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Landskapsanalys och upphandling – en intervjustudie med aktörer i väg- och 
järnvägsplaneringen 

av Hans Antonson och Ann Åkerskog∗) 
VTI 
581 95  Linköping 

 

 
Sammanfattning 

Denna rapport bygger på intervjuer av 12 nyckelpersoner i frågor som rör landskaps-
analys (LA) i planeringsprocessen för väg och järnväg samt kring upphandling av dessa. 
Bakgrunden är att landskapsanalyser sedan länge har använts som ett stöd i översiktlig 
planering samt för stora projekt som t.ex. väg- och järnvägsbyggen. Vägverket fastslog i 
sin strategiska plan att landskapsanalys och gestaltningsprogram ska genomföras för 
alla vägprojekt i det statliga vägnätet från och med 2010. Det saknas emellertid ett 
regelverk kring vad som ska analyseras på vilket sätt. I rapporten finns även en första 
skiss till upphandlingsunderlag för landskapsanalys.  

De intervjuades erfarenheter och åsikter skiljer sig märkbart åt och av detta kan man dra 
slutsatsen att projektledare inom Trafikverket arbetar olika beroende på vilken region de 
arbetar inom eller inom vilket projekt de arbetar. Exempelvis saknas dels en gemensam 
syn om innebörden av landskap, dels att landskap, som det beskrivs av respondenterna, 
inte särskilt väl korresponderar med landskapsbegreppet så som det är utformat i 
Europeiska landskapskonventionen (ELC). Ett snarlikt resultat gäller begreppet 
gestaltningsprogram, medan begreppet MKB (miljökonsekvensbeskrivning) är väl 
etablerat och inte ifrågasätts av de intervjuade eftersom det stöds av både lagkrav och 
handböcker.  

Ett annat resultat är att det inte finns mycket till samsyn kring LA annat än om 
avsaknaden av riktlinjer och hjälp från den ansvariga myndigheten (Trafikverket) i form 
av en separat handbok, eller ett avsnitt i de befintliga MKB-handböckerna. Det är 
påfallande hur viktigt en gemensam handbok eller snarlikt dokument tycks vara för de 
intervjuade. Det råder osäkerhet kring hur kvaliteten hos en LA säkerställs och ofta 
förutsätts granskningen i MKB-processen vara en garant även för LA. Två synsätt 
förekommer bland de intervjuade om när en LA bör genomföras; dels tidigt i 
planeringsprocessen, dels löpande genom hela planeringsprocessen. Men egentligen 
finns det, med nuvarande planeringssystem, också en tredje syn, nämligen att LA är en 
del av MKB, dvs. ett arbete som genomförs första gången i vägutredningskedet.  

Majoriteten av respondenterna anser att upphandling av LA är viktigt inte minst för att 
säkerställa dess kvalitet, men samtidigt framgår det att LA sällan handlas upp separat, 
även om det tas fram ett sådant kunskapsunderlag. Intervjuerna visar på svårigheten att 
som projektledare veta att en LA skall handlas upp separat, vad som skall ingå och att 
kunna uttrycka detta tydligt vad gäller källmaterial, kompetens, metoder och omfång 
samt, kanske viktigast av allt, att kunna motivera varför inte alltid det lägsta anbudet bör 
antas. Det förefaller svårt att formulera anbud i form av att både kunna välja utifrån det 
billigaste priset och samtidigt lyckas få rätt kompetens och tidigare erfarenhet av att 
göra LA. När en upphandling sker idag förefaller det enligt intervjusvaren främst vara 
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en intern fråga för Trafikverket att formulera kraven i förfrågningsunderlaget rörande 
LA och MKB. Trafikverket gör enligt några av respondenterna inga uppföljningar av 
huruvida konsultbolagen följer förfrågningsunderlagen eller ej.  
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Landscape assessment and procurement – An interview study with key individuals 
concerning road and railroad planning 

by Hans Antonson and Ann Åkerskog∗) 
VTI (Swedish National Road and Transport Research Institute) 
SE-581 95  Linköping  Sweden 

 

 
Summary 

This report builds on interviews with twelve key individuals concerning issues 
surrounding landscape analysis (LA) during the planning and procurement process for 
roads and railways. The background to the study is the long-established use of LA to 
support broad-scale planning and large projects such as new trunk roads and mainline 
rail routes. In its strategic plan the then Swedish Road Administration (Vägverket) 
decided that from 2010 onwards all public road-building projects must include a formal 
landscape analysis and design programme. However, there is no regulatory framework 
to say what should be analysed, or how the analysis should be conducted. This report 
also includes an initial draft of suitable guidelines for LA procurement. 

There is considerable variation in the experiences and opinions of those interviewed, 
from which it can be concluded that project leaders at the Swedish Transport 
Administration (Trafikverket) adopt different styles of working depending on which 
geographic region or individual project they are associated with. For example, a 
common understanding of what ‘landscape’ might mean is largely missing, while the 
way that the respondents describe the landscape does not correspond to the official 
landscape terminology as set down in the European Landscape Convention (ELC). The 
term design programme presents a similar case, whereas the concept of an 
Environmental Impact Assessment (EIA) is well established and goes unquestioned by 
the interviewees, because it is used both in legislation and in the literature. 

Another conclusion is that there is little in the way of consensus concerning LA except 
for a common perception that there is a lack of guidelines or assistance from the 
responsible authority (Trafikverket) in the form of a handbook or a dedicated chapter in 
the existing EIA handbooks. The importance of a handbook or similar document to the 
respondents is striking. There is uncertainty as to how to assure the quality of a given 
LA, and often a review of the EIA is regarded as sufficing for the LA as well. There are 
two schools of thought among the respondents as to when an LA should be carried out: 
either early in the planning process, or continuously throughout the entire planning 
process. In reality, though, there is a third school of thought evident in the existing 
planning system: that an LA is a part of the EIA, and as such should first take place 
during the consultation process. 

The majority of the respondents believe that LA procurement is important, not least to 
ensure quality, yet at the same time it is apparent that an LA is rarely commissioned 
separately, even when it is explicitly included as an individual item. The interviews 
demonstrate the difficulties faced by project leaders in deciding whether to commission 
a separate LA; what to include and how best to specify the required source materials, 
competence, methods, and scope; and, perhaps most importantly, how to explain why it 
is not necessarily the lowest bid that will be accepted. It appears to be difficult to 
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formulate a request for tender so as to be able to decide between bids on price, while 
also taking into account the bidders’ competence and prior experience of conducting 
LA. The perception of the interviewees is that the current formulation of tender 
documents for LA and EIA, and the specific requirements they set out, are largely 
treated as internal matters for Trafikverket. According to some of the respondents, 
Trafikverket does not check whether or not consultants keep to the specific terms of 
their bid. 
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1 Inledning 

Syftet med projektet Bättre landskapsanalys för transportsektorn är att generellt 
förbättra och säkerställa kvaliteten hos landskapsanalyser i väg- och järnvägsplane-
ringen. Ett mål är att se till att de uppfyller kraven i den europeiska landskapskonven-
tionen (ELC). Ett annat mål är att ge inblandade parter ökad kunskap om landskaps-
analys och då särskilt om dess möjligheter som hjälpmedel i planeringsprocessen i 
förhållande till bland annat MKB och gestaltningsprogram för väg/järnväg. Ett tredje 
mål är att ge vägledning till dem som ska välja metod för landskapsanalys för olika 
situationer, framförallt i förstudieskedet, men som också kan ge stöd för vidare arbete 
med fördjupningar i känsliga lägen. Ett fjärde mål är att arbeta fram en skiss till hur 
upphandling av landskapsanalys kan se ut. 

Denna rapport bygger på intervjuer av nyckelpersoner i frågor som rör landskapsanalys 
i planeringsprocessen för väg och järnväg samt kring upphandling av dessa (denna del 
av projektet görs också i samverkan med RPD-projektet ”Natur- och kulturvärden i hela 
planeringsprocessen” (id 4107) där frågor ställs om landskapsanalys och som bearbetas 
och blir del av underlaget till senare intervjuer inom vårt projekt). Resultatet samman-
ställs i denna underhandsrapport som också innehåller en första skiss till upphandlings-
underlag för landskapsanalys.  

Bakgrunden till föreliggande projekt är att landskapsanalyser sedan länge har använts 
som ett stöd i översiktlig planering samt för stora projekt som t.ex. väg- och järnvägs-
byggen. Vägverket fastslog i sin strategiska plan att landskapsanalys och gestaltnings-
program ska genomföras för alla vägprojekt i det statliga vägnätet från och med 2010. 
Metoderna för landskapsanalys har efterhand förbättrats, ett arbete som framförallt 
utvecklas vid universiteten. Men då det saknas ett regelverk kring vad som analyseras 
och hur ingående det görs, varierar resultaten märkbart. För att få ett rättvisande under-
lag för planeringsprocessen och en möjlighet att jämföra olika landskapsanalyser med 
varandra, behövs ett helhetsperspektiv och ett ramverk som säkerställer kvaliteten. 
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2 Kunskapsläge 

2.1 Landskap 

Akademisk forskning kring landskap har i Sverige pågått sedan början av 1900-talet. 
Såväl inom svensk som internationell forskning finns olika landskapsinriktningar vilket 
gör att begreppet landskap länge varit omdiskuterat (Berglund et al., 2011). Men även i 
den offentliga sektorn finns skillnader. Någon svensk officiell definition har inte funnits 
tidigare. Det har lett till att olika författare har gjort på sitt sätt, vilket kan vara förvirr-
ande och olyckligt när det gäller samma typ av verksamhet, exempelvis utredningar om 
transportinfrastruktur (Antonson, 2008). Den nyligen ratificerade landskapskonven-
tionen, ELC, innebär emellertid att begreppet landskap nu fått en gemensam officiell 
betydelse, där helheten i landskapet betonas.  

