligt storre inom den privata sektorn. Det finns ocksa andra
aspekter som driver aktérerna till att bli mer héllbara, dessa idr rekrytering, marknadsféring och att fi en
konkurrensférdel (Flores, 2012; Ohrnell, 2012; Lundqvist, 2012; Tidgird, 2012). Dessutom lyfter
entreprendrerna upp vikten att undvika negativ, eller f positiv, medial uppmirksamhet (Flores, 2012;
Tidgard, 2012).

Att det finns pengar att himta genom mer miljévinliga 16sningar betonar béde entreprendrerna och
teknikkonsulterna (Flores, 2012; Lundqvist, 2012; Ohrnell, 2012). Detta var inte sjalvklart fran bérjan f6r
branschens aktérer och Tidgard (2012) frin Skanska siger under intervjun ‘a#t man satsar pa hallbarbet behover
inte betyda att det dr ekonomiskt daligt, utan det var ndgon tankevurpa, en generell instillning att satsar man pa hallbarbet
kostar det pengar vilket det gir men man kan fi igen det sen’. Ohrnell och Flores menar att det finns en koppling
mellan miljéarbete och ligre kostnader eftersom resursutnyttjandet ofta blir mindre men att detta blir
enklare for entreprendrerna att tjina pengar pa genom effektivisering inom exempelvis logistik.

Alla aktbrer dr eniga om att incitament driver aktSrerna till att bli mer hallbara (Redtzer, 2012; Vidmark,
2012; Flores, 2012; Lundqvist, 2012; Ohrnell, 2012; Lofsjogard, 2012). Redtzer och Vidmark fran
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Trafikverket papekar dock att det till slut blir en fraga f6r upphandlingsforfarandet och da blir praktiskt
vildigt svért att utvirdera likvirdigt utifrin denna typ av parametrar. Diremot menar Vidmark att
strangare krav, bade vad giller miljé och det sociala perspektivet, driver aktérerna till att erbjuda mer
héllbara transportinfrastrukturldsningar. Bide Vidmark och Redtzer anser att Trafikverket har stor
méjlighet att paverka branschen eftersom de 4r en sa stor bestillare men att det finns méanga praktiska
problem pé vigen. Lofsjogiard instimmer i detta men menar att allt ansvar inte kan liggas pa Trafikverket
och tilldgger att samarbeten genom exempelvis FIA har varit viktiga f6r branschen fOr att hitta 16sningar
som skapar bittre forutsittningar f6r alla aktorer. Detta indikerar ocksd, sisom beskrivits tidigare, att
denna typ av initiativ kan vara en av flera katalysatorer som gor att branschen fokuserar sina resurser for
att 16sa dess kritiska problem. Aven entreprendrerna, teknikkonsulterna och Trafikverket anser att ett Skat
samarbete 4r viktigt for att branschen ska erbjuda hallbara transportinfrastrukturlésningar (Flores, 2012;
Ohrnell, 2012; Vidmark, 2012).

Flores menar att hallbarhet dr viktigt f6r NCC eftersom deras kunder efterlyser det. F6r NCC handlar det
om att stirka deras varumirke och didrmed sticka ut vilket de f6rsdker géra genom sina ”’Gréna anbud”.
Flores papekar ocksa att det idag finns utlindska aktérer pd den svenska marknaden med nya metoder
vilket triggar NCC att f6rnya sig sjilva och inte bara jobba traditionellt. Flera aktérer limnar sidoanbud
men anser att de inte far ndgot for detta 1 dagsldget. Sidoanbuden som exempelvis NCC limnar i form av
”Gréna anbud” kan betraktas som en “salient”, nigot som ligger fore den Gvriga flanken i systemet sdsom
Hughes (1987) beskriver. NCC visar branschen hur anbud i vissa fall bide kan vara bittre och mer
héllbara men f&r att den Gvriga flanken ska kunna komma ikapp krivs det att fraimst bestillaren
tillsammans med branschens 6vriga aktSrer hittar nya standarder och metoder som gér att de kan
utvirdera dessa. Eftersom dessa anbud i flera fall 4r bittre i termer av héllbarhet och ekonomi uppfyller de
kraven f6r vad Hughes definierar som en ”salient”. Trots att det dr praktiskt komplicerat f&r Trafikverket
sd dr inte Trafikverket negativa utan vilkomnar denna typ av initiativ (Redtzer, 2012; Vidmark 2012).
Diremot ser aktorerna dessa sidoanbud som en strategisk handling fér att paverka bestillaren pé lingre
sikt och menar att denna typ av initiativ har en utvecklande paverkan pa Trafikverket.

I Tabell 3 visas en sammanstillning av barridrerna och drivkrafterna hos de intervjuade aktérerna.
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m Barriarer Drivkrafter

Vectura

Konkurrens

Entreprencrer

Trafikverket

Politiker

Tabell 3 Aktérernas syn pa batrridrer och drivkrafter for den hallbara affiren

Seg process

Politiskt

Att fa in fragan i upphandlingsskedet
Kompetensen klen hos entreprendrer och
Trafikverket

Certifikat-fokuserat

Bestallarstyrt

Efterfragas beprovad teknik — lite
forskning och inget intresse
Tidsstyrt

Inga incitament

Reaktionart

Svart att mata, subjektivt

Fasta krav, liten paverkan initialt
Saknas incitament

Bristande kommunikation pa Trafikverket
Konservativt

Tidsbrist -> innovationsdampande

Svart att definiera

Inga incitamenttill konsulter,
entreprendrer och leverantorer

LOU och LUF

Otydligt forfragningsunderlag pa mjuka
parametrar

Dalig erfarenhetsaterféring

Inget utrymme for initiativ
Uppdelat, inget samarbete
Avsaknad av livscykelperspektiv
Produkttank
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*

Affarer
Privata sektorn driver
Krav fran upphandlaren

Rekrytering

Branding

Privata sektorn driver
Krav fran upphandlare
Affarer

Monetéra incitament

Attraktivt erbjudande
Branding

Sticka ut, konkurrensfordel
Medial uppmarksamhet
(positivi/negativt)

Tillfredsstalla dgarna
Miljotrend

Incitament

Strangare upphandlingskrav

Affarer
Branding
Incitament
Konkurrens
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7 Resultat Del 2 - Funktionsentreprenad och den
hallbara affaren

Detta avsnitt dmnar svara pa forskningsfriga tva genom att redovisa aktorernas syn pa funktionsentreprenad och dess

paverkan pa den hallbara affiiren.

7.1 Upphandling genom funktionsentreprenad

Funktionsentreprenad har tidigare diskuterat bade under barridrer och drivkrafter men under intervjuerna
framkom det att det rader delade meningar om funktionsentreprenad skulle bidra till att antalet hallbara
affirer 6kar. Teknikkonsulterna har en enad bild om att det finns en viss problematik med ett sd stort
ansvar till entreprenéren. Bland annat menar Block (2012) pa Vectura att planeringen innan ir viktig och
ser en risk att det som inte specificeras i férfragningsunderlaget inte kommer att bli utfért av
entreprendren. Sellner (2012), ocksé fran Vectura, menar att det 4r vildigt svart att aktGrer som vinner
upphandlingen skulle kunna motsvara de intuitioner som bestillaren har. Han belyser ocksa problematiken
med entreprenérernas bristande miljdkompetens. Lundqvist (2012) pd Sweco har erfarenhet av projekt
med funktionsentreprenad och ser en risk att entreprendrerna kommer att anvinda beprévade 19sningar
eftersom det inte finns kapital till forskning. Han féresldr att det maste finnas en tydlig konsekvens i drift-
och underhdllsfasen i form av béter om det exempelvis gbrs intring pa framkomligheten samtidigt som
han har erfarenhet av entreprendrer som Gverinvesterat 1 kvalitet for att inte riskera béter. Dock menar att
han att funktionsentreprenad kan ha férdelar ur ett nationalekonomiskt perspektiv men att det finns
problematik kring hur ansvarsférdelningen bér se ut. Ohrnell (2012) pa AF ser risker med att det kan bli
vildigt svért att utforma funktionen, att entreprendren tar sig vatten 6ver huvudet samt att det uppstér en
stor osikerhet i de olika aktérernas sitt att rikna pa livscykelkostnaden. Diremot dr Ohrnell positiv till att
ta hinsyn till livscykelkostnaden samt att det kommer finnas stérre méjlighet £6r teknikkonsulterna att
paverka Trafikverket initialt i projektets livscykel vid en funktionsentreprenad.

Trafikverket, entreprendrerna och politikerna har en mer positiv instillning till funktionsentreprenad.
Lofsjogard (2012) anser att det beh6vs fler entreprenader med funktionskrav och som inkluderar drift-
och underhéllsatagandet. Hon menar att det 4r viktigt att f4 med hela kedjan dir dven materialleverantdrer
och arkitekter inkluderas samt belyser hon ocksé vikten av att tinka efter i ett tidigt skede om héllbara
affirer ska skapas. Férhoppningen ir att funktionsentreprenad ska leda till 6kad produktivitet och
innovationsgrad vilket Trafikverket, entreprendrerna och politikerperspektivet belyser. Dock belyser
Redtzer (2012) ocksa svirigheterna med att rikna pd livscykelkostnaden samt att han inte tror att
aktérerna automatiskt kommer att tinka i termer av milj6 bara f6r att livscykelkostnaden inkluderas.
Redtzer pekar pd att entreprendrerna maste vara ansvarsfulla och inte silja ut drift- och underhallsfasen
och menar dé att det finns en risk f6r att funktionsentreprenad inte blir en framgangsrik
upphandlingsform. Vidmark (2012) tror dock att Sverige har ansvarsfulla entreprenérer. Om
funktionsentreprenad ska skapa fler hallbara affirer tror Vidmark beror pd vilka krav som stills i
upphandlingen. Trafikverket har som mal att 6ka denna typ av upphandlingar och de diskuterar olika
modeller f6r hur olika krav och incitament ska kunna inkluderas 1 upphandlingsférfarandet, enligt
Vidmark. Vidmarks térhoppning ir att de ska kunna skapa en mer produktiv bransch dir
innovationsgraden 6kar samtidigt som arbetet med miljé och sociala faktorer sker parallellt.

Flores (2012) fran NCC menar att funktionsentreprenad skulle ha en positiv paverkan pa en entreprenor
sasom NCC eftersom det skulle finnas en konsekvens av det arbete de skulle utféra. Exempelvis skulle de
vilja material som initialt 4r dyrare men billigare ur ett lingre perspektiv och tror att funktionsentreprenad
bade skulle skapa bittre 16sningar ur ett miljoperspektiv och det sociala perspektivet. Didremot framhiver
Flores kraven det stiller pa bestillaren d4 allt ansvar inte kan limnas 6ver pa entreprendren, bestillaren
miste darfor vara kompentent och erfaren f6r att kunna hantera funktionsentreprenader, ett resonemang
som Soderbergs teori bekriftar. Tidgard (2012), fran Skanska, dr ocksd positiv till funktionsentreprenad
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med liknande argument som Flores frin NCC. Hallbara affirer skulle kunna 6ka menar Flores, eftersom
det innefattar ett ansvar baserat pa dgande frin entreprendrens hall, dirmed skulle mer pengar investeras
initialt som far lingsiktigt positiva effekter. Eftersom aktérerna skulle tinka mycket vidare i en
funktionsentreprenad menar ocksé Tidgard att det finns en méjlighet f6r att innovationsgraden och
kreativiteten skulle 6ka hos entreprendrerna.

Likt NCC:s ”Grona anbud” kan funktionsentreprenad betraktas som en ”salient” i detta system. Trots att
det framkommer kritik mot funktionsentreprenad kan det fortfarande finnas l6sningar som gor

funktionsentreprenad till en lyckad entreprenadform i ett sammanhang av héllbara affirer.
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8 Resultat Del 3 - Det nya systemet

Detta avsnitt svarar pa forskningsfraga tre med en initial redogorelse for aktirernas syn pd framtiden foljt av forfattarnas
nya reviderade System dar en ny dimension blir aktorernas attityder gentemot varandra. Slutligen presenteras ocksd
forfattarnas forslag pa riktlinjer for systemets aktirer att forbdttra systemet och darmed mgjliggora for fler hallbara affarer.

8.1 Framtidsperspektiv

Vad giller framtiden menar Sellner (2012) frin Vectura att det finns ménga aktérer som ér drivande i
hallbarhetsfragan men papekar att kunskapen inte ar tillrdckligt utbredd. Han ser ocksa en viss tvekan hos
tjanstemin som jobbar inom miljdomradet och exemplifierar med indirekta miljéaspekter inom
administrativ verksamhet dir Naturvirdsverket informerar de statliga verken om hur de kan arbeta med
detta men att mottagandet dr daligt pa grund av tjansteminnens passivitet. Han menar att om det ska bli
en hallbar samhillsutveckling maste aktdrerna arbete med ritt miljoaspekter i tidiga skeden sa att
klimatpaverkan minimeras. Block (2012) fran Vectura instimmer i att miljéaspekterna maste tas in i ett
tidigt skede men pekar ocksd pa vikten av en 6ppen dialog ddr aktérerna forséker paverka bestillaren sa

att kraven inte endast kommer uppifran.