 
2.2 ELC 

ELC, eller Florenskonventionen som den också kallas, antogs av Europarådet den 
20 oktober 2000 och vann laga kraft den 1 mars 2004 då många av länderna i Europa 
ratificerade den (Europarådet, 2008). Det första landet att ratificera ELC var Norge, 
23/10 2001, där den trädde ikraft 1/3 2004. Det senaste landet att ratificera är Sverige, 
11/11 2010, vilken trädde ikraft 1/5 2011. ELC utgår från en helhetssyn på landskapet 
sett ur många aspekter exempelvis att beakta hela landytan (och vatten), och att 
involvera inte bara experter utan också allmänheten i beredning, strategier och beslut. 
Enligt ELC definieras landskap som ”Ett område sådant som det uppfattas av människor 
och vars karaktär är resultatet av påverkan av och samspel mellan naturliga och/eller 
mänskliga faktorer” (ELC, 2002, kapitel 1, artikel 1a.). Forskning visar på bristande 
beredskap inför ELC t.ex. i existerande MKB-handböcker (Antonson, 2008) och bland 
olika aktörer i planeringsprocessen (Antonson, 2011). Orsakerna till detta är flera, bl.a. 
saknas kunskap om vad landskap är och därmed vad som är relevant att utreda i en 
MKB i relation till ELC. 

Den svenska ratificeringen gör alltså att ELC blir ett styrande dokument som i vissa 
avseenden är jämställd med den nationella lagstiftningen som myndigheter och 
allmänhet måste följa. Planeringsprocesser för t.ex. transportinfrastruktur inklusive 
landskapsanalys, gestaltningsprogram och MKB, behöver därför anpassas till ELC. 
Ramar och metoder för landskapsanalys med det helhetsperspektiv som ELC kräver har 
utvecklats i andra länder, t.ex. Storbritannien (Fairclough, Lambrick & Hopkins, 2002; 
Fairclough, 2006). 

 
2.3 Landskapsanalys 

I England har två olika landskapsmetoder tagits fram LCA (Landscape Character 
Assessment) och HLC (Historic Landscape Characterisation). Båda dessa har sin 
utgångspunkt i ELC landskapsbegrepp. LCA kommer från England och Skottland och 
är en vidareutveckling av olika landskapsbedömningsmetoder från 1990-talet. I fokus 
ligger karaktärisering av landskapet genom likhet istället för att bedöma exempelvis vad 
som är extra vackert. Hela landskapet är i fokus, dvs. det går inte att inte plocka ut delar 
av landskapet vid en bedömning eller exploatering. Metoden har fyra karaktäriserings-
steg och ett bedömningssteg (Swanwick & Land Use Consultants, 2002). HLC har vissa 
likheter med LCA och utvecklades under första halvan av 1990-talet som en reaktion på 
tonvikten för de visuella utgångspunkterna i bedömningen av landskapet. 
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Utgångspunkten för HLC är hur man i dagens landskap kan se och tolka fysiska 
lämningar och attribut från förr (Fairclough, 2006, Nord, 2009).  

Aktörer som använder sig av dessa metoder finns numera i många länder och i Sverige 
har flera landskapsanalyser genomförts med utgångspunkt från LCA (ref.) och HLC 
(Nord, 2009). Kunskapen om dessa metoder bland planerande aktörer är fortfarande i ett 
inledande skede i Sverige. I Norge genomförde Puschmann (1995) en kartläggning av 
hela landskapet och i viss mån också en karaktärisering av landskapet. Denna kartering 
har gemensamma nämnare med både LCA och HLC (Nord & Sarlöv-Herlin, 2011). 

En av de verksamheter som kraftigt påverkar landskapet är anläggandet av transport-
infrastruktur. Anläggningens tänkbara inverkan på miljön behandlas och utvärderas i en 
MKB. Krav på att bedöma påverkan på landskap i MKB har funnits sedan 1993 
(Antonson, 2008), men har vägt lätt jämfört med Riodeklarationens fokusering på bio-
logisk mångfald. Forskning har påtalat brister i MKB:ers hantering av landskap (Byron 
et al., 2000; Bond et al., 2004; Wood, 2008, Antonson, 2011). En av bristerna framställs 
ofta vara problemet med tillämpbar metodik eftersom landskap sällan beskrivs och be-
döms naturvetenskapligt. Därför har man från Vägverkets (nuvarande Trafikverket) sida 
försökt att ta fram nya metoder, exempelvis hur landskap kan karaktäriseras (Antonson, 
2009a) och hur landskapet har förändrats mellan två tidsperioder, för att på ett enkelt 
sätt kunna beskriva det så pedagogiskt som möjligt (Antonson, 2009b). Brunhetta och 
Voghera (2011) menar att begreppet landskapsanalys bör ses dels som en landskaps-
beskrivning, dels som en landskapsbedömning. De uppmanar oss att” identifiera 
landskap genom att förstå de värden i landskapet som människor delar och genom att 
låta landskapet genomsyras av dessa hittills oidentifierade värden”. De menar vidare att 
bedömningen är ett sätt att kommunicera och legitimera gemensamma beslut och värden 
eftersom den inledningsvis skapar en gemensam referensram kring värden i det aktuella 
landskapet. 

I och med ratificeringen av ELC finns nu en gemensam grund för vad landskap innebär, 
vilket också påverkar tillämpningen av landskapsanalys. Fokus ligger inte längre på att 
beskriva landskapet objektivt utan på att människors uppfattning av sitt landskap också 
behöver vägas in i en landskapsanalys. För detta lämpar sig metoder som HLC och 
LCA. 

 
2.4 Upphandling 

Inför planering av transportinfrastruktur förefaller upphandlingens förfrågningsunderlag 
ha brister för landskap, natur- och kulturmiljön, något som ofta återspeglas i MKB:ernas 
innehåll och kvalitet (Antonson, 2011). Eftersom landskap definieras mycket bredare i 
ELC än vad som är vanligt i de planerings- och utredningsdokument som tas fram i 
planeringsprocessen för byggande av ny väg- och järnväg, kan man således förvänta sig 
att beredskapen för den kommande implementeringen av ELC vid de regionala myndig-
heterna är låg vad gäller hur den skall omsättas i praktiken, dvs. i förfrågningsunder-
lagen. 

Vi har inte kunnat finna exempel på att upphandling av utredningar om nya vägar eller 
banor, där landskap (eller natur- och/eller kulturvärden) ligger i fokus, har studerats 
vetenskapligt med Sverige som exempel. Vägverket har i flera publikationer behandlat 
miljökrav vid upphandling av projekteringsuppdrag och entreprenader. Det mesta 
handlar inte om planeringsskedet utan om byggskedet och avser exempelvis avgaser, 
buller, kemikalier (Vägverket, 2001; Vägverket, 2006). Vi kan inte heller finna att 
Trafikverket (läs Vägverket) genomfört någon egen utvärdering av förfrågningsunder-
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lagen vad gäller natur, kultur och landskap. I en av TransportMISTRAs/INCLUDEs 
delstudier (Effektivare nord-sydliga förbindelser i Stockholmsområdet, kallad Förbifart 
Stockholm), har man pekat på att utformningen av förfrågningsunderlagen kan vara en 
möjlig förklaring till brister i MKB-dokumenten, men någon studie om upphandling 
kring landskap ur ett aktörsperspektiv är där inte gjord (Antonson, 2011). Forskning 
genomförd av Ottander och Söderström (2005) visar att 27 procent av lokala myndig-
heter i Sverige ansåg att krångliga regler var ett av flera olika hinder för att genomföra 
en miljöanpassad upphandling. Dessa resultat ligger i linje med annan forskning 
(Michelsen och de Boer, 2009). 

Två komponenter i tidigare forskning om offentlig upphandling är av hög relevans för 
studien. Den första berör forskning om mätbara mål i upphandlingsunderlag. Thai 
(2001) pekar i sin översikt av upphandling, framförallt gällande USA, på att upphand-
ling är ett mycket komplext system av inblandade myndigheter, bestämmelser, policys 
mellan olika branscher samt funktionen inom den vardagliga praktiken. Det innebär 
också att det alltid är mycket svårt för dem som arbetar med offentlig upphandling att ta 
optimala beslut. Detta gäller särskilt i beaktande av att det finns två typer av mål (Thai, 
2001): upphandlingsmål (ex. kvalitet, kostnader, maximera konkurrens) och icke upp-
handlingsmål (ex. sociala mål, miljöskydd). Inkludering av miljövärden i upphandlings-
underlag har fått en ökad relevans på senare tid och Lundberg m.fl. (2009) visar bland 
annat på svårigheten med att värdera miljömålen då de innehåller en inneboende 
komplexitet. Upphandling av mjuka värden, även kallade icke-priskriterier, har 
studerats av Carlsson & Waara (2006) avseende byggentreprenad. Där framkommer det 
att upphandlare är medvetna om att det fanns bristande kunskaper om miljö. Intressant 
är också att upphandlarna ofta föredrar det mest fördelaktiga anbudet (användning av 
icke-priskriterier) framför lägsta pris eftersom det kan vara kostsamt i slutänden. I en 
studie om upphandling av busstransporter har Lidestam (2011) pekat på svårigheterna 
för den ansvarige upphandlaren att bedöma anbuden till följd av de angivna kraven 
(mjuka och hårda) i förfrågningsunderlagen. 

Den andra komponenten berör aktörers roller i upphandlingsprocesser. Mycket forsk-
ning har fokuserat på upphandlingshandläggaren och dess expertis. Tassabehji och 
Moorhouse (2008) pekar på att det inom offentlig upphandling sker en förändring hos 
den professionelle upphandlingshandläggaren från tekniska färdigheter (exempelvis 
produktkunskap, kunskap om bestämmelser) mot mer allmänna färdigheter och förvalt-
ningsfärdigheter. I samma studie framgår också att handläggarna klagar på att de inte 
kommer in tillräckligt tidigt i processen för att tillföra värden i upphandlingen. Det har 
också förts fram att upphandlingspersonal ständigt måste kompetensutveckla sig för att 
kunna utveckla nya perspektiv och bidra till organisationens framgångar (Cousins et al., 
2006).  