Lundqvist (2012) menar att mjuka parametrar i upphandling kopplade till hallbarhet maste bli mitbara sd
att osikerheten minskas i termer av 6verprévningar som leder till tidsforskjutning fér projekten. Ohrnell
(2012) dr inne pa samma linje men betonar vikten av en efterfrigan pa hallbara 16sningar fran Trafikverket
som dr kopplade till incitament f6r aktérerna. Han menar att nir marginalerna 4r smé och att sa linge
aktérernas hallbarhetsarbete sker pa egen risk kommer det inte att bli ndgon storre utveckling savida inte
nigon sticker ut hakan och vinner affirer p4 grund av hogre kompetens inom omridet. Ohrnell menar att
det dr vad AF forsoker att gdra men att for att skapa en snabbare utveckling maste detta vara nigot som
virderas hos bestillaren. Flores (2012) dr inne pd samma linje som Block och menar att det ocksd maste
finnas ett engagemang fran alla aktérer. Men precis som Ohrnell och Lundqvist betonar Flores vikten av
att det finns incitament fran Trafikverket. Han framhiver ocksé att for att det ska bli en 6kning av héllbara
affirer maste ledtiderna fér forskning och utveckling reduceras hos Trafikverket. Tillimpningen av
forskningen ér viktig menar Flores om hallbara affirer ska 6ka. Tidgard instimmer ocksa i att ett Skat
engagemang frin bestéllaren kan géra mycket f6r 6kningen av att hallbara affirer och menar att
Trafikverket méste driva utvecklingen. Samtidigt menar han att Trafikverkets passivitet inte betyder att
aktérerna sjilva kan driva pd fragan men precis som Lundqvist menar han att de mjuka parametrarna
kopplat till hallbarhet maste vara matbara for att undvika subjektivitet 1 utvirderingen av anbuden och

overprovningar.

Redtzer menar ocksa att om den héllbara affiren ska 6ka mdste varje ben av hillbarhet (ekonomi, socialt
och milj6 i TBL) grundligt definieras fOr att kunna komma framait i arbetet. Trafikverket bor enligt honom
ha en handlingsplan for detta eftersom de 4r en sa stor bestillare, men att de samtidigt méste vara vildigt
kommunikativa mot de andra aktSrerna i branschen. Redtzer menar att det finns férdelar om branschen

har en gemensam definition av hallbarhet.

Lofsjogard (2012) har en positiv syn och menar att det arbete som nu har pabérjats vixlas upp och gar
fran ord till handling. Hon sidger ‘at gd fran mal och planer till verklighetsfirankring hos exempelvis Trafikverket dr
viktigt’ men menar ocksd att uppfoljningen 1 sig dr viktig. Eftersom totalentreprenad Skar i monetdra matt
sd maste projekten f6ljas upp si att arbetet leder ritt. Redtzer (2012) fran Trafikverket dr inne pa samma
spar som Lofsjégird och menar att uppfoljningen miste bli bittre. Vad giller affirsmodellen siger
Redtzer att 'det dr fruktansvdrt att vi sitter én idag ntan att ha ett bra affirsuppligg med projektiren. Alla dr medvetna
om det och ndr man sitter med projektoren kollektivt s beklagar de sig om att man inte far verksambeten att ga runt och
man far inte betalt och vi beklagar oss att kvaliteten blir sa dalig, bristfillig i projekteringen som mdrks i produktionen sen’.
Han poingterar dock att det finns olika f6rsdk som varit vildigt lyckade dir incitament har skapats f6r
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aktérerna, bland annat genom att om de skapar en bittre produkt utifrin givna parametrar far de en
beskird del av vinsten. Detta 6kar samarbetet mellan akt6rerna menar Redtzer och han hoppas att denna
typ av projekt 6kar men att det dr svart att hitta sddana méjligheter. Vidmark lyfter fram att Trafikverket
som en renodlad bestillarorganisation, dir upphandling allt oftare sker i form av funktionsentreprenad,
kommer att skapa en mer produktiv och innovativ bransch som ocksd gynnar hallbarhetsarbetet. Han ér
ocksd inne pa att Trafikverket kan hitta incitament till entreprendérerna att bérja serieproducera produkter
som dr gemensamma for olika projekt sdsom att anvinda samma formar vid brobyggandet, vilket ur ett
miljoperspektiv dr en forbattring.

Elkington menar att hallbarhetstrenden kommer att tvinga féretag och organisationer att samatrbeta pd nya
sétt, och hir kan FIA-samarbetet ses som ett steg 1 ritt riktning. Elkington bendmner detta som en slags
revolution, ndgot som kan liknas vid Hughes sitt att se pa en utveckling av stora tekniska system.
Anliggningsbranschen har varit i ett momentum linge, systemet dr autonomt, men nu stir branschen fér
stora férindringar och for att som akt6r Gverleva miaste den féridndras och detta kan leda till nya former
av samarbeten. Hughes menar att en férindring i en komponent i ett system kommer ligga till grund for
de andra komponenternas férindring och férindrade interaktion eftersom de mdste anpassa sig till det nya
systemets dynamik. Att nya former av upphandling och en mer renodlad bestillare kommer innebira stora
férindringar f6r branschen édr ndgot vi kan vara sikra pa, och detta i sin tur kommer féra med sig
férindrade aktorer, organisationer och komponenter pa grund av dynamiken i systemet. En
innovationsfas, likt det Hughes beskriver, med avseende pa hur det dr organiserat kan vara bérjan pa

utvecklingen av ett nytt system.

8.2 Attityder mellan aktorerna

Under intervjuerna vittnades det flera ginger om egentliga attityder mellan aktdrerna inom
transportinfrastrukturbranschen. Detta paverkar samarbetet och framf&rallt dynamiken i systemet vilket 4r
anledningen till att férfattarna viljer att betrakta detta som en viktig dimension f6r analysen dd negativa
attityder kan fungera som indirekta barridrer som exempelvis gbr det svirare f6r hallbara affirer att fa fiste
inom branschen. Attityderna har utvirderats fran intervjumaterialet mellan alla aktorer exklusive
politikerna. Analysen visar speciellt att det finns en allmin uppfattning i branschen att Trafikverket
férhindrar och férsvirar branschens utveckling inom héllbarhet. Trafikverket héller delvis med om detta
men vill ocksd framsta som den drivande kraften i frigan. Gapet i attityden kring héllbarhet mellan
aktérerna indikeras till viss del med att Vidmark antyder att deras affirer dr hallbara medan vriga
aktorerna menar att det dr lingt kvar. Aven attityden gentemot entreprendrerna fran Trafikverkets och
teknikkonsulternas sida kan delvis uppfattas negativ. Kompetens och ansvarstagande ifrigasitts speciellt
nir det kommer till hillbarhet eftersom de anser att entreprendrerna tenderar att tinka f6r smalt och
projektspecifikt. Instillningen till teknikkonsulterna dr vildigt neutral dir entreprendrerna ger sma
indikationer pd att ett 6kat samarbete kan leda branschen framat inom omraden som hallbarhet.
Entreprendrerna ser teknikkonsulterna som en aktér som beh6vs f6r att kunna utféra uppdragen men tror
snarare dr det 4r dem sjdlva som kommer att bidra med de mer transformativa l6sningarna. Dessa attityder
kan tolkas som en indirekt barridr och anledning till att branschen uppfattas som reaktionir dér det krivs
stora insatser for att skapa fordndring. I Figur 17 visas attityderna mellan branschens aktorer exklusive
politiker.
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. Negativ
Trafikverket @ -

Figur 17 Konceptuell modell med aktorernas attityder gentemot varandra

For att uppna mer héllbarhet 1 branschen menar Limén att aktérerna méste deltaga vid bade planering och
genomférande och 1 aktdrsnitverk arbeta for att tillsammans ta fram nya I6sningar. Dirfor dr det relevant
att forsta relationerna i branschen eftersom att det kommer paverka hur effektivt aktorsnitverken kan
arbeta. Som det dr i dagsldget kan relationerna i branschen forbittras dé det dr relationerna och
interaktionen i systemet som driver utvecklingen av det enligt Mingers och White. Om systemet ska kunna
transformera och omdefiniera sig sjalvt f6r att uppné en mer héllbar bransch kommer enligt Callon
aktérsnitverket vara en fundamental byggsten och dirfor dr det viktigt att relationerna i branschen ér

goda.

8.3 Det reviderade systemet
Figur 18 ir en reviderad konceptuell modell dir férfattarnas analys dr att det 4dr systemet i sig som 4r den
storsta barridren f6r en Skning av hallbara affirer. Ett exempel péd detta dr att funktionsentreprenad kan

betraktas som en méjlighet men endast om systemet erbjuder ritt férutsittningar.

I det reviderade systemet har den politiska delen flyttats ut fran systemet och betraktas snarare som en
akt6r som upprittar ramverket fOr systemet utan att vara en del utav det. Politiker kan forma systemet
antingen genom att uppritta olika generella incitament f6r systemets aktérer eller genom att direkt paverka
Trafikverket genom olika mal samt uppfoljning av malen. Enligt Wijkman madste politiker agera i form av
styrmedel och ddrmed framstir den politiska funktionen som speciellt viktig eftersom de har makten att
sdtta agendan. Som empirin har visat sd efterfrigas mer forskning generellt inom branschen. Hir kan
ocksd politiker vara den aktdr som binder samman forskningsinstitutioner med Trafikverket och
branschen vilket ocksa blir ett ytterligare argument fOr att betrakta politiker som en komponent i

systemets omgivning. Den konceptuella modellen visar ocksd de trégheter och méjligheter (Preverse
salients” och ”salients” )som identifierats. Analysen av empirin tyder pa att avsaknaden av just styrning av
systemet frin politikerna genom uppféljning och anvindande av en tydlig virderingsmodell som innefattar
héllbarhet. Didremot sd dr produktivitetskommittén ett exempel pa hur politiker kan paverka systemet
genom en indirekt styrning av Trafikverket. Att Trafikverket nu satsar mycket pd produktivitet visar pa
politikernas makt att styra systemet 1 olika riktningar. Detta borde ocksd kunna géras inom
héllbarhetsomradet om relevanta mal upprittades med en korrekt virderingsmodell som bas £6r
uppfoljningen. Analysen visar ocksd att dagens entreprenadformer, speciellt utférandeentreprenad,
uppfattas av branschens aktérer som nagot som hammar deras kreativitet och vilja till f6rindring samtidigt
som upphandlingsreglementet ir en troghet. Ett svar pa detta dr Trafikverkets satsning pa
totalentreprenad med funktionskrav, dir en variant dr funktionsentreprenad, som de hoppas ska 6ka
produktiviteten och innovationsgraden i branschen. Ur en hallbarhetskontext tror branschens aktorer att
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funktionsentreprenad kan skapa bieffekter 1 form av mer hillbara 16sningar eftersom entreprendrerna
miste ha hinsyn till en stérre del av en anliggnings livslingd. Aven sidoanbud med en hallbarhetsprofil
fran entreprendrer och teknikkonsulter, anses paverka Trafikverket i en riktning mot en tydligare

héllbarhetsutveckling.
Reverse Salients / Salients
Upphandlingsreglemente
och utforandeentreprenad
D Funktionsentreprenad

Trafikverkets mal C ! ‘
.9 Entreprendrer Sidoanbud

Figur 18 Reviderad konceptuell modell med ”Reverse Salients” & ”Salients”

8.4 Vision, mal och praktik

Vision, mal och praktik har analyserat utifrin empirin och litteraturstudien. I Tabell 4 blir det tydligt att
Trafikverkets mél och praktik inte éverensstimmer med visionen. Om visionen innebir en grén
infrastruktur med hég standard pa sidkerhet och framkomlighet 4r inte ett komplett mal fér att mota denna
vision att 6ka produktiviteten med framgang som mits i tid och pengar. Att exempelvis 6ka
produktiviteten for att frigbra kapital betyder nédvindigtvis inte att I6sningarna blir mer héllbara, ddremot
kan inférandet av funktionsentreprenad ge sidana bieffekter. Trafikverket jobbar didremot med revidering
av hdllbarhetskrav och anser att detta 4r tillrdckligt. Ddrav blir den delade meningen inom Trafikverket
tydlig, att myndigheten 4r ledande inom hallbarhet samtidigt som de uppfattar sig sjilva som en barridr i
branschens utveckling. Gapet mellan entreprenérernas och teknikkonsulternas vision, mal och praktik r
mindre dd dessa aktdrer, bland annat genom sidoanbud, f6rséker hitta praktiska 16sningar som svarar pa
deras malsittning och vision. Exempelvis dr bade teknikkonsulternas och entreprenérernas vision att vara
en hallbar akt6r f6r framtiden vilket besvaras med praktiska atgirder sisom sidoanbuden eller
entreprendrernas arbete med resurseffektivisering. Samtidigt 4r bade teknikkonsulterna och
entreprendrerna vildigt tydliga med att en hallbar 18sning ocksa ska vara ekonomiskt férdelaktig vilket
svarar pd malen om lénsamma affirer och lingsiktiga relationer med kunderna, som baseras pa ett 16fte
om framtida afférer.
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Tabell 4 Vision, Mal och Praktik f6r systemets aktérer

- L _m

Trafikverket + Gront, sakert & i tid Tid & Pengar «  Funktionsentreprenad
»  Okad produktivitet & «  Reviderar hallbarhetskrav
innovation
Teknikkonsulter ¢ Hallbara & Nytankande ¢« Ldénsamhet ¢« Marknadsféring
*+  Varumarke +  Sidoanbud

+  Lofte om nasta affar

Entreprenorer * Framtidens infrastruktur + Lonsamhet « Effektivisering av
*+  Varumarke resursanvandning
+ Lofteomnastaaffar «  Grona anbud

8.5 Forslag pa riktning for fler hdllbara affarer

I och med att det finns ett stort gap mellan Trafikverkets vision och mal samt praktik behéver
Trafikverket skapa en fungerande virderingsmodell som méter visionen sa att bittre samstimmighet
skapas mellan vision, mal och praktik. Detta dr ndgot som bor paverkas av politiker dd de dr de som sitter
ramarna for systemet och mélen f6r Trafikverket. Det politiska perspektivet bér ocksa bidra med en mer
omfattande granskning och uppféljning av relevanta matt som analysen tidigare har pekat pa. Dessa
handlingar skulle fi stor paverkan pd systemet. Diremot, uppskattas det vara en viss svarighet kopplat till
detta eftersom barridrerna till f6rindring d4r manga och stora. Precis som teknikkonsulterna och
entreprendrerna arbetar med 1 dagslidget, vad giller skapandet av opinion genom sidoanbud och
marknadstoring bor de fortsitta med detta £6r att driva pa utvecklingen. Enligt empirin ér entreprenorerna
storre aktorer med mer resurser, vilket gor att de har en storre paverkan pa Trafikverket och politiker.
Dirmed dr svarigheten mindre f6r entreprendrerna att handla i fragan. Ytterligare handlande skulle vara
lobbying 61 en branschgemensam definition av hallbarhet, nigot empirin visar att aktSrerna efterfragar
och Trafikverket dr 6ppna for. Detta 6ppnar for att branschen skulle kunna virdera och mita parametrar
som ligger inom ramen f6r héllbarhet, nigot branschen idag anser att det finns ett behov av. Precis som
Cars belyser dr det viktigt att konkretisera kriterier f6r projekten samt att dessa kriterier stimmer Gverens
med systemgrinser och tidsperspektiv. Detta skulle kunna integreras i funktionsentreprenaden och 6ppna
upp f6r fler innovativa och kreativa hallbara 16sningar och de 6nskade bieffekterna av
funktionsentreprenad skulle d4 kunna uppnas. Tabell 5 summerar vad aktérerna bor géra samt vilken
paverkan och svirighet handlingen skulle ha.
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Tabell 5 Uppskattad paverkan och svarighet med vad aktérerna bor géra

Politiker Okad granskning och

uppféljning med a .
relevanta matt i linje
med visionen

Trafikverket Fungerande
varderingsmodell som '

méoter vision och a
samstammighet mellan
vision, mal och praktik

Teknikkonsulter Skapa opinion genom

sidoanbud och

marknadsfoéring samt . ‘
lobba for en

branschgemensam
hallbarhetsdefinition

- Skapa opinion genom
Entreprenor sidoanbud och

marknadsfoéring samt . '
lobba fér en

branschgemensam
hallbarhetsdefinition
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9 Slutsats

I detta avsnitt foljer en sammanfattning av studiens resultat tillsammans med en diskussion av resultatet. Slutligen
presenteras ocksd studiens begransningar samt forslag pa framtida studier.

9.1 Sammanfattning av resultat

Vad giller hillbarhet inom transportinfrastruktur branschen tycks alla aktérer vara Gverens om att det inte
finns nigon definition av hallbarhet och inte heller gor de nagon skillnad mellan vad ett hallbart projekt dr
ijamforelse med ett icke hallbart. AktSrerna menar att hallbarhetstinket alltid finns med, det dr en stindig
utvecklingsprocess som pagir parallellt med de projekt som drivs. Namnvirt édr att teknikkonsulter,
Trafikverket, politikerperspektivet samt NCC alla prioriterar miljé 6ver sociala faktorer dd det helt enkelt
ir lattare att mita samt att det finns en miljétrend i samhillet som driver detta. I allmidnhet 4r
entreprendrernas syn pa hallbarhet nagot mer lokal 4n de andra aktérerna. Detta kan forklaras av att
entreprendrernas operativa verksamhet dr direkt paverkade av sidana faktorer. Politikerperspektivet
framhaller samhillsekonomisk nytta och detta ger sig uttryck i Trafikverkets mitning av frimst tid och
kostnad i projekt. Samtidigt dr det politiker som miste méjliggdra for féretagen att de kan utveckla
branschen och ocksi se till att de sitter ramarna for systemet.

Di det inte finns nagon gemensam definition av vad hallbarhet ér talar istillet branschens aktérer om
langsiktighet och livscykelperspektiv samt férbittrade metoder att anvinda resurser. Noterbart dr att alla
branschens aktorer vill 2 till en branschgemensam definition och tror att detta skulle bidra till mer
héllbarhet och ett mer riktat arbete och utveckling hos organisationerna. En konkretisering av begreppet
héllbarhet inom transportinfrastruktur skulle minska risken f6r att hédllbarhet endast blir tomma ord och
bara anvinds i marknadsféringssyften. Foér Trafikverket dr en konkretisering viktig i och med att
hallbarhet dé blir mitbart eftersom de alltid maste hitta modeller och metoder som innebir en likvirdig
utvirdering, nigot som skulle minska risken f6r 6verprévning eftersom aktérerna enklare skulle kunna
avgora om Trafikverket fattat ritt beslut vid upphandlingen. Det ér viktigt att det kommer till en
gemensam definition av hallbarhet sd att branschen gemensamt kan arbeta mot en malbild i projekten, och
dir blir en tydlig bestéllarroll fundamental da det ir bestillarens mal som ska métas och kommuniceras f6r
att projekten ska bli lyckade.

Vad giller trogheter i systemet anses upphandlingsreglementet och utférandeentreprenad vara stora
trégheter dir upphandlingen 4r langsam och dir kraven 1 utférandeentreprenader 4r si detaljerade att inget
utrymme limnas at kreativitet och egna initiativ. En annan tréghet som nidmns édr Trafikverkets mél som
miits i tid och kostnader, vilket gér att andra parametrar inte prioriteras vid en upphandling och didrmed
férhindrar branschen att utveckla hallbarhet och fler hallbara affirer. Denna problematik kommer tillbaka
till att det behdvs mitbara parametrar som branschen dr 6verens om for att den ska kunna bli mer hallbar.

Det finns méjligheter 61 branschen att bli mer hillbar i och med att det kommer att ske en Skning av
funktionsentreprenader som Gppnar for kreativa 16sningar fran branschens aktorer. Om Trafikverket
lyckas med att bli en mer renodlad bestallare som stiller ritt funktionskrav dr funktionsentreprenad ett
lovande omrade for utvecklingen av hallbara affirer. Men det fOrutsitter att det finns en
branschgemensam definition som ligger till grund f6r funktionskraven. Sidoanbuden ir ytterligare en
méjlighet, hir kan branschens aktorer aktivt paverka Trafikverket 1 hur de bor stilla kraven pa ett bra sitt.
Sidoanbuden skulle ddrmed kunna vara en strategisk handling som utvecklar Trafikverket at 6nskat hall.
Dessa kan ses som nagot som skapar opinion och vara en del i ett lobbingarbete fran teknikkonsulter och
entreprendrer gentemot Trafikverket.

Genom att politiker sitter ramarna fOr systemet och skapar incitament f6r dess aktOrer och sedan f6ljer
upp pa ett limpligt sitt enligt relevanta matt kan branschens arbete med hallbarhet utvecklas. Har giller
det att vision, mél och praktik éverensstimmer och det blir dirfér fundamentalt f6r branschen hur
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Trafikverket mits och miter sina mal, d4 det 4r detta som styr vad branschen fokuserar pa. Det
Trafikverket kan arbeta med ér en fungerande virderingsmodell som skapar transparens och fungerar som
styrande i1 branschen. Teknikkonsulterna och entreprendrerna kan i sin tur paverka Trafikverket genom att
skapa opinion genom sidoanbud och marknadstéring och samtidigt lobba f6r en branschgemensam
definition av hédllbarhet. Detta kan gbras fOr att sitta press pa Trafikverket dven underifran och ddrmed
bidra till en utveckling av hallbara affirer i branschen sa att hallbarhet inte bara blir en vision utan ocksa
finns med i praktiken.

9.2 Diskussion

Denna undersékning har visat flera intressanta resultat i aktérernas syn. Tidigare forskning pa omradet ger
inte allt f&r positiv bild av transportinfrastrukturbranschen i termer av hallbarhet. Jimfért med en
undersokning som gjordes av Myers 2005 sa framstdr aktdrerna pa den svenska marknaden som vildigt
positiva till hallbarhet i sig, &ven om barridrerna dr manga med svaga incitament med Trafikverket som
upphandlare. En av avgrinsningarna i denna studie ér att endast fokusera pa de stérre aktdrerna inom
transportinfrastrukturbranschen vilket leder till att en storre del av marknaden f6r entreprendrer
térsummas dd den dr vildigt fragmenterad. I Myers undersékning var det just de mindre bolagen pa en
lika fragmenterad marknad i England som saknade ett hdllbarhetsperspektiv. Vad giller synen pa
héllbarhet bland aktérer inom transportinfrastrukturbranschen sa skiljer sig den nagot fran vad denna
undersokning visar. Dessa skillnader kan bero pa att trender férdndrar sig Sver tid samt att det finns
kulturella skillnader mellan olika linder. I denna underskning si tenderade frimst teknikkonsulterna men
ocksd entreprendrerna att framhéva miljéperspektivet i storre utstrickning dn det sociala till skillnad fran
en amerikansk undersékning av Jones, Shan och Goodrum dir det sociala perspektivet framhivdes i
storre utstrickning. Didremot sa radde det en viss divergens hos entreprenérerna dir tvd stora aktorer,
NCC och Skanska, sig olika pa hallbarhet. NCC framhidver miljdperspektivet fére det sociala perspektivet
medan Skanska prioriterar tvirtom. Det som utmirker NCC ér deras ”Gréna anbud” som anvinds for att
paverka Trafikverket att 6ppna 6gonen for alternativ som dr mer miljévinliga och inte alltid dyrare.
Skanska framhiver det sociala perspektivet och menar att den tuffa mediala granskningen tvingar dem att
alltid vara pé tdrna i termer av att minimera olyckor pa arbetsplatser eller vid val av leverantdrer. Det bor
nimnas att Skanska ocksa jobbar aktivt med miljéfragor och foérsdker hela tiden hitta tillvigagangssitt for
att exempelvis minska koldioxidutsldppen dér framgingar inom detta omrade bland annat anvinds som
underlag f6r marknadsforing.

Nigot som ocksé var intressant och férvanande var den nigot delade meningen kring huruvida branschen
idag kunde anses som hallbar eller ¢j. Entreprendrerna och teknikkonsulter var eniga om att det var en
ling vig kvar medan Trafikverket till viss del ansdg att eftersom de har krav kring miljé och det sociala
perspektivet dr branschen hallbar. Som analysdelen visar sa har Trafikverket en stor paverkan pa
branschen och flera aktérer daribland ocksa Trafikverket att branschen skulle kunna bli mer framgangsrik
i sitt hillbarhetsarbete om det ridde konsensus om vad definitionen av hallbarhet ir.

Flera barridrer dr som forvintat speglade ur de olika aktSrernas roller men nir det giller strre barridrer i
branschen rider samstimmighet om dessa samt en hég medvetenhet om dess komplikationer. Det som
ocksa dr intressant ar hur manga av de storre barridrerna tydligt hinger samman. Branschen dr vildigt
medveten om ir att Trafikverkets reglemente i sig dr en barridr for en utveckling av héllbara affirer men
ocksa for att uppnd andra mal 1 branschen sdsom 6kad produktivitet eller innovation. Detta gor att
branschens aktorer inte kan ta egna initiativ som skulle 6ka kreativiteten och innovationsgraden i
branschen. Detta kopplas samman med att teknikkonsulterna och entreprendrerna upplever att bestéllaren
efterfragar beprévad teknik vilket ocksa i viss utstrickning bekriftas av Trafikverket eftersom de menar att
projekten till syvende och sist handlar om pengar och tid. Vad giller drivkrafterna sisom marknadsféring,
rekrytering eller positiv medial uppmairksamhet kan de betraktas som relativt ytliga eftersom de inte ér
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direkt kopplade till aktérernas intiktsstrommar. Detta dr inte speciellt forvanade menar forfattarna
eftersom det kan anses vara sannolikt att detta férklaras av de hdga barridrerna. Det som vittnar om 6kade
drivkrafter i framtiden 4r att minga av branschens aktGrer 4r etablerade inom andra branscher med en
stOrre privat sektor som tenderar att i storre utstrickning efterfriga hallbara affirer. Detta dr ocksé positivt
ur aspekten att det finns stor kunskap om de olika delarna inom hallbarhet hos manga av branschens
aktorer nagot de kan anvinda nir det finns incitament i branschen och nir begreppet hallbarhet har

definierats i en kontext av transportinfrastruktur.

Trafikverkets utgingspunkt i fyrstegsprincipen anser férfattarna hindrar branschen att vara transformativ
da den alltid utgar fran att fordindra fysiska artefakter sa lite som moijligt. Risken med fyrstegsprincipen ir
att mojliga 16sningar som innebir stora ombyggnationer och som dr bittre Gver tid inte utvirderas om en
mindre omfattande 16sning dr mojlig. Precis som Wijkman resonerar s kan detta innebdra att
inkrementella forbittringar gors i ett felaktigt system ndr det 4r systemet sjilvt som behéver en
transformativ 16sning. Detta 1 kombination med instillningen att infrastruktur ska hilla sa linge som
m6jligt dr ur ett hdllbarhetsperspektiv en risk £6r att det skapas en inldsning i fel system dér barridrer byggs

upp for nya innovativa 16sningar.

Ett intressant resultat var att det rider delade meningar om funktionsentreprenad som en
entreprenadform som frimjar 6kad produktivitet och innovation men 4ven hallbara affirer. Trafikverket,
entreprendrerna och politikerna dr vildigt positiva till entreprenadformen. Trafikverket har ett hogt
fértroende £6r entreprendrerna och menar att funktionsentreprenad skapar ritt incitament f6r
entreprendrerna att vara mer kreativa och innovativa. Entreprendrerna ser férdelarna av att komma in
tidigt 1 projekten och fi ett storre utrymme i att paverka deras arbetsprocesser. Teknikkonsulterna har ett
ligre fértroende f6r entreprendrerna och menar att det finns risk for att entreprendrerna skulle silja ut
férvaltningsfasen samt att de inte har den kompetens som kréivs for héllbara l6sningar i ett
livscykelperspektiv. Teknikkonsulterna menar ocksa att sa linge Trafikverket inte stiller ritt krav sa
kommer inte bieffekterna av funktionsentreprenad att leda till en mer hallbar utveckling i branschen.
Dessa meningsskiljaktigheter édr speciellt intressanta eftersom Trafikverket har som mal att 6ka
totalentreprenad och funktionsentreprenad kraftigt de kommande aren.