Det finns få exempel på forskning om upphandlingar av offentliga tjänster inom 
transportområdet, däremot finns en uppsjö rättsfall. Arvidsson och Jönsson (1997) 
menar att inom offentlig verksamhet sänks ambitionerna till vad beställaren efterfrågar, 
det blir ingen ”överkvalitet” utan kvaliteten styrs endast av vad som efterfrågas i avtalet. 
I en studie om innovation på EU-nivå framgår att upphandlare (privat och offentlig) 
sällan är medvetna om vad marknaden kan erbjuda och kunderna i sin tur misslyckas 
ofta med att tidigt nog informera om framtida lösningar (Edler och Georghiou, 2007). 
Utifrån principal-agent teorier har flera forskare även försökt förklara hur relationer ser 
ut mellan olika aktörer i upphandlingssituationer (exempelvis Sourdy, 2006, Hansson, 
2010). Faith-Ell et al. (2006) menar att tillämpningen av upphandlingskrav för vägars 
drift- och underhållsåtgärder hindras till följd av brister i informationsöverföringen 
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mellan olika nyckelaktörer. Författarna menar också att den obefintliga uppföljningen 
av miljöåtgärder kan bero på den täta kontakten mellan upphandlare och kund. 
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3 Planeringsprocessen för väg och järnväg 

Planeringsprocessen för väg och järnväg är sannolikt på väg att ändras (SOU, 2010) men 
fortfarande omfattar den fyra formella skeden, nämligen tre planeringsskeden och ett bygg-
skede. För de metodologiska ställningstagandena som är gjorda i denna publikation är 
det viktigt att översiktligt beskriva några skeden med dess inblandade aktörer.  

Trafikverket (tidigare Vägverket och Banverket) har en regional organisation som 
beställer och planerar nya vägar och banor samt ombyggnad och underhåll av befintliga 
vägar och banor. Varje väg- och järnvägsprojekt har en projektledare som tar fram ett 
förfrågningsunderlag för allt som ska utredas, ofta är flera aktörer är inblandade i plane-
ringsprocessen. Stora delar av arbetet utförs emellertid av konsultbolag som i ett upp-
handlingsförfarande tävlar om att få uppdraget genom att utifrån lägsta pris matcha det 
förfrågningsunderlag som skrivs av huvudmannen, dvs. Trafikverket. Upphandlingen 
kan avse hela eller delar av de olika steg som ingår i planeringsprocessen, vilket är 
avhängigt projektets storlek. 

Det finns vanligen ett icke formaliserat skede som kan benämnas strategiskt skede. Det 
strategiska skedet är en diskussion mellan olika parter innan de formella stegen tar vid. I 
det strategiska skedet skall man bl.a. beakta de två första stegen i den s.k. fyrstegs-
principen, dvs. exempelvis svara på om vägen verkligen behövs eller om transport-
problemen kan lösas på annat sätt, exempelvis med kollektivtrafik, cykelbanor eller 
järnväg. 

Det första formaliserade steget är förstudien. Det är en övergripande undersökning av 
möjliga alternativ till lösning på det aktuella problemet samt vilka miljöfrågor som kan 
beröras. Parallellt sker ett tidigt samråd med berörda kommuner, länsstyrelser, ideella 
föreningar samt med enskilda särskilt berörda privatpersoner.  

Därefter följer väg – eller järnvägsutredningen som är en fördjupad undersökning av 
alternativa väg- eller järnvägskorridorer. Här ingår en MKB. Länsstyrelsen ska god-
känna MKB:n innan den får ställas ut för allmänheten. Den färdiga MKB:n skickas ut 
på remiss till många berörda aktörer, exempelvis kommuner och sektorsmyndigheter 
såsom Naturvårdsverket, Riksantikvarieämbetet och Skogsstyrelsen. Ett av alternativen 
lyfts fram som det man vill gå vidare med.  

I arbetsplanen utreds endast den föreslagna korridor som bäst bedöms uppfylla målen. 
Medför projektet en betydande miljöpåverkan ska också planen innehålla en MKB 
vilket i princip alltid är fallet. Om så sker ska verksamhetsutövaren informera övriga 
statliga myndigheter, de kommuner, den allmänhet och de organisationer som kan antas 
bli berörda. Om åtgärden inte medför en betydande miljöpåverkan ska samråd ske enligt 
Väglagen eller Lagen om byggande av järnväg med berörda fastighetsägare och 
myndigheter, andra som kan ha ett väsentligt intresse i saken samt med de miljövårds-
myndigheter som berörs. Men först ska regeringen pröva tillåtligheten av de olika 
korridorerna i grova drag och innan det är gjort får arbetsplanen inte fastställas. Även 
tillåtlighetsprövningsdokumentet innehåller en MKB.  

Sist av stegen kommer bygghandlingen, dvs. det dokument som beskriver hur vägen 
eller järnvägen skall byggas i detalj.  

Det är Väglagen (SFS, 1971:948), Lagen om byggande av järnväg (SFS, 1995) 
Miljöbalken (SFS, 1998:808) och Vägverkets MKB-föreskrifter (VVFS, 2007) som 
bestämmer innehållet i planeringsprocessen samt vilka miljöfrågor som skall beaktas. I 
dessa lagrum finns MKB med som ett viktigt underlag. En stor brist i avseende gällande 
regelverk är emellertid att det saknas krav eller formuleringar kring behov av gestalt-
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ningsprogram eller landskapsanalys. I Miljöbalken (SFS, 1998:808) framgår att 
landskap är en miljöaspekt som skall beaktas i MKB. Ordet landskapsanalys nämns i 
innehållsförteckningen till första delen av Vägverkets MKB-handböcker men saknas i 
inlagans brödtext (Vägverket, 2002a). I andra delen framgår att landskapsanalys är en 
del av MKB-arbetet och att det är en viktig analys som inte endast är en del av MKB-
dokumentet eftersom det står att ”en inledande landskapsanalys bidrar till att identifiera 
miljökvaliteter i utgångsläget och bildar därmed en grund för hela projektet” (Vägverket, 
2002b: 40). Det framgår att ett gestaltningsprogram skall tas fram parallellt med en MKB om 
gestaltningsfrågor anses viktiga i väg- eller järnvägsprojektet, därefter framgår att 
resultatet/idéerna ska ” belysas i MKB:n” (Vägverket, 2002b: 92). Det framgår också att det i 
MKB-dokumentet eventuellt kan göras en koppling till ett ”gestaltningsprogram om det finns 
separat” (Vägverket, 2002b:79). Som Antonson (2008) tidigare har visat saknas dock en 
tydlig definition eller beskrivning av vad landskap är i MKB-handböckerna.  

Planeringsprocessen förväntas, som nämnts, att ändras genom det förslag som lades fram i det 
interparlamentariska betänkandet under ledning av Bo Bylund (SOU, 2010). Centralt i utred-
ningen framställs förslaget om att ändra planeringsprocessens nuvarande fyra utrednings-
skeden till ett skede. Vidare framgår att fyrstegsprincipen skall tillämpas fullt ut, tidigt i detta 
skede. Att det tas fram mellan två och tre individuella MKB-dokument kan enligt utredningen 
effektiviseras så att ett MKB-dokument följer med hela processen.  

Vid sidan av den statliga väg- och järnvägsplaneringen finns den kommunala fysiska plane-
ringen. I den kommunala planeringsprocessen liksom i väg och järnvägsplaneringen är 
konsultbyråer och länsstyrelser aktörer utöver de kommunala handläggarna. Processen vad 
gäller det kommunala vägnätet styrs huvudsakligen via plan- och bygglagen (SFS, 1987:10). 
Den kommunala processen liknar på många sätt planeringsprocessen för statlig infrastruktur-
planering, särskilt med avseende på den kontinuerliga samrådsprocessen med länsstyrelser 
och andra myndigheter, även om det hela sker via formella instrument som t.ex. översikts-
plan, fördjupningar av översiktsplanen och detaljplaner. Detaljplaner kan genomföras 
specifikt för enstaka trafiklösningar, som t.ex. vid de flesta cirkulationsplatser. För kommu-
nala planer ingår samråd och utställningsskeden där allmänheten kan lämna synpunkter. 
Behov av MKB föreligger endast om länsstyrelsen finner att åtgärden kan antas medföra 
betydande miljöpåverkan. Översiktsplaner och fördjupningar av översiktsplanen anses alltid 
innebära betydande miljöpåverkan pga. deras geografiska omfattning, medan detaljplaner kan 
friskrivas från kravet på MKB. Regional fysisk planering förekommer bara i viss omfattning, 
främst i storstadsregionerna. 



 

16 VTI notat 9-2012 

4  Metod, källmaterial och avgränsning 

Föreliggande studie undersöker aktörernas åsikter, värderingar och praktik kring land-
skapsanalys och upphandling i vägprocessen något som till stor del saknas i befintlig 
forskning (Hansson, 2011). 

För att nå kunskap om hur aktörerna inom vägplaneringsprocessen tänker och agerar i 
sin vardagliga praktik krävs en metodik som tar vara på nyanserna i deras retorik. 
Vanligen finns olika typer av handböcker, promemorior och rapporter som på ett eller 
annat sätt beskriver hur någonting skall genomföras eller har genomförts. Sådana texter 
beskriver bara en del av verkligheten, hur den borde vara, men inte hur den fungerar i 
praktiken. Forskaren Tim Richardson har kallat de intervjuades berättelser för ”ett 
forum för röster som sällan hörs” (Richardson, 2005). I den här studien har vi därför 
använt oss av både handböcker och intervjuer för att nå ökad kunskap om vägplane-
ringsprocessens aktörers regelverk och praktik. 

 
4.1 Intervjuer 

Vi har använt oss av kvalitativ metodik och har utgått från intervjuer för att fånga 
aktörernas arbetssätt, tankevärld och berättelser. Att använda en kvalitativ metodik 
betyder också att svaren inte skall kvantifieras utan tjäna som en utgångspunkt för 
resonemang kring olika frågor. Men det kan självklart vara av intresse att peka på om 
svaren var samstämmiga eller inte. Intervjuerna har varit semistrukturerade (Kvale, 
1996). Med semistrukturerad menas att intervjuerna följer en mall eller frågeformulär 
men att intervjuare och respondent förhåller sig fritt till frågorna. Den mall som har 
använts i detta projekt omfattade fem övergripande frågekomplex med en rad under-
frågor. Tolv respondenter har intervjuats. Tiden för intervjuerna låg inom spannet 
35–90 minuter (medel 60 min.). Intervjuerna har spelats in och en professionell 
transkriberare har ordagrant transkriberat intervjuerna. För två intervjuer blev det fel på 
inspelningsutrustningen varför minnesanteckningarna, som fördes parallellt med 
inspelningarna, utgör grunden för transkriberingen (utförda av oss själva). Analysen 
utgår huvudsakligen från den transkriberade texten. Respondenternas ansiktsuttryck etc. 
som kan tillföra analysen av intervjuerna en djupare förståelse har i detta fall fått en 
underordnad roll. Några respondenter har inte velat vara offentliga, vilket gör att vi inte 
kan avslöja vem som tyckte vad eller de olika citatens hemvist. Det skulle vara möjligt 
att skriva vad en viss kategori respondenter tyckte eller brukade agera i en viss fråga, 
men i det fall det är få personer inom en viss kategori är det svårt utan att avslöja 
respondentens identitet.  

Vi har valt att ur intervjuerna strukturera resultaten i olika kategorier som vi anser har 
bäring på uppdraget, forskningsläget och planeringsprocessen, nämligen: landskap, 
landskapsanalys, gestaltningsprogram, MKB, metod, upphandling, process och skeden, 
källor och kvalitet, roller samt slutligen delaktighet. 

 
4.2 Val av vägprojekt 

Respondenterna härrör från i huvudsak tre vägverksregioner. Anledningen till detta är 
att projektgruppen och referensgruppen tillsammans har gjort ett urval som skall nå det 
uppsatta syftet. Ursprungligen skulle två vägprojekt studeras, men referensgruppen 
tipsade om att man i västra regionen hade arbetat efter en särskild metodik för att bättre 
hantera landskapsfrågor i planeringsprocessen. Erfarenheterna från dessa (E20 
Alingsås–Vårgårda, E6 Tanum, Dalslands vägmiljöer) bedömdes av referensgruppen så 
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pass intressanta att de borde utgöra en del av källmaterialet. Det bestämdes även att ett 
vägprojekt skulle studeras gemensamt för de olika delstudierna. Valet föll på Norrleden, 
dvs. den nya dragningen av Europaväg 22 (E22) som planeras förbi Norrköping fram 
till att den ansluter Europaväg 4 (E4). Slutligen önskade vi i föreliggande delstudie ett 
referensprojekt till Norrleden från en annan del av Sverige. Utifrån förslag från 
Vägverket föll valet på E22 i Skåne, som emellertid inte utgör ett vägprojekt utan 
många olika delsträckor som planerats under en lång tid.  

 
4.3 Val av respondenter 

Utgångspunkten för urvalet av respondenterna var att de skall vara experter inom 
planeringsprocessens olika inblandade organisationer. Exempelvis projektledare eller 
miljöansvarig vid Trafikverket, handläggare på länsstyrelsen (tillståndsmyndighet för 
MKB), projektledare vid konsultbyrån (som skriver MKB), projektledare vid 
kommunen. Det har inte ansetts viktigt att få en jämn fördelning mellan de olika 
organisationerna, endast att de skall vara representerade. Fördelningen syns i tabell 1.  

 

Tabell 1  Respondenternas funktion och tillhörighet. 

Ansvarsområde Organisation Antal intervjuer 

Länsantikvarie Länsstyrelse 1 

Kommunikationsansvarig Länsstyrelse 1 

Länsarkitekt Länsstyrelse 1 

Naturvårdshandläggare Länsstyrelse 2 

Projektledare Vägverket 3 

Miljöstödsansvarig Vägverket 2 

Projektledare Kommun 1 

Projektledare Konsultbyrå 1 
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5 Resultat 

Resultatdelen är indelad i teman som återkom i intervjuerna. 

 
5.1 Begrepp 

Landskap 

Landskapet beskrivs på en mängd olika sätt i intervjuerna. Respondenterna omtalar 
landskapet i termer av miljön runt omkring oss, exempelvis omgivningarna, det 
naturgivna, marken, böljande utblickar, geologi, dvs. landskapet karaktäriseras i hög 
grad av ”naturen”. Denna bild kompletteras med att de intervjuade lägger till kultur-
aspekter såsom det påverkade, bebyggelse, historia – ”det av människan påverkade”. 
Den fysiska miljön är central för förståelsen av landskapet liksom de visuella aspekterna 
i beskrivningarna. I en intervju utvidgas landskapet till att också omfatta ljud, dofter, 
årstidsväxlingar, men den uppfattningen tycks vara ett undantag. Flera av respondenter-
na kände till ELC, några, länsstyrelsetjänstemän, var väl insatta, men av intervjuerna 
framgår inte huruvida de hade kunskap om ELC:s definition av landskap. Emellertid 
diskuterades ”landskapets helhet”, vilket är en central aspekt av ELC:s landskapsdefi-
nition. 

 

Landskapsanalys (LA) 

Det råder oklarhet kring innebörden av begreppet landskapsanalys. Intervjuerna hamnar 
ofta i beskrivningar av metod. Trots det har samtliga respondenter en uppfattning om 
vad LA är, vilket kan uppfattas som en paradox. Något tydligt svar på innebörden av 
begreppet gavs inte, dock desto mer om processkeden, arbetsformer och källmaterial (se 
nedan avsnitt 5.4, 5.5).  

 

Gestaltningsprogram 

Gestaltningsprogram nämndes inte utom vid direkta frågor kring kopplingen om gestalt-
ningsprogram och landskapsanalys. Det råder en viss tveksamhet kring vad begreppet 
gestaltningsprogram står för, vilket åskådliggörs av följande citat: 

”De flesta gestaltningsprogrammen är ju…, men delar av dem kan ju, tycker jag, ha värden. 
Sen är det ju vissa delar i gestaltningsprogrammen som är ganska detaljerade… - det är ju inte 
lika intressant, men när det blir behandling av slänter och lite materialval och lite mer generella 
förhållningssätt då är det ju kopplat mer till …ja, placering i landskapet och lite så. Men jag 
tycker att det är lite blandat hur man ser gestaltningsprogrammen, de är ofta väldigt mycket 
liksom vägens inredning, mer det än vägen i sig tror jag.” 

Flera respondenter gjorde en koppling mellan gestaltningsprogram och LA, där en 
uttryckte sig enligt följande:”[… LA] är en del av [gestaltningsprogrammet]. Det är en 
grund, alltså, jag antar att det är en viktig grundförutsättning för det.” 

 

Miljökonsekvensbeskrivning 

MKB som begrepp ifrågasattes inte av de intervjuade utan diskuterades som att alla har 
kunskap om vad det innebär. Av intervjuerna framgår att MKB har flera roller, bl.a. 
pekar man på betydelsen av samrådsförfarande och utställning som svar på hur 
Århuskonventionen ((UNECE, 1998)) efterlevs. MKB förutsätts också säkerställa vissa 
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föreslagna åtgärder – ett slags kvalitetssäkring. Vägverkets MKB-handböcker talades 
det om i olika ordalag: som att den är för snäv i sin beskrivning av vad Landskapsanalys 
är, att MKB-handboken har blivit läst för länge sedan och nu samlar damm i bokhyllan, 
att den borde hållas uppdaterad och utvecklas och att den håller på att uppdateras. En av 
respondenterna påpekade vikten av att MKB:erna är tillräckliga, dvs. fokuserar på rätt 
saker. En annan diskuterade begreppet i förhållande till LA: ”… för vad är en miljö-
konsekvensbeskrivning? Det är ju egentligen ingen beskrivning bara, utan det är ju i 
högsta grad någonting mer. Det är ju liksom hela processen, men det begreppet har vi 
att leva med”. Respondenten pekar här på en parallell till landskapsanalysbegreppet i 
avsnittet ovan och menar att begreppet landskapsanalys snarare borde bytas ut mot 
begreppet beskrivning eftersom han menar att det framför allt är så LA används. I 
MKB-begreppet förhåller det sig å andra sidan tvärtom nämligen att begreppet miljö-
konsekvensbeskrivning står för en aktivitet som snarare är en form av analys eller 
bedömning. 

 
5.2 Landskapsanalys som metod 

Respondenterna har inte klart för sig vilka metoder som finns för landskapsanalys. På 
frågan om vilka metoder som används i LA fick vi svaren ”traditionella” med vilket 
menas de register och inventeringar som ajourhålls och tillhandahålls av länsstyrelserna, 
exempelvis landskapsekologiska, historisk beskrivning av markanvändning och kart-
läggning av kulturmiljöer, upplevelsevärden, naturförutsättningar som geologi och 
jordartskartering, men också inventering av befintliga skydd som riksintressen, natur-
reservat, Natura 2000, biotopskydd, fornlämningar etc. Kartor och befintlig kunskap 
ligger nära till hands i deras beskrivningar. Det finns också exempel på en gemensam 
fältdag för hela projektgruppen, där även länsstyrelsetjänstemän deltar och där var och 
en får presentera sin syn på det aktuella landskapet. I det fallet lyfts dialogen fram som 
avgörande för resultatet så att en samsyn skapas tidigt i projektet. Vilken typ av kunskap 
de olika metoderna tillför, hur de utförs och av vem och vilket syftet är, förblir delvis 
obesvarade i intervjuerna. ”... det handlar ju om vad är det för kunskapsunderlag du 
behöver för att hantera landskapet på dess olika nivåer?” 

Som framgått ovan är kunskapen om metoder liten. Projektledarnas miljöstöd har 
emellertid idéer, men menar att de saknar stöd i MKB-handboken och andra reglerande 
dokument. Några nämner också att metoderna inte får styra LA, istället förespråkar flera 
av de intervjuade att LA skall vara ”objektspecifik” eller ”projektspecifik”. 