9.2.1 Teoretiskt och praktiskt bidragande

Denna uppsats bidrar genom att lyfta fram den svenska transportinfrastrukturbranschens syn pa
hillbarhet, samt vad den hillbara affiren inom branschen dr. Det finns idag en begrinsad insyn i detta
omride speciellt nir det giller branschen i Sverige. D4 studien ocksé har angripit problemet med hjilp av
kvalitativ empiri baserat pd djupgaende intervjuer med personer inblandade i affirsverksamheten dr
resultatet av hdg kvalitet med en stor insyn. Detta innebir att denna studie kan publicera resultat som
speglar vad aktorerna egentligen tycker och praktiserar, och inte vad de publicerar i sin arsredovisning eller
liknande. Ur ett praktiskt perspektiv f6r aktérerna bidrar denna uppsats pa flera sitt. Ett sitt dr att
nuldgesbilden av aktdrernas syn pa hillbarhet samt dess barridrer och drivkrafter kan anvindas av
aktérernas hallbarhetschefer f6r att utveckla morgondagens hallbarhetsstrategi inom
transportinfrastrukturbranschen. De méjligheter och trégheter som identifierats ger héllbarhetschefen
insikter om hur deras strategi ska vinklas for fa stort genomslag. Kartliggningen av aktérernas syn pa
héllbarhet ger Trafikverket méjligheten att bittre kunna konkretisera och férbittra
upphandlingsprocessen. Nir Trafikverket ocksa har insikt om branschens meningsskiljaktigheter kan de
bittre mota dessa om de vill skapa en branschgemensam definition av hallbarhet och den héllbara affiren.
Insikterna om funktionsentreprenad visar ocksd meningsskiljaktigheterna som bland annat speglas i
aktérernas attityder mot varandra. Den 6kade fOrstdelsen hjilper aktSrernas hallbarhetschefer och andra
chefer att i ritt riktning” fortsitta utveckla interna processer som behovs for att méta den storre
efterfrigan pa funktionsentreprenader. For Trafikverket ger detta information om nyttan av att
konkretisera kriterier dir parametrarna inom hallbarhet inte ses som var fOr sig och dir kriterierna
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stimmer Gverens med systemets mal. Hir ger ocksa vér studie insikter till politiker om hur de kan vara
granskare och kontrollant av systemet med stor paverkan pé dess inriktning och utveckling. Vidare bidrar
studien, utifran ett systemperspektiv och den kvalitativa empirin, ocksd med konkreta férslag pa hur
branschens aktorer kan gi tillviga fOr att 6ka hallbara affirer. Detta innebir att forfattarna drar parallellen
mellan vision och praktik.

9.3 Begransningar for studien

Pa grund av studiens avgrinsningar sa foljer nagra begrinsningar gillande det resultat som studien har lett
fram till. Avgrinsningen till Trafikverket som enda bestillare i denna studie kan ha begrinsat resultatets
generaliserbarhet vilket ocksa indikeras av empirin dér hallbara affirer har en annan uppmirksamhet och
efterfragan hos exempelvis privata bestillare. Avgrinsning till de understkta aktérerna har konsekvensen
att denna studie inte har tagit hinsyn till delar av virdekedjan sisom underentreprencrer,
materialtillverkare, distributorer och liknande vilket ocksd kan begrinsa till vilken grad resultaten kan
generaliseras. Det dr dock en sund avgrinsning bland annat f6r att byggbranschen didr NCC och Skanska
verkar dr vildigt fragmenterad. Detta leder till stora svarigheter £f6r denna kvalitativa studie med given

tidsbegrinsning att ta hinsyn till hela byggbranschen.

En begrinsning dr ocksa antalet intervjupersoner dir en till tvd personer fran varje aktor har intervjuats.
Risken med detta dr att resultatet dr vildigt paverkat av intervjupersonernas egna asikter.

9.4 Forslag pa framtida studier

Byggbranschen som ér en stor del av transportinfrastrukturbranschen 4r som nimnt vildigt segmenterad
och tidigare forskning har visat att mindre akt6rer inte 4r medvetna om hallbarhet eller héllbara afférer.
Dirmed foreslar forfattarna att liknande studier bor gbras £6r den svenska marknaden. Vidare foreslar vi
att undersékningar ocksa bor gbras kring hur dessa mindre aktorer kan integreras i projekt sisom FIA fér
att utveckla hela branschens virdekedja i termer av hallbarhet.

Denna studie undersékte hur transportinfrastrukturbranschens aktérer ser pa den hallbara affiren ur ett
systemperspektiv. Detta dr ocksd ndgot som kan gbras med flera branscher samtidigt dir olika forskarlag
underséker sin bransch parallellt ur samma systemperspektiv. Detta skulle kunna resultera i information
om skillnader och likheter mellan uppfattningar kring hallbarhet och hur den hillbara affiren definieras 1
olika branscher. Mindre utvecklade branscher i termer av hillbarhet och hallbara affirer skulle d4 kunna

dra nytta av mer framstiende branscher.

Slutligen féreslar ocksé forfattarna forskning kring vilka affirsmodeller som skulle kunna fungera i en
bransch dir en myndighet 4r den storsta upphandlaren. Funktionsentreprenad dr fortfarande omdiskuterat
och denna studie visar att flera aktorer tvivlar pd att det dr ritt typ av upphandling f6r att utveckla
branschen i en hallbar riktning. Det dr viktigt att den framtida forskningen tar insikt fran resultaten i denna
forskning som visar att en sidan affarsmodell maste priglas av incitament f6r branschens aktérer
samtidigt som upphandling ska ske objektivt samt tjina ett samhillsekonomiskt syfte med héllbarhet i
fokus.
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Appendix B

Intervjuomraden

Intervjusvar — Marcus Block, Uppdragsledare /Anbudsansvarig Vectura, 9

mars

Hallbarhet

Den hallbara affiren

Enligt Block dr hallbarhet svardefinierat dd det dr helt beroende av vad som liggs
in i begreppet. Han menar att alla tre dimensionerna hinger ihop. Det viktiga
enligt Block, dr att som konsult ta hinsyn till vad kunden, 1 detta fall Trafikverket
och kommuner, bestiller samtidigt som konsulten ocksa har ett ansvar att vicka
nya tankar hos kunden. Det handlar om miljépéaverkan och det sociala, hur
minniskor kommer uppleva slutresultatet. Dessutom menar Block att de forstas
maste prata om hur ekonomiskt héllbar 16sningen kommer att bli, dven inriknat
drift och underhall. Eftersom infrastruktur dr langsiktiga projekt som kommer
finnas kvar i samhillet under en lang tid maste ocksa konsulten och kunden
diskutera huruvida anliggningen kommer att na sitt kapacitetstak, och ocksa nir
detta kommet att hinda. Block menar att det dr upp till konsulten att ta hinsyn
till helheten och inte bara leverera exakt vad kunden bestillt. Det dr badas ansvar
att leverera en l6sning f6r samhillet som ér langsiktigt hallbar och ddrfor dr
héllbarhetstinket, sett till hela livstiden, i de tre dimensionerna viktig att ha med
frin borjan.

Block papekar att han tror att de flesta tinker hallbarhet som miljé da detta dr en
trend i samhallet. Dessutom tror han att det finns vissa risker med att aktGrerna
ser pa hallbarhet pa olika sitt. Men siger ocksa att hallbarhet dr olika fran projekt
till projekt och att de tre dimensionerna har olika stark betydelse beroende pa
projekttyp. Dirfér anser Block att man tidigt maste definiera vad hallbarhet ér
infér vatje projekt £f6r att £ med tinket frin botjan.

Den hillbara affiren enligt Block 4r att affiren dr féretagsekonomiskt hallbar £f6r
Vectura samtidigt som den dr samhillsekonomisk. Att en 16sning ska fungera f6r
samhillet 4r ndgot som Block framhaller med argumentet att de aktGrer som
verkar i1 branschen arbetar med viktiga samhillsfrigor och bor dirfér kinna ett
stort samhillsansvar. Trots att Block anser att hallbarhet ska vara en tydlig del
fran borjan i ett projekt sdger han ocksa att det gar att paverka i alla skeden av
projektet. Ekonomin dr styrande och det anslds en peng tidigt i projektet och det
ar dirfor svarare att forindra saker senare 1 ett projekt. Block menar ocksa att det
ar svart att forutse i ett tidigt skede vilka parametrar som ar viktiga och att
projektet ar relativt last till hur planen lagts frin bérjan. Dirav blir det viktigt att
forsta hallbarhetsperspektivet i ett tidigt skede. Dirfor framhiller Block successiv
kalkyl som ett bra sitt att arbeta med stora infrastrukturprojekt. Det innebir att
man i ett tidigt skede upprittar en kalkyl £6r vad det kommer att kosta och hur
lang tid det kommer att ta, samtidigt som risker 6t projektet virderas. Dirmed
fas ett spann for projektet, med best case och worst case. Det gors ocksa
uppféljningar under projektets ging for att fa en forstdelse fér hur man ligger till.
Denna typ av kalkyl blir vanligare enligt Block.

Vidare framhaller Block svarigheten i att fi in de mjuka parametrarna i
upphandlingen da allt handlar om ekonomi. Kvalitetsaspekten ér enligt Block
héllbarhet. En héllbar affir f6r Block ar att ett utfort arbete haller god kvalitet
och dir ingar kvalitetsarbeten som egenkontroll och granskning. Under
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Barriirer

Drivkrafter

Upphandling genom
funktionsentreprenad

kvalitetsarbete ska Vectura under hela projekttiden, i detta fall oftast
projekteringen och planering, kontinuerligt stimmer av att projektet ir pa vig at
ritt hall i vart uppdrag, att god kvalitet halls f6r leveransen. Héller inte kvaliteten
1 leveranser sa kommer arbetet tillbaka och maste revideras. Det paverkar tidplan,
ekonomi och att inte mal uppfylls i uppdraget. Si en hallbar affir, enligt Block, ar
att kunna leverera ett uppdrag utan storre felaktigheter som maste revideras och
leda till omtag och tillkommande kostnader.

Vad giller barridrer sa menar Block att processen dr seg men att detta ocksa ér
bra. Hir kommer samhillsansvaret in igen dd Block sdger att man inte far ha
brattom dé det dr stora investeringar som gors. Att politiken har en viss roll r

ocksa en trghet menar Block.

Att fa in de mjuka parametrarna i upphandlingen 4r svart, men Block menar att
det dr ett delat ansvar, att Vectura maste Sppna upp f6r en dialog med
Trafikverket. Hos de storre entreprendrerna dr det kanske enklare att driva det
hir £6r de har 6gonen pa sig och har ocksd kunskapen att driva det hér till
skillnad fran mindre entreprendrer, siger Block.

Block menar att om Vectura ska bli en akt6r att rikna med maste de bygga for
framtiden. Ska de finnas med i framtiden sa maste de tinka pa framtiden och i
uppdragen 6ppna for en dialog for att trycka pa de hir fragorna. Han menar att
det dr bra att vara ifrdgasittande da bestillarsidan inte har all kompetens som
krivs. Det maste alltid finnas med nya tankar som Sppnar upp f6r Vectura att
friga sig om de kan géra nigonting mer.

Svirigheten med funktionsentreprenad ar att styra det man vill styra och veta vad
man bér slippa till entreprenaden. Tanken ér att locka fram kreativitet hos
entreprendrerna. Enligt Block maste tydliga krav stillas i en
funktionsentreprenad, men svérigheten ir att beskriva funktionskraven pa ett bra
sitt. Han framhaller ocksa vikten av att fa in de mjuka parametrarna i
upphandlingen f6r att hitta de bista 16sningarna och vinna upphandlingar med
ndgot storre initialinvestering men som i lingden blir bra.

Block tror att den ekonomiska aspekten dr viktigast f6r entreprendren och att de
kanske viljer en annan 16sning dn vad bestillaren hade tinkt sig. Att fi in den
sociala aspekten i en totalentreprenad kan vara svirt enligt Block som vidare
ocksa menar att det giller att inte vara alltfér beskrivande i funktionskraven
ocksa da hela tanken med entreprenadformen faller vad giller kreativitet hos
entreprendrerna. Block tror att funktionsentreprenad kommer att locka fram
l6sningar som dr ekonomiskt hallbara hos entreprenérerna, dd det i slutdndan édr
ekonomi som ir styrande. Risken, enligt Block, 4r kanske att bestillaren inte far
det han har tinkt sig, och darfor dr det viktigt att vara duktig pa att skriva
funktionskrav som alla tolkar pa samma sitt. Pa det sittet menar Block att
utférandeentreprenad ér enklare och tryggare f6r bestillaren da allt dr beskrivet 1
detalj.

Enligt Block ligger utmaningen i att definiera allt som ér viktigt i
forfragningsunderlaget f6r det som inte finns didr kommer inte att genomféras.
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Framtidsperspektiv

Intervjuomraden

Hir aterkommer Block till att varje projekt dr unikt och att en forfrigan maste
vara projektspecifik.

En héllbar affir ér att det ska gd ihop ekonomiskt, enligt Block. Konsultsidan
mdste ta ansvar och vaga erbjuda alternativa forslag och belysa aspekterna pa
bredden 1 ett tidigt skede dven om det inte efterfrigas i uppdraget. Dessutom
maste alla vara Sppna for en dialog och pa det sittet f6rs6ka paverka bestillaren
sd att det inte bara kommer som krav uppifrin. Om detta gérs tror Block att
Vectura kommer att vara en langsiktig aktér pd marknaden som bygger ett
héllbart samhille f6r framtiden.

Intervjusvar — Manuel Flores, Sortimentsinkop NCC Construction Sverige
AB, 13 mars 2012

Hallbarhet

Enligt Flores dr hillbarhet malet dir férindring genom det lingsiktiga arbetet ska
leda dem till malet vilket 4r NCC tillvigagangssitt. Han anser ocks4 att héllbarhet
blir automatiskt férankrat eftersom NCC bygger anligeningar och hus som ska
halla linge, men att de sista dren har hallbarhet i form av ett miljoperspektiv fatt
storre uppmirksamhet och det har blivit en sjilvklarhet f6r NCC att jobba med
dessa fragor. Flores menar att synen pa miljé har skiftat under de senaste 3-4 dren
da branschen i borjan sdg miljéarbete som en kostnad. Idag har
héllbarhetsarbetet fitt en 6kad acceptans inom NCC och ir en del av arbetet och
enligt Flores 4r detta tydligt i NCC:s strategier. Dock menar ocksa Flores att olika
aktorer har olika syn pa hallbarhet.