Några respondenter lyfter fram LA som en metod i MKB snarare än ett eget steg i 
planeringsprocessen. En respondent uttrycker sig enligt följande: ”jag tror faktiskt att 
[LA] i vissa fall skulle kunna liksom verkligen tillföra…, vara ett bra underlag för att ta 
de där tidiga ställningstagandena […]”. LA beskrivs också som ett pedagogiskt verktyg 
i kontakten med allmänhet och markägare. Den blir ett visuellt hjälpmedel att argu-
mentera utifrån och diskutera kring. Mot detta står det faktum att flera respondenter 
säger att det inte har gjorts något dokument som kallas landskapsanalys, dvs. LA är ett 
arbetsmaterial som framförallt används internt inför utarbetande av GP och MKB. En 
respondent sa: 

”.vi ställde inget särskilt krav på att den skulle dokumenteras i någon rapport eller någonting 
sånt, utan den resulterade i ett antal kartor som blivit arbetsmaterial och ett seminarium, så man 
kan liksom inte ta fram den och läsa den utan den blev en del av arbetsprocessen på det sättet då”  

Svaren på frågan om vad som styr vad en LA skall omfatta är svävande. De intervjuade 
hänvisar till MKB-handboken eller tror inte att det finns något skrivet om vad en land-
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skapsanalys skall omfatta. Den kommunala planeraren använder sig av en lista för 
behovsprövning – inför beslut om det blir fråga om en betydande miljöpåverkan, vilket 
genererar en miljöbedömning där även landskapet påverkas. Flera länsstyrelsetjänste-
män har synpunkter på att ett tidigt samråd kan ge ett bra underlag för Trafikverket och 
också att Trafikverket bör ha en handbok om LA. Innehållsmässigt handlar det enligt ett 
av Miljöstöden till projektledaren om att det inte är vägen (eller projektet) som skall 
styra utan intressen i landskapet och att detaljeringsgraden helt beror av vilket skede i 
planeringsprocessen man befinner sig i. 

LA ses som ett verktyg vid alternativval och då i form av ett verktyg för värdering av 
intressen i landskapet. En respondent uttrycker sig som att: 

”försöka beskriva karaktärerna på landskapet på något sätt och liksom göra någon sorts 
värdering mellan de olika elementen att det finns öppna, slutna element, liksom delar i 
landskapet….- Analyserna handlar nog om att sätta det i relation till så att säga det man vill göra 
naturligtvis.” 

Vilka metoder användes? Denna fråga går inte att svara på utifrån intervjuerna. Det 
finns inte metoder som har ett namn som de intervjuade känner till. Därför beskrivs de 
istället som ”traditionella”, ”landskapsekologiska”, ”historiska”. Därför förespråkar de 
inte heller någon särskild metodik för LA. Däremot påpekar flera att metoderna behöver 
variera med plats och projekt och skede i planeringsprocessen. Av detta kan man 
möjligen dra slutsatsen att LA bör anpassas efter projektet. Detta motsägs dock av flera 
(utanför Trafikverket) som understryker vikten av att LA behöver göras av någon obero-
ende av Trafikverket och projektet i övrigt. 

Forskningsresultat tycks inte användas medvetet, dvs. det är inget som efterfrågas eller 
aktivt söks efter. Dock påpekas att alla metoder och verktyg bör ha föregåtts av forsk-
ning för att fungera och att man därigenom använder sig av forskning indirekt. En 
länsstyrelsetjänsteman hade synpunkten att ” det borde varje god konsult ha koll på”. 

 
5.3 Upphandling 

De flesta respondenter menade att upphandling av MKB och LA är en viktig del av 
planeringsprocessen. En respondent sa dock att LA sällan upphandlas och en annan sa, 
trots att en LA hade genomförts, att ”det framgår ju inte i upphandlingen att det, alltså 
[…] det finns ju inget dokument som heter landskapsanalys”. Det framgår att 
Trafikverket internt inom just denna region tar fram förfrågningsunderlaget, där projekt-
ledaren gör ett stort arbete med att ta fram vad som kallas OTF (objektsspecifika 
tekniska förutsättningar) med hjälp av Trafikverkets olika expertstödshandläggare inom 
områdena Upphandlingsstöd och Miljöstöd. Men varje Trafikverksregion är olika 
organiserade och i några fall har projektledaren också tagit in hjälp av landskapshand-
läggare (exempelvis landskapsarkitekter). Av respondenternas svar förefaller det som att 
det många gånger är projektledaren som styr innehållet i ett förfrågningsunderlag om 
LA och MKB. Det framgår att han/hon har hjälp av olika expertområden men menar att 
det saknas tydliga bestämmelser vid sidan av LOU (lagen om offentlig upphandling), 
någon nämnde dock miljöbalken. Hjälpmedel för att formulera innehållet saknas i 
princip. I viss mån finns det formuleringar i Vägverkets MKB-handbok och en respon-
dent nämnde en checklista som kan vara till stöd. Men vår tolkning är att det förefaller 
som att mycket kommer an på den konsult som gör jobbet, dvs. konsultens erfarenhet, 
hur konsulten har gjort förut. Men anledningen till att det inte alltid går bra kan enligt en 
respondent sökas i ”jag tror att den första förklaringen man ska ge sig på, det är nog 
traditionen och så här har vi gjort förut, det tror jag”. Bristen på tydliga krav förefaller 
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vara ett bekymmersamt osäkerhetsmoment för projektledaren som sällan har LA som 
eget kompetensområde, en berättade att ”och landskapsanalys finns ju inga lagkrav på 
så det får vi väl komma på någon bra skrivning då om vad man vill ha ut av den här LA, 
jag vet inte, det är svårt att säga”. Det är också tydligt att eftersom kunskapen om 
metoder är liten ställs det inte krav på specifika metoder vid upphandlingen. Istället 
förlitar sig projektledaren på sina miljöstöd och på konsulternas erfarenhet. 

En projektledare tyckte det vore bra om Trafikverket hade en upphandlingsexpert att 
konsultera, något som andra projektledare sa att de hade. Trafikverket tar inte hjälp av 
någon utomstående organisation i formuleringarna. I de tidiga samråden är man dock 
lyhörd för vad exempelvis länsstyrelsen tycker skall ingå i en MKB, eftersom det är 
länsstyrelsen som i slutänden skall godkänna densamma. Dessa samtal har dock liten 
betydelse för formuleringarna i själva förfrågningsunderlaget eftersom de kommer för 
sent i processen.” Att länsstyrelsens kommentarer kommer in lite för sent i processen 
trots tidiga samråd bekräftas också av en länsstyrelsetjänsteman som menar att ”många 
gånger har man redan upphandlat konsulterna så att där [är man] lite låst vid de 
kompetenserna de har va”. Enligt intervjuerna skall en LA inte godkännas av 
länsstyrelsen som en MKB, men på frågan om länsstyrelsen skulle kunna utgöra en 
diskussionspart om formuleringarna i upphandlingen av en LA var svaren inte särskilt 
samstämmiga. Någon tyckte det var en bra idé, någon annan tyckte motsatsen. Det finns 
ibland en rädsla att involvera länsstyrelsen för mycket eftersom man med facit i hand 
har sett hur de har påverkat MKB till att omfatta allt och ibland bli ”jättetjocka” 
dokument. 

Det är ingen större formell skillnad på att handla upp landskapsanalyser än att handla 
upp byggprojekt. Men det finns stora praktiska skillnader som respondenterna ser det. 
Exempelvis finns stora hinder att överkomma vad gäller hur förfrågningsunderlagen 
formuleras så att det skall vara lika för de som skall lämna in sin offert, det ska vara 
”kalkylerbart”, och konsulterna ska kunna beräkna tidsåtgången. En projektledare 
menade att ”eventuellt skulle man kunna räkna timmar på hur mycket tid en LA skall få 
ta i anspråk, för att underlätta för konsulterna att räkna, och visa på vad som är priori-
terat”. Samtidigt är det flera respondenter som säger sig ha svårigheter i att formulera ett 
förfrågningsunderlag på ett tydligt sätt eftersom varje vägprojekt är områdesspecifikt, 
vilket illustreras av följande citat: ”… usch, prata inte med mig om upphandlingen, jag 
får eksem alltså …”.  

Som framgår ovan är de flesta respondenter oklara över vad en LA är och vad den skall 
tjäna för syfte, vilket torde vara anledningen till den upplevda svårigheten. Det som 
respondenterna tar upp som möjliga specifikationer i ett förfrågningsunderlag om LA är 
kompetens, källmaterial, vad LA är, vad som förväntas, slutprodukt, exempel på LA 
samt metoder. Vad gäller kompetensen inser många svårigheten eftersom det inte går att 
formulera sig utifrån utbildning. En av respondenterna sa: 

”Ja alltså man kan säga att det är väl, den sista tiden så har vi ju funderat mycket mycket mer 
på hur man formulerar kompetenser och då menar jag inte bara […] för det här ändamålet utan 
rent generellt, för det […] är så svårt. Vi gör ju nästan aldrig numera t.ex. vi kan inte ställa krav 
på en genomförandebeskrivning som vi gjorde tidigare där en konsult får komma med en idé 
hur man ska formulera, hur man vill ge sig på den här uppgiften utan vi köper ju på lägsta pris 
va, och det här är ju en upphandlingsmetodik som jag tycker lämnar en del i övrigt att önska. 
Då blir det ju ännu viktigare att formulera kunskap- eller kompetenskrav, men de måste ju vara 
formulerade så skarpt så att man kan säga att du har det och du har det inte, och det är ju 
oerhört svårt alltså.” 

Att Trafikverket inte bara bör välja konsult utifrån det billigaste anbudet lyfts fram som 
viktigt också av andra respondenter. Det skall sannolikt kopplas samman med kompe-
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tens och erfarenhet, dvs. det är viktigt att konsulterna måste kunna visa vad de tidigare 
har gjort. En projektledare menade att ”hur skall [Trafikverket] dra nytta av [konsulter-
nas] erfarenhet av hur förfrågningsunderlagen skrivs?”. En länsstyrelsetjänsteman 
menade därför att det i förfrågningsunderlaget borde finnas krav på eftermöte för 
erfarenhetsåterkopplingens skull. Men samtidigt ställer det också stora krav på verkets 
egen kompetens. En respondent säger: 

Ja alltså vi måste ju ha en kompetens så vi vet vad vi ska fråga efter. Därför är det viktigt att vi 
har egna specialister och sånt som är anställda av oss tycker jag som… alltså vet man inte vad 
man ska fråga om då faller ju alltihopa.” 

Ingen verkar veta huruvida konsulten utfört det som efterfrågas i förfrågningsunderlaget 
eftersom man inte gör några uppföljningar. Indirekt säger några att man har viss koll 
genom att MKB:n godkänns. Andra menar att de arbetar så tätt samman med 
konsulterna att de därför har viss kontroll på kvaliteten i det som utförs. Någon säger 
dock att det saknas metoder för att säkerställa kvaliteten. 

 
5.4 Process och skeden 

Nästan samtliga respondenter ansåg att LA är en del av MKB-processen. En avvikande 
ståndpunkt anfördes om att det inte var en del av MKB-processen utan att det ”borde 
vara ett underliggande dokument för övriga dokument”. LA betraktas som ett kunskaps-
underlag som skall integreras i MKB-dokumentet. En av projektledarna förefaller se det 
som en självklarhet att LA inte är ett eget beslutsunderlag eftersom ”det finns ingen 
rubrik som heter landskapsanalys”. Det vill säga, vår tolkning är att projektledaren 
använder någon form av dokument som styr processen och att LA där saknas bland de 
rubriker som avser processens inriktning och därmed integreras i all övrig text snarare 
än som en fristående del i MKB. 

Respondenterna för fram två olika syner på när en LA helst skall genomföras. Dels är 
det tidigt i planeringsprocessen, dvs. före förstudien ”helst innan man har definierat ett 
behov” som en projektledare uttryckte sig, dels är det ett dokument som ändras och 
lever i planeringsprocessens samtliga steg utom bygghandlingen. Många framhåller 
dock att om det gäller ett visst formaliserat skede är vägutredningen sannolikt det 
viktigaste skedet för en LA avseende slutresultatet. I de projekt som respondenterna 
dock har varit inblandade i förefaller LA oftast ha funnits i vägutredningsskedet. Det 
fanns i princip inte något strategiskt arbete om LA före förstudien, men respondenterna 
är vaga kring denna fråga och några säger att de inte vet eftersom det i så fall hände före 
deras tid.  

De viktigaste orsakerna som fördes fram avseende varför landskapsvärden hanterades 
på ett bra respektive dåligt sätt i processens olika steg var kompetens och dialog. En 
respondent menar att: ”frågan är hur mycket betyder dokumenten? Det är klart att de är 
viktiga, jätteviktiga, måste ha bra och spännande dokument och så. Men arbetsformen 
och människorna är lika viktiga”. En annan respondent menade att:  

”En orsak är att man inte förstått vad som är viktiga värden. LA kan förklara att vissa 
kollisioner i landskapet är nödvändiga och att vissa värden måste vägas mot andra. I Tanum 
t.ex. vägde kulturvärden tyngre än naturmiljön. Avvägningar är svåra och det är viktigt med 
bra underlag”. 

Flertalet respondenter ansåg att bygghandlingen var en del av planeringsprocessen som 
inte behövdes sett till hur LA hanteras i projekten. Den framtida planeringsprocessens 
utformning med avseende på LA och GP beskrevs innehålla exempelvis en bra start, det 
goda samtalet, rundabordssamtal före upphandlingen av förstudien, att använda LA som 



 

VTI notat 9-2012 23 

ett underlag till upphandlingen av förstudien, fortlöpande dialog mellan aktörer genom 
hela processen, LA i alla stora och mellanstora projekt, tidigt identifiera alternativskilj-
ande frågeställningar, på ett bättre sätt nå ut till allmänheten. En länsstyrelsetjänsteman 
argumenterade kring kvalitet, samtal och planeringsprocess på följande sätt: 

”Kvaliteten säkerställs genom att MKB:n skall godkännas, genom att det krävs bred kompetens 
för att utföra dem. Länsstyrelsen har dialogmöten 2 ggr/termin med länsstyrelsehandläggare, 
Trafikverkets projektledare [och] konsulter. Mötena handlar om förbättringar, förenklingar och 
hur man kan åstadkomma en bättre planeringsprocess. Ett problem är att de olika aktörerna inte 
talar samma språk [och] dialogmötena kan [därför] bidra till det gemensamma och därmed 
säkerställa en viss kvalitet. Varje tisdag finns tid för infrastrukturmöten med Trafikverket [och] 
kommunerna. På länsstyrelsen […] deltar personer från de enheter som är aktuella för 
vägplaneringsfrågor”. 

 

LA ses av många respondenter som en grund för MKB-processen där den förväntas 
bidra med kunskap om nuläget (beskrivning) och identifiera risk för betydande miljö-
påverkan (analys). Flera säger att en landskapsanalys bör göras av en oberoende part – 
vilket delvis motsäger önskan om plats och projektanpassning, andra hävdar att det är 
konsulternas roll att göra LA. Från olika länsstyrelsetjänstemän kommer idéer om att ta 
fram generella landskapsanalyser på länsnivå (som ett led i implementeringen av ELC).  

Flera av de intervjuade hävdar att kravet på allmänhetens deltagande i processen 
säkerställs genom kraven på MKB. 

 
5.5 Källor och kvalitet 

Det källmaterial som används är framförallt det kunskapsunderlag som länsstyrelserna 
och kommunerna tillhandahåller, samt tidigare utredningar. Befintligt material räcker 
dock inte som underlag för en LA menar en av de intervjuade: ”det tas alltid fram nytt 
källmaterial, LA görs ju och då behövs alltid nytt material – fältbesök till exempel, det 
sköter konsulten”. Krav på uppdaterad information vid beskrivning av nuläget behövs 
alltid och ingår som ett moment i LA enligt några av de intervjuade: ”Nuläget måste 
alltid beskrivas oavsett om det finns tidigare utredningar. Processerna är långa och 
mycket hinner hända. Så det krävs nästan alltid en omprövning och nytt material”. 
Dessutom framgår det att samtal med lokalbefolkningen och fältbesök med fotografe-
ring görs i samband med beskrivningen av nuläget i landskapet. En respondent trycker 
på vikten av att en LA inte skall vara en skrivbordsprodukt: ”jag begär att de går ut i fält 
– det krävs redan i upphandlingen”. 

När det gäller säkerställandet av kvaliteten på LA läggs stor vikt vid MKB:n och dess 
godkännande. Det sägs också av flera respondenter att det är genom en tydlig beställ-
ning som kvalitet uppnås på LA. Det behövs kompetens hos beställaren både om inne-
hållet i LA och vad man vill uppnå, och inte minst hur man lämpligast handlar upp detta 
för att åstadkomma det resultat man önskar. Samtidigt hävdas att det är viktigt att inte 
styra för mycket i upphandlingen utan att snarare att beskriva vad man vill ha ut och 
lämna lite svängrum åt konsulterna. Däremot framhåller några respondenter vikten av 
att beskriva kompetenserna hos de konsulter som får i uppdrag att utföra LA. Några 
nämner också att intern granskning på Trafikverket hjälper till att säkerställa kvaliteten 
på LA under projektets gång. 

De intervjuade menar att LA kan bidra till ett projekt på flera nivåer, med förståelse för 
olika perspektiv och anspråk på landskapet, helhetssyn, nya alternativ till föreslaget 
projekt, pedagogiskt material etc. Flera respondenter menar att det som fungerat bra 
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med LA i olika projekt har varit att natur och historisk utveckling av landskapet har 
kunnat beskrivas relativt väl. Däremot anser flera att upplevelsevärden och andra mjuka 
värden är svårare att fånga i LA. En länsstyrelsetjänsteman anser att det är svårt att 
förutse framtiden inom LA, att kunna ge en bild av utvecklingen framåt och förklara det 
pedagogiskt. Att inleda planeringsprocessen med en gemensam fältdag uppfattades av 
flera av de intervjuade som positivt och något som verkligen bidrar till projektet på 
många plan. Några respondenter anser att LA ibland blir för omfattande och att arbetet 
tar tid, detta anses vara negativt av framför allt projektledare inom Trafikverket. Flera 
respondenter uttryckte att erfarna konsulter bidrar till att LA tillför projektet som helhet 
viktig kunskap. 

 
5.6 Roller 

I frågan om vem som bör göra en landskapsanalys går svaren isär. Dels handlar det om 
kompetens hos den som skall utföra LA, dels om vilken aktör i planeringsprocessen 
som bör göra den. Krav på att det skall vara en oberoende part, dvs. en aktör utanför 
planeringsprocessen restes i intervjuerna, men det framfördes också att det kunde vara 
en oberoende part inom planeringsprocessen. Då föreslogs att konsulten som handlas 
upp av Trafikverket kunde utgöra en sådan part. Det förekom respondenter som tyckte 
att Trafikverket självt inte skulle genomföra LA. Det fanns också en föreställning om att 
den som gör MKB:n bör göra LA, dvs. att den görs inom ramen för MKB-arbetet. Detta 
motsades dock av en planerare som hävdade att en konsult sällan är oberoende av sin 
beställare.  

”Man kanske skulle låta något universitet göra det faktiskt. Någon som förhåller sig 
kritisk…och konsulter i all ära men många gånger så kan jag väl känna att konsulterna 
jobbar så himla nära uppdragsgivaren att de tar fram ett material som nästan är en 
beställning kan jag tycka, så jag kan nog tycka att det är en jävligt oberoende part som 
skall göra en landskapsanalys” 

De respondenter som valde att diskutera kompetens uttalade sig antingen om en viss 
profession (landskapsarkitekt, kultur/naturgeograf eller motsvarande kompetens) eller 
om att det krävs kunskapsbredd hos dem som gör analysen samt att analysen bör göras 
av flera kompetenser i grupp. En respondent menade att: ”det beror på projektet…, men 
det behövs oftast en landskapsarkitekt eller [någon] med motsvarande kunskap som 
håller ihop analysen”. 

Enligt intervjuerna är projektledarna de som har det sista ordet i upphandlingen och som 
leder projektet hela vägen från upphandling till genomförande. Det finns synpunkter i 
intervjuerna om deras ofta goda tekniska kunskap men också om deras bristande för-
måga att förstå mer mjuka värden som miljö och landskap.  

Nära kopplade till projektledaren är de som agerar Miljöstöd (experter på miljöfrågor 
som är anställda som stöd för projektledarna) i Trafikverkets organisation. I en av de 
trafikverksregioner där vi gjorde intervjuer framstår miljöstöden som innovativa och 
uppskattade av sina projektledare. Trots att det tydligt framgår att det är projektledarna 
som har sista ordet i upphandlingen har miljöstöden haft ett tämligen stort inflytande 
över just nya idéer och prövning av metoder för LA. Projektledaren berättade att 
miljöstödens idéer fått fotfäste eftersom framförallt en gemensam fältdag gjorde att 
projektet och samtalet under processens gång fungerade bättre än normalt med färre 
konflikter. Miljöstöden kan sålunda spela en väsentlig roll för kvaliteten på LA om 
kunskap finns och om projektledaren väljer att lyssna och efterfråga deras kunskap. 
Dock är det lite oklart vilken relation konsulter och miljöstöd har till varandra. Här är 
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det fråga om en projektledare/expertrelation, men också om både ett gemensamt synsätt 
eftersom de delar arbetsmiljö på Trafikverket och en konkurrens om förståelse för 
metoder, miljöfrågor och landskap. 