Enligt NCC sa dr ekonomi avgérande men inte styrande utan deras filosofi dr att
om de ska gbra ndgot bra méste de forst utgd fran miljé- och det sociala
perspektivet £6r att sedan lita ekonomi bli den avgorande faktorn. Med andra ord
later man inte ekonomi vara styrande.

NCC fokuserar valdigt mycket pa koldioxidutsldppen till skillnad frin deras
bestillare, i detta fall Trafikverket, som fokuserar pa olika miljoklasser som beror
luft och partikelutslipp. Flores menar att bestillaren hojer kraven inom olika
miljoklasser f6r att exempelvis héja luftkvalitén i innerstan vilket flyttar fokus
frin koldioxidutslippen. Flores tror dock att NCC har en stor paverkan pa
bestillaren och kan exempelvis kriva hogre krav inom olika milj6klasser samt har
de valt att gi ett steg lingre dn exempelvis Trafikverket eller Stockholm Stad med
ett storre fokus pd just miljé genom koldioxidutsldpp. Detta kraver att NCC
jobbar med logistik, planering och arbetstillvigagangssitt. Enligt Flores 4r detta
inget krav fran bestillarens hall vilket NCC tycker ar trakigt, men det generar
pengar f6r NCC eftersom ekonomin forbattras.

NCC ir en organisation som ocksa fokuserar pa det sociala perspektivet menar
Flores. Detta uttrycks frimst i vilka marknader NCC viljer att handla pa, fran
vilka leverantrer samt att sdkerstélla att de leverantSrer de handlar fran dr
skétsamma ur ett socialt perspektiv. Det ar ocksa vildigt kinsligt f6r NCC om
det sker olika olyckor ute pa byggen men Flores tror fortfarande att miljé
kommer att vara det NCC viljer att fokusera pa i framtiden ocksa.
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Den hallbara affiren

Barriirer

Drivkrafter

Enligt Flores sa dr kunderna viktiga eftersom de ger NCC jobb och hir finns det
en koppling till hallbarhet. Den 6kade efterfragan fran kunderna ger NCC
utrymme for att gora skillnad menar Flores. Diarfor har de startat arbetet med
grona anbud samt att utveckla olika logistiska 16sningar for att 16sa
transportutmaningar och NCC har nu som ambition att utveckla klimatneutrala

transporter.

Ett sitt f6r NCC att paverka sina kunder enligt Flores dr genom ett nira
samarbete med dem f0r att visa vilket mervirde NCC kan erbjuda i termer av
héllbarhet med fokus pa framforallt miljo men ocksa det sociala perspektivet.
Enligt Flores dr det framférallt viktigt att pavisa hur kostnader kan reduceras
med miljéarbete dir olika transportldsningar dr bra exempel.

Enligt Flores dr det svart att paverka Trafikverket eftersom de har fasta krav dir
béde firg och form dr bestimt. Detta var anledningen till att NCC tog fram
grona anbud for att pavisa for Trafikverket att manga saker kan géras béttre med
hypotesen att det kommer i framtiden bli allt svarare f6r Trafikverket att tacka
nej till anbud som ér bittre f6r miljén men inte alltid dyrare. Men Flores papekar
aterigen att det dr svart att paverka bestillare saisom Trafikverket men att de
jobbar pa ett antal olika fronter och just nu pagar ett branschgemensamt
utvecklingsprojekt dir syftet dr att undersoka hur transport- och maskintjdnster
kan effektiviseras genom elektronisk hantering av data.

Manuel menar att andra aktOrer dr ldttare att paverka under resans ging men att
det vildigt mycket beror pd incitament och mal med olika projekt. Om det finns
en bel6ning f6r NCC 6kar viljan att paverka. Flores tror att genom att pavisa for
aktorerna att alla kan ta del av fordelen med att arbeta bittre si kommer
branschen som helhet att férdndra sig, férutom Trafikverket £6r dir méste de
jobba strategiskt och lingsiktigt. Enligt Flores far dagens arbete med att paverka
Trafikverket utfall om 10 ar.

Flores papekar ocksa att det finns ménga olika enheter inom Trafikverket och att
dess komplexa organisation gor att det tar lingre tid f6r Trafikverket att anamma
nya perspektiv 1 hela organisationen. Flores menar att modellen
samverkansentreprenad blir dd vildigt effektiv eftersom de kan paverka anbud
under tiden. Om NCC kan pdverka anbuden och uppdatera gamla kommer det
g4 snabbare for Trafikverket att komma ikapp, men det dr hir flaskhalsen ligger
enligt Flores. Teknikkonsulterna dr ocksd positiva till samarbete eftersom de
ocksa medverkar i de stora projekten. Manuel understryker att det blir ett annat
sdtt att jobba dir effektiviteten kar eftersom arbetet blir verklighetsférankrat.
Flores tror att alla édr positiva till samverkansentreprenad men att nigon maste ta
stafettpinnen, Trafikverket b6r komma med samverkansprojekt dir de olika
aktérerna kan lyfta upp bra saker for att paverka och med olika exempel fran
tidigare projekt jobba proaktivt.

Ur ett externt perspektiv menar Flores att f6r NCC handlar arbetet med
héllbarhet om att stirka varumirket och bli mer attraktiva hos sina kunder och
just dérfor forsoker de att sticka ut genom sina Gréna Anbud. Flores papekar
vikten av medial uppmirksambhet, att om NCC g6r nagot dr det viktigt att det
uppmirksammas och blir omskrivet samt att deras arbete far positiva effekter
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hos deras leverantorer dir NCC kan fa dem att vilja forbittra sig i
hallbarhetsfragor. Flores menar att det maste ga runt och att NCC maste se
helheten.

Flores menar att drivkrafterna 6kar eftersom konkurrenter utifrin kommer till
den svenska marknaden med nya metoder. Detta forbittrar dynamiken 1
branschen och aktérerna kan inte bara jobba traditionellt som f&rut utan maste
férnya sig och utveckla nya metoder som dr ekonomiskt och miljomassigt
gynnsamma. Flores understryker ocksa att nyckeln till framgang inte ér att diktera
utan att bjuda in de som ér relevanta som bestillare, konsulter och ibland dven

konkurrenter.

Flores tror pa samverkansentreprenad och tycker att detta dr den vigen
Trafikverket bor vilja, eftersom det skapar utrymme for Trafikverket att vara
med och f6r att det skapar utrymme f6r NCC att visa hur de riknar pa olika
anbud déribland gréna anbud.

Flores har ocksa en relativt positiv syn pa funktionsentreprenad eftersom om
NCC ir involverade i ndgonting sa finns det ocksd en konsekvens NCC maste ta
hinsyn till sisom kostnaden f6r drift och underhiéllsfasen i funktionsentreprenad.
Detta skapar incitament f6r NCC att vélja material och produkter som ér
héllbarare och pa sikt blir billigare. Flores tror ocksé att detta skapar positiva
effekter bade socialt men framf6rallt ur ett miljdperspektiv. Flores papekar att
NCC har gjort den hir typen av projekt och att detta 6kar kraven pa dem
eftersom de ska forvalta ndgot under en lingre tid.

Flores menar ocksa att dven om det skapar bra incitament till entreprendren s
Okar det ocksa kraven pa att bestillaren dr erfaren och kompetent, annars
kommer allt bli upp till entreprenéren. Livscykeln blir basen i en
funktionsentreprenad menar Flores eftersom det ska halla under hela
kontraktstiden som ofta dr en lingre tid. Flores pdpekar ocksd att det kan tyckas
undetligt att NCC inte tdnker pd samma sitt vid en utférandeentreprenad men
det dr just pa grund av att det finns en troskel eftersom produkten redan ar
specificerad.

Flores tror att om det ska bli riktigt hallbart maste alla aktGrer 1 branschen vara
med och engagera sig eftersom alla 4r beroende av varandra. Eftersom NCC inte
dger sina resurser sa maste de stindigt jobba med att utveckla sina leverantorer sa
att de blir duktiga och kunniga inom det NCC g6r. Men NCC jobbar ocksa for
att de ska sjilva ska kunna bli bittre i termer av miljéarbete. NCC har muskler
och styrka for att géra detta men det finns ocksa incitament f6r dem att géra
detta eftersom leverantdrerna blir inkérda och det 6kar effektiviteten i NCC:s

processet.

I framtiden méste ocksa ledtiderna hos Trafikverket reducera menar Flores.
Forskning och utveckling som Trafikverket bedriver méste snabbare komma ut
pa marknaden och tillimpas och hir kommer det bli 4nnu viktigare f6r NCC att
hjdlpa och paverka dem.
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Intervjuomraden

Intervjusvar — Hakan Lundqvist, Stora Projekt Gruppchef, SWECO
Infrastructure AB, 8 mars

Hallbarhet

Den hallbara affiaren

Lundqvist menar att hallbarhet spelar en roll inom anliggningsbranschen,
speciellt pa kommunal niva eftersom det ligger nira den politiska processen dir
héllbarhet 4r en del av agendan. Lundqvist anser dock att det finns flera
utmaningar med hallbarhet bland annat eftersom det inte alltid faller branschen
naturligt att tinka langsiktigt som i ett livscykelperspektiv, som relateras till
hallbarhet, kriver. Erfarenhetsaterkoppling, det vill siga nir erfarenhet fran ett
projekt anvinds och 6verfdrs till andra projekt systematiskt, skulle fa en positiv
effekt pa utvecklingen av branschen och dirmed det hallbara arbetet tror
Lundqvist. Han exemplifierar med hur branschen skulle kunna komma tillritta
med stora kostnader i driftskedet som branschen linge erfarit om
erfarenhetsaterkoppling implementerades. Lundqvist ser ocksa potential i ett Skat
livscykelperspektiv men ser ocksé svarigheterna bland annat med att olika aktérer
g0t olika antaganden kring nyckeltal som anvinds for att estimera
livscykelkostnaden. Dock menar Lundqvist att ett livscykelperspektiv skulle
kunna minska risken f6r ekonomiska bekymmer som upptrader lingt senare dar
miljonprogrammen ir ett exempel. Det sociala perspektivet blir dir en
kostnadsdrivare som hade kunna undvikits.

Vad giller héllbarhet sa 4r det ett idag gap mellan teorin och praktiken dir olika
policys skiljer sig frin den praktiska tillimpningen. Politiker tillimpar olika
policys medan en entreprendr talar om det konkreta sdsom koldioxidutslapp pa
grund av betontillverkningen. Detta gap maste minska menar Lundqvist men
samtidigt sd tror han att i slutindan gbr aktrerna det hallbarhetsarbete som
kortsiktigt generar pengar, dven om han anser att branschen tinker mer
langsiktigt 4n i kvartalsperspektiv. Lundqvist betonar dock att nir det giller synen
pa héllbarhet krdvs det en realistisk bild. Givet branschen férutsittningar och den
historiska utvecklingen menar han att branschen maste fraga sig vad som ér
realistiskt att astadkomma i termer av héllbarhet.

Vad giller den héllbara affiren antyder Lundqvist att miljé fortfarande dr relativt
nytt i jimforelse med det sociala- och ekonomiska perspektivet i branschen. En
komplikation av detta dr att det idag inte naturligt kommer in som en
randférutsittning f6r Trafikverket i deras upphandlingsférfarande. Idag bestar
miljéarbetet fran Trafikverkets sida kring de aspekter som dr handgripliga pa
projektniva sasom vilka maskintyper som anvinds pd arbetsplatserna. Lundqvist
menar ocksa att hallbarhetsarbetet skulle kunna forbittras genom en 6kad
uppféljning eftersom det finns en risk med att entreprenéren inte tar egna
initiativ utan snarare forsoker hitta genvigar for att maximera produktionen.
Detta gor att de stérre miljobespatingarna missas menar Lundqvist.

For teknikkonsultbolagens del finns det idag stor potential inom hallbarhet
eftersom kunderna 4r vildigt lyh6rda speciellt nir det kommer till stadsbyggnad.
Lundqvist betonar ocksa att f6r SWECO:s del dr hallbarhet i
lanseringssammanhang och varumirkessammanhang hégt virderat internt
eftersom det har ett affirsvirde. Vad giller anliggningsbranschen sd gors det idag
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miljokonsekvensbesktivningar i alla stérre projekt vilka dr seridst genomftérda da
lagstiftning till viss del reglerar detta. Lundqvist menar slutligen att
kombinationen av lagstiftning och ekonomiska incitament kommer att driva

héllbara affirer inom anliggningsbranschen.

Det finns flera olika barridrer som hindrar hallbara affirer att inte vixa snabbare.
Bland annat nimner Lundqvist att inneb6rden av hallbarhet divergerar bland
olika personer i branschen vilket gér det svarare att enas om hur branschen ska
utvecklas inom hallbarhet. En annan barridr enligt Lundqvist dr att branschen
lagger lite kapital pa forskning och utveckling som bland annat bidrar till att
branschen utvecklingshastighet inte nar sin fulla potential.

Lagen om offentlig upphandling 4r ocksd till viss del en barridr f6r branschens
utveckling. Detta gor att 16ftet om ytterligare affirer inte existerar och ddrmed
hindrar det extra utrymme som krivs f6r en aktOr att viga investera i nigon som
exempelvis dr mer hallbart. Lundqvist ndmner ocksa att upphandlingsférfarandet
madste vara objektivt, det vill siga att utvirderingsfaktorer dr matbara och
transparanta, vilket blir en barridr f6r hallbara affirer. Han menar dock inte att
den objektiva utvirdering ska bort utan snarare att Trafikverket med fler méste
utvirdera vilka parametrar de bor mita i termer av héllbarhet och integrera dessa
1 upphandlingsforfarandet.

Lundqpvist tror att olika ekonomiska incitament som i tid 4r nétliggande skulle
hjilpa aktOrerna att vilja ta initiativ och féra fram sina idéer. Dock kommer
bristen pa investeringar i forskning och utveckling att vara en flaskhals som
miste 16sas om branschen ska na sin fulla potential i temer av att bli mer héllbara
och dven produktiva. Diremot si linge inte hallbara 16sningar ger nagot hos
Trafikverket i monetira matt sa kan branschen inte férvinta sig en snabbare
utveckling dn dagens.

Hallbarhet 4r idag ndgot som den allména opinionen uppfattar som viktigt och
Lundqvist menar att detta uppmirksammas av politikerna och férhoppningsvis
resulterar i mer pengar till branschen. Han menar att just opinionen kan bli en
drivkraft som fir politikerna att agera. Lundqvist menar att héllbarhet i grunden
handlar om hushallning som inte dr nagot nytt f6r méanniskor eller samhallet. Han
tror att det finns idag ett utrtymme bland ménniskor att vilja diskustera 16sningar
for hur samhallet ska arrangeras f6r att bli mer héllbart.

For branschen tror Lundqvist att det skulle fa en stor effekt om Trafikverket i
ytterligare utstrickning valde att driva hallbarhetsfragan da deras paverkan ir
stor. Lundqvist pekar pa den privata sektorn som han menar har kommit lingre
dir stérre krav stills pa att aktOrer certifierar sig inom olika omraden och dir
nackdelen av att inte gora det blir att aktOrerna riskerar att fotlora affarer.
Ekonomiska incitament tror Lundqvist driver aktérerna att utveckla kunskap
inom hallbarhet. Han menar att nir det satsas inom ett omrade far det
konsekvenser sasom Okad kreativitet dir branschgemensamma mal, med alla
aktorers involverande, kan gora mycket for att 6ka hallbara affarer.
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Upphandling genom Lundqvist ser bdda férdelar och nackdelar med funktionsentreprenad. Bland

funktionsentreprenad  annat tror Lundqvist att en risk dr att entreprenérerna kommer att anvinda
beprovade 16sningar vilket riskerar att inte leda till investeringar i forskning och
utveckling. En annan aspekt dr att kostnader relaterade till driftskedet som
inkluderas inom funktionsentreprenad eventuellt inte kommer att flyttas till
konstruktionsskedet om entreprendrerna inte ser incitament fér detta. Lundqvist
ser ocksa en risk med att entreprendrerna inte har nagon storre erfarenhet av
driftstadiet dir dessa aktorer kommer att beh6va utveckla enheter som kan
hantera detta.

Lundqpvist tror att entreprenadform skulle kunna fungera om det finns en
konsekvens for entreprendrerna i driftskedet. Ett exempel pa en sidan
konsekvens skulle vara boter om intrang gors 1 framkomligheten dér en
samhillskostnad uppstar. Lundqvist menar att detta skulle skapa incitament f6r
entreprendrerna att rikna om investera i mer hallbara 16sningar. Diremot finns
det ocksa en risk f6r investeringar i 6ver-kvalitet som da ocksa blir en kostnad ur
ett samhillsekonomiskt perspektiv.

Lundqpvist tror att en stérre évergang till funktionsentreprenad kan fa en
nationalekonomisk paverkan men undrar samtidigt om entreprenérerna ir den
aktor som bor ta beslut om exempelvis kvalitetsniva.

Framtidsperspektiv Lundqvist aterkommer till forskning och utveckling och betonar dess betydelse
for en utveckling av branschen. Han tror ocksa att det maste fokuseras mer kring
incitament for olika aktSrer sa att de vagar ta risken att investera i nya l6sningar
och metoder. Som nimnt kan ett exempel vara ett I6fte om en nista affir dir en
sorts tidsaxel integreras 1 anbudsforfarandet.

Lundqvist menar ocksa att upphandlingsforfarandet maste utvecklas bland annat
genom att parametrar kopplade till hdllbarhet kommer in i anbuden. Han betonar
att om parametrarna dr mitbara sd minskas risken f6r 6verprovningar som leder
till att projekt tidstorskjuts. Vidare tror Lundqvist att om driftkostnader kan
konkretiseras och gbras mitbara samt stillas i relation till projekteringen kan mer
héllbarhet uppnas. Men detta 4r inget som gors idag 1 anldggningsbranschen
avslutar Lundqvist.

Intervjuomraden Intervjusvar — Malin Lo6fsjégard (Riksdagsledamot, M, till 2012-03-18),
Ordférande Produktivitetskommittén samt ledamot i Trafikutskottet, 29

februari 2012

Hallbarhet Enligt L.ofsjogird dr det rent politiskt de transportpolitiska malen som ytterst
sitter ramarna och inriktningen for infrastrukturpolitiken. Den
samhillsekonomiska analysen 4r viktig men virderingen av olika faktorer kan
skilja sig at. Kan finnas olika tolkningar och prioriteringar, inte minst mellan
partier. Fyrstegsprincipen inférdes av Vigverket och anvinds nu av Trafikverket
och det dr en princip som politiken bejakar. Lofsjogard anser att det pratas £for
lite om livscykelperspektiv samt att den sociala aspekten 4r svar att virdera och
darfor riskerar att glommas bort.
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Ytterst kan man sdga att det dr politiken som avgdr om det blir ndgra affirer
eftersom det ér politiken som beslutar om budget och medel £6¢
infrastruktursatsningar. Lofsjogard betonar igen att synen pé hallbarhet och vad
som dr samhillsekonomisk nytta kan variera. Enligt L6fsjogard sa kan ocksa
politiska beslut ”stéra” da politiken dven kan viga in andra faktorer for sina
beslut.

Aterigen betonar ocksi Léfsjogard att den sociala aspekten inte prioriteras
tillrickligt eftersom den 4r svar att virdera. En stor drivkraft for bestillaren
menar Lofsjogard dr méjligheten att frigdra medel genom effektivisering och
6kad produktivitet. Lofsjogard betonar vikten av en kompetent och bra
bestillarroll och att politiker behéver bli bittre pa uppféljning av besluten hos
myndigheterna. Sammanfattningsvis anser Lofsjogard att féretagen bor ha storst
moijlighet att leda utvecklingen av nya produkter och processer men att
bestillaren maste ha en tydlig bestéllarroll som kan definiera tydliga uppdrag samt
folja upp dessa.

Enligt Lofsjogard dr dagens sitt att upphandla genom i princip enbart
utférandeentreprenad en barridr da denna typ av upphandlingar inte skapar
tillrickligt utrymme f6r egna initiativ. Lofsjogard papekar hur marknaden ar
uppdelad i bestillare, konsult och entreprendr dir nivin av samarbete varit
vildigt liten historiskt. Lofsj6gard anser att de bor samarbete mer tillsammans
samt ha ett livscykelperspektiv med funktionsentreprenad som grundform f6r
upphandlingarna. Kombinationen av affirsmassighet utan att géra avkall pa
kvalitet och att anldggningsbranschen ocksa tinker pa processer och inte bara
produkter tror L6fsjogard kan hjilpa branschen att utvecklas och bli mer
produktiv.

Lofsjogard menar att ytterst sa dr den storsta drivkraften sikerligen dr pengar
men att anamma héllbarhet kan ocksa vara ett sdtt f6r manga aktorer att
marknadsfora sig pa. Lofsjogard anser att det maste finnas utrymme f6r
aktorerna att utifrdn sina roller bidra till exempelvis ett bittre transportsystem
samtidigt som de fir en god affir ur ett ekonomiskt perspektiv. Att skapa
drivkrafter f6r branschens aktorer att bli mer hallbara anser Lofsjogard att
politikerna bor hjilpa till eftersom det kommer tillbaka till upphandlingen och
statens om bestallare. Lofsjogard pekar aterigen pa svagheterna med
utférandeentreprenad som inte ger férutsittningar f6r drivkrafter eller incitament
och Lofsjogard menar istillet att det maste finnas entreprenadformer som skapar
utveckling och ger en sund konkurrens. Staten dr en stor bestillare genom
exempelvis Trafikverket men alla aktSrer i anlidgeningsbranschen behéver vara
med i utvecklingsarbetet. Lofsjogard papekar att projektet FIA (Fornyelse i
Anldggningsbranschen) ér ett bra och viktigt sétt for att fa aktorerna att
samarbeta kring hur marknaden kan bli utvecklas till det bittre. L6fsjégard menar
att till sist vill andd politiker f4 ut stérsta nytta f6r pengarna vilket dr ett

incitament for dem.

67



Upphandling genom Lofsjogard anser att det behovs fler entreprenader med funktionskrav, men ocksa

funktionsentreprenad fler entreprenader som ocksa inkluderar ett utékat drift- och underhéllsatagande.
Det ir viktigt att fo med hela kedjan, inte bara teknikkonsulter och entreprendérer,
utan ocksa materialleverantorer och arkitekter. Enligt Lofsj6gard dr det mycket
virt att tinka efter f6re om man ska skapa en hallbar affir. Man méste se till att
skapa riktiga drivkrafter som leder till en f6rnyad anliggningsbransch med en
okad innovationsgrad. Att ge aktOrerna ett stérre ansvar skapar ocksd mer
samarbete tror Lofsjogard, men poidngterar ocksa vikten av att fa med hela
virdekedjan pa marknaden.

For politikerna dr det viktigt att visa vad de vill menar L6fsjogard och att inget dr
klart bara for att Trafikverket borjar anvinda nya entreprenadformer. Men
Lofsjogard dr positiv och tror att det finns en vildigt stor utvecklingspotential.

Framtidsperspektiv Vad giller framtiden tror Lofsjogard att det arbete som nu har pabérjats vixlas
upp och att man gar fran ord till handling. Att gi fran mal och planer till
verklighetsférankring hos exempelvis Trafikverket dr viktigt menar Lofsjogard.
Uppféljningen kommer ocksd Lofsjogard ofta tillbaka till och menar att
totalentreprenad i pengar 6kar men att projekten maste f6ljas upp hela tiden f6r
att se sa att arbetet leder ritt. Uppfoljningen ska det vara ett stindigt tryck pa,
anser Lofsjogird.

Intervjuomraden Intervjusvar — Lars Redtzer, f.d. Chef upphandling Stora projekt,

Trafikverket, 7 mars 2012

Hallbarhet Enligt Redtzer édr det ett stort fokus kring milj6 ndr olika hallbarhetsfragor
diskuteras i branschen. Dock papekar Redtzer vikten av att leverantdrerna kan
tjdna pengar, att den foretagsekonomiska biten méste vara fruktsam for att det
ska vara héllbart 1 lingden. Redtzer har inte tdnkt i termer av socialt men menar
att det dr produkter f6r samhillet som Trafikverket skapar som samhillet ska leva
med och didrmed finns det sociala perspektivet alltid dir. Redtzer papekar att
sambhillets infrastruktur 4r dels viktig f6r medborgarna och foretagen men ocksé
for att Sverige ska kunna vara konkurrenskraftigt. Dessvirre dr det ingen latt
fragestillning menar Redtzer och pdpekar att det d4r mycket som péaverkar
hallbarhet samt att allt hdnger samman och att just nu 4r det fokus pa miljé hos
Trafikverket.

Den hallbara affaren Redtzer menar att det mesta kretsar i slutindan kring entreprenaden dé
Trafikverkets uppgift dr att forbereda en produkt for att sedan utvirdera de
anbud som limnas dir den som vinner upphandlingen 4r den Trafikverket tror
har riknat ritt med det ligsta priset. Ekonomin viger vildigt tungt anser Redtzer
och menar att trots att de har f6rs6kt med mjuka parametrar sisom tidhillning
ddr bonus kan utdelas om det inte blir férseningar sa dr det dndé priset i anbuden
som styr. Enligt Redtzer brukar Trafikverket stilla fragor till en aktér som riknat
bortt sig i anbudet eftersom exempelvis en entreprendr som ofta ligger vildigt lagt
1 sina priser riskerar att ga i konkurs om kostnaderna drar ivig eller limna landet
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om det ir en utlindsk entreprendr.

Redtzer nimner ocksa Trafikverkets styrande dokument saisom MEG (Miljokrav
under entreprenadens genomférande) och AMEG (Arbetsmiljokrav under
entreprenadens genomférande) men poangterar tydligt att det Trafikverket
bed6éms pa dr ekonomi och det vill sidga att de gor ritt saker till sa lag kostnad
som mdijligt inom planerad tidsram.

Redtzer anser att om det ska géras hallbara affirer maste Trafikverkt definiera
begreppet och forstd vad innebérden inom varje del av hallbarhet innebir.
Miljédelen arbetar Trafikverket mycket med enligt Redtzer och anser att det
arbetet inte beh6vs utvecklas ddremot anser Redtzer att arbetsmiljédelen méste
utvecklas eftersom det dr f6r mycket skador.

Redtzer menar dock att det finns potential till att inkludera dessa aspekter 1
upphandlingen sa att entreprenérer och projektérer kan konkurrera om
arbetsmilj6 eller milj6 men att dd maste begreppen definieras for att undvika att
det bara fokuserar pa milj6 samt f6r att upphandlingsforfarandet ska kunna

fungera.

En stor drivkraft hos aktorerna menar Redtzer ar att de vill tillfredsstilla
aktiedgarna som anser att hallbarhet, frimst genom milj6, finns med pa dagens
agenda. NCC brukar limna gréna anbud och hir méste vi kunna skapa stérre
incitament for aktOrerna att vilja vara kreativa anser Redtzer. Vidare menar han
att det upphandlingsmdssigt blir véldigt krangligt f6r Trafikverket att hantera. Att
det kommer in sidoanbud som ér kreativa och visar att det finns battre 16sningar
pd marknaden 4n vad Trafikverket har specificerat i sitt anbudsunderlag driver
Trafikverket till att vilja férandra sig. Dock menar ocksa Redtzer att det dr svart
att hantera dessa anbud ur ett upphandlingsperspektiv. Redtzer anser att det
behévs modeller £6r att hantera det och forst da kan det skapas tankar och idéer
som ocksa realiseras.