Länsstyrelsen omtalas i olika ordalag. Dels framgår det att för LAs del är länsstyrelsens 
kunskapsunderlag centralt, detsamma gäller kompetensen som finns samlad hos 
länsstyrelsens tjänstemän. Eftersom länsstyrelsen har en god kompetens och ett attrak-
tivt källunderlag samt dessutom är beslutande för MKB:n finns ett särskilt förhållnings-
sätt till just denna instans. Dels finns det en viss kritik från respondenterna från 
Trafikverket när det gäller de krav som ställs på nya undersökningar och fylliga 
MKB:er från länsstyrelserna. De motstående intressena mellan granskande och 
exploaterande myndighet framgår tydligt i intervjuerna.  

Också internt på länsstyrelsen finns olika synsätt representerade – där miljö/plane-
ring/natur- och kulturvård har olika intressen och syn på vägprojekt. En av respon-
denterna beskriver sin långa resa från objektstänkande till landskapssyn med hänsyn till 
andra discipliner inom länsstyrelsen på följande sätt: 

”en gång i tiden, så fort jag hörde [ordet] sammanvägd bedömning så osäkrade jag min revolver. 
Då visste jag att kulturvärden skulle upp på slaktbänken, den synen har jag tappat [eftersom] det 
roliga samhällsuppdraget [är att] landskapet kan vara… att försöka få ihop det här, de olika 
sektorerna, få ihop det här till en bra kompromiss. Att vara med sin kompetens, men också [att] 
vara beredd att släppa och liksom se, att… […] det kanske blir något bättre som kommer, typ”.  

Konsulten omtalas just som ”konsulten” och i begreppet läggs många olika betydelser. 
Ibland beskrivs konsulten som den med gedigen erfarenhet och kunskap om allt som 
krävs, ibland som den som bara vill tjäna pengar. Alla de intervjuade omtalar dock 
konsulten som en central aktör, den som förväntas leverera MKB, LA, gestaltnings-
program och planer. Beroende på vem man talar med av respondenterna kan en konsult 
betraktas både som oberoende och som beroende av sin beställare. Det innebär också att 
ansvar för felaktigheter och bristande kompetens kan läggas på konsulten. Det framkom 
också i någon intervju att ”konsulten måste hållas kort”, en syn som visar att konsulten 
kanske inte kan vara så oberoende trots allt. 

Det finns sålunda gott om maktrelationer mellan aktörerna i vägplaneringsprocessen, 
hierarkiskt, kunskapsmässigt, ekonomiskt och granskande och beslutande maktposi-
tioner anas i intervjuerna. Detta spelar en viktig roll för förståelsen för den kontext där 
upphandling av landskapsanalys skall göras. 

 
5.7 Allmänhetens delaktighet 

En förändring som kraven i ELC för med sig är att allmänheten förväntas delta i 
beskrivning och analys av sina landskap. Detta diskuterades också under intervjuerna, 
exempelvis från två röster: ”Nya metoder behövs för delaktighet. Hur skall man väga 
mellan expertkunskap och annan?” och ”Vilken kunskap behövs för att kunna hantera 
landskapsfrågan?” Svaren var dock inte samstämmiga om att LA bör innehålla del-
tagande av allmänheten och det fanns en ambivalens och osäkerhet avseende metoderna 
för hur det skulle gå till var flera osäkra på en annan var inne på samma spår. En 
respondent uttryckte sig enligt följande: 

”Landskapskonventionen präglas ju, har väldigt höga ambitioner när det gäller 
medborgardelaktighet och det perspektivet är naturligtvis angeläget att få med. Sen gäller det att 
hitta metoderna för hur fasen involverar man folk och hur får man folk intresserade över huvud 
taget?”  ”Hur det skall gå till rent praktiskt i det ordinarie arbetet, jag kommer tillbaka till detta 
att det är lätt att göra det här i pilotprojektform. Men hur bygger du in t.ex. medborgarens 
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värdering av det regionala landskapet?” Vad är det för kunskapsunderlag du behöver för att 
hantera landskapet på dess olika nivåer.”  

En länsstyrelsetjänsteman sa med glimten i ögat att: ”Det här är ju ett dilemma för 
gamla experter. Det är ju jag som bestämmer vad som är värdefullt för det har jag lärt 
mig”. Kommentaren visar på ett av de centrala dilemman som finns för erfarna experter 
att involvera andra i planering. Allmänhetens delaktighet kan snarare beskrivas som: 

”om du nu tar vägutbyggnaderna, då är medborgardelaktigheten mest ett motiv att höra vad 
markägaren tycker om vi går över din mark och det handlar knappast, eller väldigt sällan om 
värderingsfrågor utan det är ju intrångsfrågor. Det är väl det lagstiftningen har en teknik för med 
olika skeden, utställningen och samråd och allt det här va”  

Sedan finns det flera respondenter som återkommer till MKB och att kraven på samråd 
borde räcka till för att åstadkomma Århuskonventionens krav på allmänhetens insyn i 
beslut som rör miljön. En sa att: ”Genom beslut om betydande miljöpåverkan, MKB-
samråd, vid lagstadgat samråd och utställelse. I förstudien är det jätteviktigt med 
allmänhetens synpunkter också trots att inte MKB krävs.” och en annan berättade att: 
”...ja, det är ett dilemma detta, alltså hur långt skall demokratin tas, det är ju inte helt 
lätt, för någon måste ju bestämma till slut, för det är ju samtidigt en bred kritik mot vårt 
planeringssystem,… att det är så utdraget va, och att folk får överklaga och överklaga 
och det tar åratal innan man får igen en del som ur samhällssynpunkt är viktig att få.” 

En separat delaktighetsprocess där allmänhetens uppfattning om landskapet kommer 
projektet till del saknas helt idag. De intervjuade hänvisar konsekvent till MKB- och 
vägplaneringsprocessens olika samrådsprocesser och utställningar, även informations-
möten omnämns. Någon sade också att LA är ett expertdokument som inte presenteras 
för allmänheten.  

Detta sägs samtidigt med att många av de intervjuade tyckte att kunskapen skall in tidigt 
i processen och följa med som kunskapsunderlag i gestaltningsprogram och MKB. Ett 
av miljöstöden föreslog att man kan pröva andra planeringsverktyg som Charette 
exempelvis. Charette är en metod där planerare, politiker och intressenter samlas 
intensivt under några dagar och utarbetar ett planförslag för en viss fråga eller ett visst 
område (Nyström, 2003). 
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6 Diskussion och slutsatser 

Begrepp 

Det förefaller som att det dels saknas en gemensam syn om innebörden av landskap, 
dels att landskap som det beskrivs av respondenterna inte särskilt väl korresponderar 
med landskapsbegreppet så som det är utformat i Europeiska landskapskonventionen 
(ELC). När nu ELC skall beaktas i svensk infrastrukturplanering bör därför steget tas 
från dagens praktik av landskapsanalys (LA) till att göra en LA som bygger på ELC. 
Detta visar inte minst avsaknaden av gemensam förståelse av vad LA är i intervjuerna, 
vilka metoder som finns och vad de innebär. 

Begreppet gestaltningsprogram uppfattas heller inte entydigt av de intervjuade. 
Begreppet är inte lika väletablerat som MKB är hos samtliga tillfrågade, kanske för att 
gestaltningsprogrammet inte är lagstadgat och heller inte alltid förekommer i väg-
projekt. När de förekommer varierar de mycket till syfte och innehåll. Trots den diffusa 
uppfattningen av gestaltningsprogrammet ser ändå de tillfrågade en koppling mellan LA 
och gestaltningsprogrammet.  

Begreppet MKB (miljökonsekvensbeskrivning) är väl etablerat och ifrågasätts inte av de 
intervjuade eftersom det stöds av både lagkrav och handböcker. Däremot finns olika 
åsikter om kopplingen mellan LA och MKB. Somliga resonerar kring LA som en del av 
MKB andra menar att MKB kan hämta viktig kunskap från LA som ett separat 
kunskapsunderlag. Det finns således anledning för Trafikverket att i policydokument 
etc. beskriva och tydliggöra dessa begrepp var för sig samt deras inbördes förhållande. 

 

Landskapsanalys – metod och process 

Intervjuerna ger en inblick i hur planerare på olika nivåer och inom olika organisationer 
resonerar kring LA i vägplanering. Slående är att det inte finns mycket till samsyn kring 
LA annat än om avsaknaden av riktlinjer och hjälp från den ansvariga myndigheten 
(Trafikverket) i form av en separat handbok, eller ett avsnitt i de befintliga MKB-hand-
böckerna. Det är påfallande hur viktigt en gemensam handbok eller snarlikt dokument 
tycks vara för de intervjuade. Alla respondenter har emellertid en uppfattning om vad 
LA är. Sammantaget beskrivs LA som: ett sätt att beskriva landskapet utifrån olika 
aspekter, ett pedagogiskt verktyg, eller ett verktyg för värdering av intressen i land-
skapet. Flera respondenter anser att en LA skall göras plats- eller objektsspecifik. Flera 
av respondenterna utanför Trafikverket anser att den bör göras av personer oberoende 
av projektet. Det respondenterna ger uttryck för här kan tolkas som olika anspråk på att 
ta initiativet när det gäller LA från Trafikverket. En intressant aspekt av LA synliggörs 
där den tidigare varit osynlig i intervjuerna ses som ett viktigt verktyg i vägplanering. 
Många av respondenterna utanför Trafikverket ser att LA kan komma att bli ett viktigt 
kunskapsunderlag för hela vägprocessen och vill bevaka att alla intressen tillgodoses, 
medan Trafikverkets planerare och projektledare inte vill blanda in andra utifrån vid 
upphandling av LA, utan vill själva styra över konsulterna som har att genomföra LA. 
Detta kopplar också väl till de roller och maktpositioner som redovisas i 5.6. 