Redtzer anser att funktionsupphandling inte kommer att gbra 16sningarna mer
héllbara ur ett miljoperspektiv men att de kommer att frigbra pengar samt vara
till samhillsekonomisk nytta. Han menar ocksa att funktionsentreprenad dr
vildigt nytt sd det ar svart att veta vad f6r konsekvenser det kommer att fd. Vad
giller LCC édr Redtzer tveksam om aktdrerna automatiskt kommer att tinka i
termer av miljé eftersom andra faktorer kommer att vara styrande. Redtzer
menar ocksa att entreprendrerna maste vara ansvarstagande och inte silja ut
underhallet f6r att maximera deras ekonomiska nytta, annars menar Redtzer att
det finns en risk att detta inte blir ett framgangsrikt koncept.

Enligt Redtzer finns den stora potentialen i den process som sker innan spaden
stts i backen. Nar man vil kommer igang och ska projektera en vig menar
Redtzer att det viktigaste d4 4r att det finns bra affirsformer f6r hur upphandling
ska ske och det dr dd som valet av entreprenadform gérs. Han menar att det dr
daligt att Trafikverket dn idag inte har nagot bra affirsuppligg med projektorerna
dir projektorerna klagar pé att de inte far tillrdckligt med betalt och Trafikverket
pa att kvaliteten dr for dilig. Ett exempel som Redtzer refererar till 4r Milarbanan
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dir de genom olika incitament i termer av kvalitet ger projektoren en viss del av
vinsten och da samarbetar entreprenéren och bestillaren. Redzter hoppas denna
typ av incitament i projekten Skar eftersom det finns massa kreativitet att ta vara
pa men menar ocksa att uppfoljningen av resultatet dr viktigt och just nu alldeles
for dalig.

Vad giller hallbarhet anser Redtzer att definiera varje ben inom begreppet ér
viktigt for att komma framat i arbetet. Trafikverket bor ligga upp en
handlingsplan efter detta eftersom bestillaren 4r en vildigt stor akt6r dér
modeller £6r hur aktGrerna premieras ingar. Han papekar ocksa férdelarna med

en gemensam branschdefinition.

Redtzer talar om bestillarens stora ansvar och att de méste vara kommunikativa
mot branschen. Eftersom bestillaren ocksa har mycket pengar sa kan de styra
vildigt mycket anser Redtzer men poingterar dock att aktérerna bor fortsitta
med sidoanbud f6r de kan ocksa i sin tur paverka Trafikverket att vilja bli dnnu
bittre. Slutligen menar Redtzer att det ér viktigt £6r marknaden att de kan vinna
upphandlingar genom att vara kreativa.

Intervjusvar — Anders Sellner, Miljouppdragsledare Vectura, 9 mars

Hallbarhet Sellner menar att LCA 4r komplicerat och ingenting som det arbetas med pa

daglig basis. Det som Vectura gor ir att beskriva och skatta effekter pa miljén vid
olika atgirder i deras projekteringar och planeringsuppdrag. Vidare arbetar de
med att utveckla produkter och driva projekt dar kriterier tas fram som ér bittre
for miljon eller kriterier for produkter dir det saknas kriterier. Det dr ett
systematiskt arbete ddr man gir igenom komponent £6r komponent och produkt
tor produkt dir malet 4r att f6rsta vad som dr det stora problemen och sedan
16sa dem med olika tekniker.

Men ofta dr det i botten en effektbedémning av i vilken skada miljén lider vid
anvindandet av en viss teknik eller produkt och det 4r inom dessa omrdden

Vectura ska vara behjalplig gentemot branschens aktdrer, menar Sellner.

Sellner sédger att det alltid sker flera parallella processer, samtidigt som samhillet
bygger vig si sker det en utveckling pa hur man beskriver, utreder, projekterar
och bygger vig. Det ir en stindig f6rbittring gentemot hur verksamheten
bedrevs innan, menar Sellner. Detta gbr att man som teknikkonsult har de
klassiska uppdragen som driver affirerna samtidigt som man har parallella
projekt som avser utveckling av kriterier och tekniker.

Den hallbara affiren De parallella utvecklingsprocesserna spinner av pa andra omriden och kunder.
Det dr alltsa inte bara Trafikverket tillsammans med Vectura som tjdnar pa
utvecklingsarbetet utan detta anvinds sdklart ocksa i Vecturas andra projekt,
uttrycker Sellner. Allt som utvecklas inom féretaget och Trafikverket gér man for
att samhillet ska f4 battre ut av allt som gors och att det ska komma samhallet
tillgodo, sdger Sellner.

Sellner belyser vikten av att tinka ritt frin borjan, det dr inte optimalt
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miljomassigt eller ekonomiskt férsvarbart att i slutet av ett uppdrag ordna upp
det som har blivit fel. Det dr i de tidiga skedena t.ex. utredningsskedet som
milj6fragorna ska hanteras, det dr ocksd hir som de indirekta miljdaspekterna
verkligen dr funktionella, siger Sellner. Vidare menar han att Vectura hjélper till
att peka pd de indirekta miljéaspekterna i de uppdrag som bedrivs i tidiga skeden.
De direkta miljéaspekterna 4 andra sidan dr nagot som det maste tas hansyn till 1
byggfasen. Han exemplifierar genom att pdsta att en spricka i dammen ér inget
du jobbar med i slutskedet, da riddar du de som inte kan simma.

Sellner menar att tillverkningsindustrin dr en forebild vad giller stindiga
forbittringar och miljéledning fér exempelvis energieffektiviseringar, men att det
blir mer komplext nir det kommer till anldggningsbranschen dir det férekommer
flera och parallella processer som ska samordnas inom milj6ledningen. I en
projektbaserad bransch blir ofta miljéledningen pd en administrativ nivd och
effektuerad i ett antal checklistor och mallar. Det finns en risk uppenbar risk med
att anvianda mallar och det 4r att i brist pa kompetens och forstaelse att fa
verkligen anvinder mallarna som det dr tinkt. Sellner argumenterar for att det
finns en stor brist 1 hur man arbetar med milj6ledningssystem inom
anldggningsbranschen i1 Sverige.

Sellner papekar att det finns brister i kompetensen bade pa utforar- och
bestillarsidan. Han menar att det kan leda till att bestillarsidan inte kan stalla ratt
krav och inte heller félja upp pa ritt sitt. Vidare menar han att detta dven kan
innebira att utférare och bestillare inte képer konsulter som har ritt kompetens

f6r vare sig uppdragen eller uppfoljning av dessa.

Vad giller miljéarbete och miljéledning sd dr det en dalig strategi att ta fram en
massa mallar f6r verksamhetsstyrning och miljéledning. Dessa forutsitter att man
har ingdende kunskap om t.ex. ett uppdrags samtliga milj6frage-stillningar. Om
man 4nda som projektledare, med t.ex. vigteknik som specialitet, tvingas fylla i
mallarna, si dr det stor risk att man inte har en aning om vad som ska fyllas i och
vad som dr nyttan med mallen. Sellner eftetlyser ndgon form av inventering i
branschen f6r att fa fart pd detta.

Sellner ser den privata sektorns arbete med milj6ledning som mycket intressant.
Diir finns inga krav pd detta men alla aktérer ligger mycket pengar och satsar for
att bli ledande. Detta menar Sellner dr grundat pa det faktum att aktérerna vinner
affirer pa att visa pa ett bra miljéledningsarbete och dirmed ar det ren
affirsverksamhet. Nu har detta ocksa kommit in mer i offentlig verksamhet och
da som ett krav i forfragningsunderlaget och da blir det ocksa en drivkraft i
branschen precis som den har varit i den privata sektorn under en ling tid.

Vad giller funktionsentreprenad menar Sellner att det dr svart att forvinta sig att
de som vinner upphandlingen kan motsvara de intuitioner som Trafikverket,
bestillaren har haft vad giller langsiktig hallbarhet och LCA. Han menar att
entreprendrerna har lite miljokompetens och det enda de kan visa upp ir att de
har ett miljéledningssystem och en miljéplan.

Det idr hir det kan bli problem! Sellner menar att branschen maste borja
efterfraga resultaten av milj6ledningsarbetet och ifragasitta varfor det idag liggs
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stor fokus pa att bara inneha miljéledningssystem.

Framtidsperspektiv Sellner menar att det verkar finnas manga aktérer som édr drivande i
hallbarhetsfraigan men papekar ocksa att kunskapen inte r tillrdckligt utbredd.
Sellner papekar att tjinstemin som varit aktiva inom miljéomradet i 20 ar tvekar
infér anvindandet av indirekta miljoaspekter inom administrativ verksamhet.
Trots att Naturvardsverket basunerar ut budskap till de statliga verken att de
maste borja ta hinsyn till de indirekta miljdaspekterna finns det ingen mottagare
som egentligen lyssnar. Fér att fa till en hdllbar samhillsutveckling handlar det
om att arbeta med ritt miljéaspekter i sin verksamhet och ha en relevant och pa
verksamheten applicerbar miljéledning som gar in i ett tidigt skede i

verksamheterna.

Intervjuomraden Intervjusvar — Lars Tidgard, Inkép Vig- och anliggningsprojekt, Skanska,

7 mars

Hallbarhet Enligt Tidgard ar hallbarhet vildigt forankrat i Skanskas organisation, men det dr
svirare pa anldggningssidan dn vad det dr f6r hus. Tidgard nimner rostfri
armering som ett bra exempel pd hallbarhet i branschen, ur ett
livscykelperspektiv bra men dyrt initialt. Vidare ndmner Tidgard att ndr man val
fatt igenom en ny 16sning hos bestillaren blir det littare ndsta gang och nagon
madste gi forst och vara drivande.

Milj6 ér enligt Tidgard nagonting man pratar mycket om men ocksa socialt vad
avser inkép av material utomlands si anvinds Skanskas “’code of conduct”. Aven
sociala faktorer nidrmare arbetsplatsen dr viktigt i Skanskas héllbarhetsarbete. Det
g0rs riskbedomningar utifran sikerhet och olyckor. Vad giller detta 6nskar
Tidgérd att bestillaren skulle stilla hégre krav pd detta i forfragningsunderlagen
eftersom att Skanska ibland upplever att de inte konkurrerar pd samma villkor dé
det kostar pengar. Dock papekar Tidgérd att det 4r ndgonting man tjanar pd i
lingden.

Detta giller dven i botjan nir miljéaspekter blev viktiga. Men enligt Tidgard har
detta sviangt och idag ses det som en ekonomisk vinning i att arbeta med
miljéperspektivet. Ett exempel som Tidgard ndimner ér ett betonginkép som
innebar bittre ekonomi, mindre transporter samt riknade vi ut hur mycket
koldioxid vi sparade pa detta, sd det kan ga hand i hand.

Den hallbara affiren Tidgard menar att begreppet hallbar affir dr svart men papekar ocksa att for att
en affir ska vara hallbar maste alla dimensioner av hallbarhet finnas med.
Skanska har egna kriterier exempelvis koldioxidutslipp, arbetsskador, tillbud och
ekonomi som styrs stenhért enligt Tidgérd.

Tidgard menar att alla har olika definitioner och att hallbarhet f6r Skanska inte dr
hallbarhet f6r ndgon annan aktor. Tidgard efterfrigar en gemensam definition
som alla ska leva efter och som branschens aktorer tillsammans definierar f5r att
undvika floskler.
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Framtidsperspektiv

Intervjuomraden

Som barridr nimner Tidgard att branschen i sig dr véldigt konservativ och att det
finns svarigheter i att komma med ndgonting nytt. Han siger att det inte finns
utrymme eller tid fér innovationer da man i sa fall maste vara ute 1 vildigt god tid
innan ett projekt. Vidare sager han att detta beror pd att branschen gatt pa en del
smillar och det 4r sikrare att kéra pd teknik och metoder som dr beprévade.

Detta dr beroende av de langa livslingderna i branschen.

Tidgdrd menar att konsulterna tillsammans med bestillaren kan styra mycket i
tidiga skeden och att det dr svarare for entreprendrerna att fordndra nér dessa tva
aktorer kommit Gverens om ndgot.

Givet den tréghet som finns hos bestillaren och den tidspress som finns anser
Tidgard att teknikkonsulterna har ett stort ansvar att férdndra i det tidiga skedet
tillsammans med bestallaren.

Det finns ocksd drivkrafter i att undvika negativ medialt fokus men att det ocksa
handlar om att héllbarhetsfokus dr en forutsittning fér framgang i branschen och
att man inte skulle klara sig utan att profilera sig som hallbar.

Tidgard anser att funktionsentreprenad kan skapa férutsittningar f6r fler hallbara
affirer da det innefattar ett ansvar baserat pa dgande under en lingre tid. Detta
kan ocksd medféra att det liggs mer pengar pé initialinvesteringen fOr att man
som entreprendr har ett stérre ansvar och konstruerar for sin egen del.

Tidgard tror att det ligger en sanning i att funktionsentreprenad kan dka
innovationen och kreativiteten hos entreprendrerna eftersom man tinker mycket
vidare. Det gbr att man far mycket mer att vilja pa och detta 6kar kreativiteten

hos entreprendrerna.

Tidgard tror att ett stOrre engagemang fran bestillaren kan géra mycket. Tidgard
menar att det 4r de som maste knuffa pa utvecklingen, ddremot hindrar det inte
de andra aktSrerna att ocksa driva pa.

Tidgard 6nskar ocksa att det togs storre hinsyn till mjuka parametrar och att de
ska kunna mitas och jimféras di det annars finns risker f6r 6verprévning om det
blir £6¢r mycket subjektivitet inblandat.

Intervjusvar — Tomas Vidmark, Avdelningschef Upphandling Investering,

15 mars
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Hallbarhet

Den hallbara affiren

Vidmark anser att Trafikverket ligger i front inom hallbarhetens alla delar samt
att alla parametrar dr vildigt viktiga men att ekonomi har storst fokus. Vidmark
pratar om att det som byggs av Trafikverket ska halla sd linge som mojligt samt
att det ska vara sikert. Vidmark lyfter ocksa fram framkomlighet som nagot som
ir oerhort viktigt, vilket dr ett inslag in den sociala delen av hallbarhet.

Vad giller milj6 jobbar Trafikverket just nu med ett nytt miljéprogram som ska
implementeras i Trafikverkets upphandlingar och kommer mot semestertider
enligt Vidmark. Han menar att detta pavisar att for Trafikverket dr hallbarhet alla
de tre parametrarna samt att de arbetar med dem dven fast vissa tycker att de
borde ga snabbare. Vidmark menar att upphandlingsreglementet skapar en
troghet dir Trafikverket vill fa alla bitar pa plats. Att regelverk och
styrningsdokument hianger ihop med Trafikverkets strategier och
styrningsdokument 4r viktigt menar Vidmark och ett sitt att lyfta upp vikten av
héllbarhet 1 upphandling. Han poingterar ocksa att de jobbar vildigt mycket med
att fA mer vig och jirnvig for pengarna men ocksa med att hallbarhet inkluderas
1 detta arbete.

Vidmark menar att ekonomin ir avgérande i Trafikverkets upphandlingar men
att det ocksa finns miljékrav och krav pa sikerhet som béde 4r strikta och harda.
Vidare menar han ocksd att det ibland finns mjuka virden och parametrar
eftersom manga leverantdrer vill ha andra virden som avgor eftersom de tycker
att de har vissa férdelar andra konkurrenter inte har. Dock poingterar Vidmark
att detta dr svart for Trafikverket att utvirdera.

Enligt Vidmark 4r en hallbar affdr inte samma sak som att ha mjuka virden i
upphandlingen, men podngterar igen att Trafikverket tycker detta dr positivt och
att de kan styra utvecklingen med hjilp av mjuka parametrar bide ekonomiskt
och ur ett hdllbarhetsperspektiv men att utmaningen aterstér i sjilva
utvirderingen i anbudsforfarandet. Vidmark sdger att utvirderingen maste vara
likvirdig ddr Trafikverket maste uppfattas som att de tar ritt beslut.

Vidmark tycker att alla affirer hos Trafikverket dr grona eftersom deras miljokrav
finns men att detta kan utvecklas mer di exempelvis konsultsidan 4r kreativ och
borde fi mojlighet att komma med andra parametrar 4n bara priset. Vidmark
péapekar att det finns en risk att konsulterna kopierar gamla forslag istillet f6r att
komma med nya kreativa 16sningar om det i anbudet endast handlar om att
limna en prislapp.

Vidmark anser att entreprenoren ofta dr kritisk till att de kommer in s sent i
processen, da bara utférandet dr kvar. Da kan de inte komma med nya I6sningar
som exempelvis dr produktionsanpassade efter konsulternas ritande vilket
paverkar deras utférande menar Vidmark. Vidare tror han att samarbetet bor 6ka
fast han tror samtidigt inte att alla konsulter har den instillningen att jobba med
entreprendren och bli mer produktionsanpassade. Vidmark anser att det dr svart
att hitta en bra form av samverkan nir det kommer till upphandlingarna dir det
ofta slutar med att Trafikverket manga ganger maste styra upphandlingsdelen f6r
att de ska kunna tivla om samma sak.

74



Barriirer

Drivkrafter

Upphandling genom
funktionsentreprenad

Enligt Vidmark dr en tréghet upphandlingsreglementet saisom LOU och LUF dar
Trafikverket manga ganger har svart att beskriva produkten eller funktionen sa
att detta blir tillgingligt fér alla aktérer. Han papekar ocksa att om de inte kan
utvirdera alla anbud likvirdigt finns risken for att beslutet blir 6verprévat vilket
kan vara en begrinsning samtidigt som det ocksd maste finnas en Sppenhet f6r
nya metoder. Speciellt Gverprévningar i svira projekt menar Vidmark kan vara
vildigt anstringande och nagot Trafikverket vill undvika.

Vidmark menar att nir det giller energieffektivitet och grén upphandling
kommer Trafikverket alltid tillbaka till svarigheten att kunna beskriva detta pa ett
tydligt sétt sa att det blir transparant f6r deras leverantorer.

Det finns drivkrafter f6r hallbara affirer anser Vidmark men papekar ocksa att
det finns dem som tycker att arbetet bor gi snabbare. Det dr en balansging siger
han men att Trafikverket nu har en policy som sdger att medborgarna ska komma
fram gront, sidkert och i tid vilket 4r en inriktning f6r hela Trafikverket. Vidare
menar Vidmark att Trafikverket ocksa har miljétekniker som arbetar specifikt
med de hir frigorna och att successivt kommer manga leverantrer som ér
maskindgare eller leverantorer att tycka att Trafikverket stiller f6r hoga krav
eftersom det krdvs investeringar frin deras sida. Samtidigt papekar ocksa
Vidmark svirigheten i att kunskapsféretagen anser att det gir lingsamt da de har
specialister som ligger i front och vill kunna paverka branschen.

NCC har gréna anbud och Vidmark betonar att det dr endast dd Trafikverket har
sadana krav i upphandlingen som det blir ett mervirde f6r NCC. Diremot menar
han ocksd att den typen av agerande ér nagot Trafikverket stiller sig positiv mot
men att det kommer tillbaka till upphandlingsreglementen dér Trafikverket maste
kunna tydliggdra vad som efterfrigas i forfrigningsunderlaget £6r att det ska
kunna ge ett mervirde.

Om funktionsentreprenad skapar mer hallbara affirer beror enligt Vidmark pé
vilka krav som stélls i upphandling kring vad som fér hinda under
funktionstiden. Bonusar kan vara ett sitt menar Vidmark att skapa incitament f6r
mer héllbara I6sningar men att det méste vara nagot som kan virderas i
upphandlingen. Enligt Vidmark har Trafikverket som mal att 6ka denna typ av
upphandlingar och att de diskuterar olika modeller kring hur det skulle kunna se

ut.

Det som Trafikverket vill komma dt genom funktionsupphandling dr en 6kad
innovationsgrad i branschen samtidigt som man har kvar kraven pa miljé och
andra sociala aspekter. Vidmark tror att detta kan hjilpa branschen att skapa en
ekonomisk utveckling samtidigt som Trafikverket parallellt jobbar med miljé och
andra sociala aspekter.

Vidmark ser inga nackdelar med funktionsentreprenad utan dr vildigt positiv
samtidigt som Vidmark 4r medveten om att det finns manga som tycker
annorlunda. Anledningen till hans positiva instillning kan vara hans 30 ir som
entreprendr och han har stor tillit till att entreprendrerna ér ansvarsfulla och
langsiktiga i deras arbete och menar att kdnslan av att bygga en bra vig dr viktig
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for de anstallda.

Vidmark nimner ocksa TEIP — totalentreprenad i praktiken som ska hjdlpa
Trafikverket att utveckla f6rmégan av att skriva forfragningsunderlagen da det
finns svarigheter med att utforma funktionen sa att entreprendren och bestillaren

har samma syn.

Framtidsperspektiv Enligt Vidmark kommer trafikverket att ha en renodlad bestillarroll i framtiden
som ir bittre att prata om vad Trafikverket vill ha. Detta innebér ocksa att det
kommer finnas konsulter som blir tekniskt valdigt duktiga och entreprenérer som
blir duktiga pa arbetsmetodik och nya effektivare processer. Vidmark menar att
detta tillsammans med en samverkan mellan aktSrerna och projektens faser
kommer en mer framgangsrik bransch att vixa fram. Idag har Trafikverkets
projektledare f6r manga fingrar i syltburken vilket blir en begrisning f6r
branschen. En renodlad bestéllarroll f6r Trafikverket kommer att bli viktigt
menar Vidmark.

Att serieproduktion realiseras hos entreprendrerna dr viktigt ur ett ekonomiskt
men ocksa hallbart perspektiv i termer av milj6 menar Vidmark samt att det finns
en stor potential f6r detta. Han anser att dven om alla projekt dr unika bér man
observera de likheter som finns som att man exempelvis kan anvinda samma
formar fler ganger vid brobyggande. Ett sitt att komma it serieproduktionen tror
Vidmark ir att ha en tidsaxel som inkluderar fler projekt sa att erfarenheter
utnyttjas.

Trafikverket jobbar idag ocksd mycket med metoder f6r erfarenhetsiterforing
enligt Vidmark som menar att de har varit daliga pd detta generellt i branschen.
Han siger att tidigare har man gjort ett projekt och innan man ens har reflekterat
kring vad som gick bra och inte 4r man redan pé vig in i ett annat projekt.
Vidmark tror att det finns mycket att himta i erfarenhetsaterféring bland annat
for den héllbara affiren.

Intervjusvar — Henrik Ohrnell, Segmentschef Vig AF, 1 mars

Hallbarhet Ohrnell menar att AF har tryck pa sig att vara hallbarhets-minded och ha det i
bakhuvudet nir de tar fram olika 16sningar och kommunicerar med kunder. Men

just eftersom det hinger ihop mycket med kostnader sa ir det ganska enkelt da
det som dr billigare oftast 4t bittre ur ett miljoperspektiv. Detta dr viktigt
eftersom att upphandlingsmassigt sa maste man komma med det billigaste
alternativet. Ohrnell menar ocksa att marknaden maste vara fri och att man
dirmed inte far stilla restriktioner pa olika leverantdrer och varor som de
levererar.

Den hallbara affiren Vad giller den hallbara affiren si menar Ohrnell att det finns ett ansvar att s6ka
efter 16sningar som uppfyller alla dimensioner och sedan erbjuda detta till
kunden. Han framhaller att det inte alltid 4r s litt men att det ir ett mal att AF
ska hitta ett varje ging. Diremot anser Ohrnell att det inte ir nigon idé att hitta
sadana l6sningar vad giller det offentliga f6r dér har de inte lika stor méjlighet att
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komma med alternativ.

Vidare papekar Ohrnell att ekonomi 4r hégst prioriterat och att detta inte alltid 4r
helt fel dd milj6 4r ssmmankopplat med detta. Han tror att det sociala kommer
sist for Trafikverket. P4 entreprenadsidan 4r det bara pengar, enligt Ohrnell. P4
grund av bestillaren ér leverantérerna stromlinjeformade eftersom att det 4r de
som styr vildigt mycket och det gir inte att sticka ut hur mycket som helst f6r
man fir ingenting for det.

Ohrnell menar att Trafikverket ir en stor barridir di de enbart efterfrigar
beprovad teknik som ska hélla i 100 dr. Det finns en problematik i att de inte vill
ha nytinkande och att de inte ger incitament f6r att férnya branschen. Ohrnell
menar att om man fick ndgonting for att vara nytinkande och utvecklande sd
skulle intresset 6ka direkt. Men som det dr nu finns inget utrymme f6r det utan
man dr piskade att leverera ett visst datum och att man d4 istillet viljer att inte ta
risken i att forsoka sig pa ndgot nytt enligt Ohrnell.

Ohrnell menar att pengar sitter fart pa kreativitet hos konsulterna. For
entreprendrerna dr det en annan sak dd de gor direkta kostnadsbesparingar pa att
férindra sina metoder och materialval. Vidare menar Ohrnell att de 4ven har det
littare att profilera sig mer miljémassigt dn konsulterna, atminstone vad galler
projekt mot andra bestillare dn Trafikverket. De kan visa pd mer direkta
miljébesparingar.

En an drivkrafterna att vara mer héllbar dr ur rekryteringssynpunkt.

Ohrnell ser ocksa en mer flexibel instillning hos industrin. Mot industrin blir det
littare att vara mer framgangsrik om man har en hallbar profil till skillnad mot
Trafikverket som ir en betydligt trégare organisation. Ohrnell ser en stor positiv
virdeladdning i ordet hallbar men framhaller ocksa att en héllbar 16sning hos AF
inte ska kosta mer pengar, det ska istillet innebéra en besparing.

Ohrnell tror att det kommer att géras mycket affirer inom hallbarhet men ser
inte att det kommer att ske speciellt mycket hos Trafikverket.

Han tror att antingen att det dr byggbolagen eller konsultbolagen som kommer
att sticka ut sd mycket att de andra aktSrerna maste haka pa. Men da frutsitter
det att nagon aktér gor detta frivilligt. Det kan ocksa vara sé att Trafikverket och
staten maste stilla hogre krav for de méste aktérerna anpassa sig till. Ohrnell ser
samverkan mellan konsulter och byggbolag, dir byggbolagen anvinder sig av
konsulterna, som nigot som kan 6ka hallbara affirer.

Ohrnell anser att det inte 4r litt att ligga Gver ansvaret pa entreprendrerna i
framtiden och att det finns en svirighet i att definiera funktionskraven. For
teknikkonsulterna finns tva affirer, antingen skriva forfragningsunderlaget eller si
jobbar de at entreprenéren i anbudsskedet och sen nir man vunnit sa ritar de
16sningen. Ett 6nskemal som Ohrnell framfor att konsulterna ska tjina pengar pa
att komma med bra fOrslag till Trafikverket. Dir ser han att entreprenérerna har
det lite littare och att det finns 4n mer utrymme i en funktionsentreprenad.
Problemet ir, enligt Ohrnell, att entreprendrerna tar sig vatten 6ver huvudet och

vill gora allting.
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Vad giller livscykelkostnadsanalys, tror Ohrnell att det teoretiskt sett 4r bra men
att det finns en stor osikerhet i att alla rdknar olika och att det kommer att uppsta
diskussioner kring varandras berdkningsmodeller.

Framtidsperspektiv Ohrnell tror att man ska uppmuntra héllbarhet frin bestillarsidan och skapa
incitament f&r det. S linge det ska ske pa egen risk med de smd marginaler som
ir kommer det férmodligen inte att ske i forsta taget, om inte ndgon sticker ut
hakan och ér bast och didrmed vinner jobb pd grund av det. Det ir litegrann vad
AF forséker géra menar Ohrnell. Om detta sker kommer de andra aktérerna
snart efter. Men detta méste vara ndgot som virderas hos bestillaren.
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