Det råder osäkerhet kring hur kvaliteten hos en LA säkerställs och ofta förutsätts 
granskningen i MKB-processen vara en garant även för LA. Ibland uppfattas LA som 
en egen del i planeringsprocessen i de fall LA resulterar i ett eget dokument men det 
saknas samsyn om metoder för LA. Det innebär att vid upphandling finns ingen tydlig 
metod att föreslå. Eftersom de metoder som bygger på ELC (HLC och LCA) nämns 
endast vid något tillfälle i intervjuerna drar vi slutsatsen att kunskapen om dessa ännu 
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inte införlivats i planeringspraktiken för infrastruktur. De metoder som diskuteras 
bygger istället på kartunderlag, intresseområden, inventeringar och konsultens värdering 
av landskapet utifrån länsstyrelsens och kommunernas underlag. Analyserna beskrivs 
som expertprodukter som saknar allmänhetens medverkan Detta sätt att arbeta påminner 
om det som HLC bidrar med, men tillvägagångssättet är inte lika systematiskt genom-
fört i dagens praktik. HLC är också mer inriktad på strukturer, mönster och processer i 
landskapet samt fokuserar på tidsdjup och läsbarhet. Det innebär därmed att ELCs krav 
på att allmänhetens uppfattning om sitt landskap inte tas tillvara i LA i dagens väg-
planeringsprocess. Århuskonventionen säkerställs främst genom samråd och utställning 
i MKB och planeringsprocessen. Det saknas sålunda kunskap om specifika metoder 
både för LA generellt och metoder för allmänhetens delaktighet i LA i vägplanerings-
processen. 

Två synsätt förekommer bland de intervjuade om när en LA bör genomföras, dels tidigt 
i planeringsprocessen, dels löpande genom hela planeringsprocessen. Men egentligen 
finns det, med nuvarande planeringssystem, också en tredje syn, nämligen att LA är en 
del av MKB, dvs. ett arbete som genomförs första gången i samband med Vägutred-
ningen. Majoriteten av respondenterna menade dock att en LA bör genomföras mycket 
tidigt i planeringsprocessen och sedan ingå som ett underlag för en MKB. När i plane-
ringsprocessen en LA skall genomföras har betydelse för om och i så fall när en upp-
handling skall göras, innan eller i samband med en MKB. Det är ovanligt att LA 
handlas upp separat idag men det finns inga principiella invändningar mot att så ska ske 
bland de intervjuade.  

Det behövs ett klargörande om huruvida LA skall vara en slags beskrivning av nuläget 
(Brunetta & Voghera) och vem som skall göra denna beskrivning och när och med vilka 
metoder eller om LA skall vara en analys/bedömning av landskapet och i så fall utifrån 
vilka premisser? Det behöver också tydliggöras hur allmänhetens kunskap om land-
skapet involveras i infrastrukturplaneringsprocessen så som ELC uppmanar till och som 
också Århuskonventionen kräver. Dagens infrastrukturplaneringspraktik ligger långt 
från dessa krav.  

 

Upphandling 

Majoriteten anser att upphandling av LA är viktigt inte minst för att säkerställa dess 
kvalitet, men samtidigt framgår det att LA sällan handlas upp separat, även om det tas 
fram ett sådant kunskapsunderlag. Inom forskningsprojektet VINKLA (Nilsson, K.  
et al., 2012) som bygger på djupintervjuer av planerare, konsulter och tjänstemän med 
koppling till utbyggnaden av E18 väster om Örebro, framkom att förfrågningsunder-
laget inte har så stor betydelse för MKB medan andra pekar på vikten av tydliga upp-
handlingskrav i planeringsprocessen av MKB. När upphandling trots allt görs av LA 
styr projektledaren formuleringarna om förfrågningsunderlagets inriktning och har det 
sista ordet. Vanligen sker det i samarbete med experter inom miljö och upphandling 
eftersom projektledarna ofta saknar egen kompetens på området. Intervjuerna visar på 
svårigheten att som projektledare veta att en LA skall handlas upp separat, vad som 
skall ingå och att kunna uttrycka detta tydligt vad gäller källmaterial, kompetens, 
metoder och omfång samt, kanske viktigast av allt, att kunna motivera varför inte alltid 
det lägsta anbudet bör antas. Ett nära nog identiskt resultat har framkommit i VINKLA 
(Nilsson, K. et al., 2012). Det förefaller svårt att formulera anbud i form av att både 
kunna välja utifrån det billigaste priset och samtidigt lyckas få rätt kompetens och 
tidigare erfarenhet av att göra LA. Intervjuerna när känslan av att LA inte är tillräckligt 
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tekniskt för det. Idag går det därför att beskriva situationen som att LA upphandlas utan 
möjlig överkvalitet (Arvidsson och Jönsson, 1997) eftersom kunskapen om vad LA är 
och hur den bör handlas upp är mycket låg hos projektledarna. Det förefaller som om 
upphandlingen vid planering av väg skiljer sig från byggentreprenadbranschen där 
lägsta pris inte är vanligt att praktisera (Carlsson & Waara, 2006). Dock härstammar 
deras branschdata från 2003 vilket gör det fullt möjligt att det sedan dess har skett en 
förändring mot lägstaprisanbud. Även om de intervjuade ger uttryck för svårigheten att 
veta vad som skall efterfrågas i förfrågningsunderlagen är idéerna för framtida förfråg-
ningsunderlag många (se skiss till förfrågningsunderlag). 

När en upphandling sker idag förefaller det enligt intervjusvaren främst vara en intern 
fråga för Trafikverket att formulera kraven i förfrågningsunderlaget rörande LA och 
MKB. Projektledaren har sista ordet men vanligen inhämtas synpunkter från olika 
interna expertområden. Ingen utomstående är inblandad i förfrågningsunderlagens 
formuleringar och det kan tyckas märkligt eftersom länsstyrelsen är den myndighet som 
skall godkänna en MKB när den är färdig. Det kunde vara ett tillfälle för länsstyrelsen 
att tidigt i planeringsprocessen vara med och påverka vad som skall ingå i LA och MKB 
och utifrån detta vara med och formulera underlaget. Det skulle sannolikt underlätta för 
de ingående aktörerna och bidra till en gemensam förståelse för projektet. Samtidigt 
minskar sannolikt länsstyrelsens arbetsbörda vad gäller granskning och krav på 
kompletteringar för att MKB:n ska bli godkänd. Flera respondenter från Trafikverket är 
emellertid måttligt förtjusta i denna tanke eftersom man erfarenhetsmässigt vet att 
MKB:erna ofta sväller till svåröverskådliga ohanterliga dokument och att detsamma 
sannolikt kan hända för en LA oavsett om det är ett separat dokument eller en del av en 
MKB. Detta är en av de faktorer som borde definieras vid upphandlingen av LA (och 
MKB).  

Trafikverket gör enligt några av respondenterna inte några uppföljningar av huruvida 
konsultbolagen följer förfrågningsunderlagen eller ej (vare sig av LA eller MKB). 
Orsaken kan vara otydligt formulerade förfrågningsunderlag. Men vid sidan av goda 
dokument framhåller respondenterna en löpande dialog med konsulten som mycket 
viktigt för att landskapsfrågorna skall hanteras på ett bra sätt i planeringsprocessen. På 
det sättet skapas en gemensam syn mellan konsult och projektledare. Detta nära sam-
arbete kommenteras också i form av konsulternas beroende av sina beställare av flera 
respondenter. Idéerna om oberoende aktörer som genomför LA kommer troligen delvis 
från det faktum att konsulterna behöver göra beställaren till viljes genom en nära dialog 
för att ha möjligheten att få kontrakt även i framtiden. Det utgör ännu ett exempel på 
hur svårt det är att fatta optimala beslut vid upphandling (Thai, 2001). En god dialog 
kan visserligen vara ett sätt att säkerställa kvaliteten i arbetet men bidrar inte till feed-
back och ökad förståelse till den som formulerar förfrågningsunderlaget. Uppföljning 
skulle kunna bidra till vad i förfrågningsunderlaget som fungerade eller var oklart för 
både konsult och projektledare. 
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7 Upphandlingsunderlag för landskapsanalys – några 
preliminära förslag 

Den följande texten skall ses som en skiss till hur ett förfrågningsunderlag kan se ut i 
upphandlingsprocessen för landskapsanalys (LA). I dagsläget saknas en mall och 
utgångspunkten för föreliggande skiss är två upphandlingsunderlag om LA (E20, 
Alingsås–Vårgårda från 2006) och MKB (Effektivare nord-sydliga förbindelser i 
Stockholmsområdet från 2002) samt genomförda intervjuer. 

 

A. Allmänt 

Syftet med OTF/Miljö är att ge anvisningar för när, var och hur arbetet med en LA skall 
genomföras. Konsulten skall följa dessa anvisningar och samråda med beställaren om 
något är oklart. Anvisningarna kommer ligga till grund för beställarens uppföljning. 

Syftet med en LA skall presenteras här. Syftet behövs för att tydliggöra för planeraren 
vad LA ska bidra med när det gäller bedömningen av hur den planerade vägen/banan 
påverkar landskapet och dess kvalitativa värden. 

 

B. Landskap och landskapsanalys 

Här bör landskapskonventionens definition av landskap presenteras och krav på att 
konsulten skall tillämpa denna formuleras. 

ELC 2002. Europeisk landskapskonvention, European Treaty Series nr 176, antagen i 
Florens 20 oktober 2000, svensk offentlig version 29 april 2002. 

 

Exempel: I föreliggande förfrågningsunderlag skall följande betydelse tillämpas: LA är 
ett dokument som delar in landskapet i homogena områden som speglar områdets 
karaktär (det typiska eller unika) utifrån en rad olika egenskaper (specificeras under 
avsnitt E) i, en för väg/banprojektet, lämplig skalnivå (se avsnitt E). Dokumentet skall 
innehålla en beskrivning av landskapet i text, bild och karta samt en övergripande 
analys av hur de olika områdenas karaktär och deras befintliga och potentiella kvalita-
tiva värden kan påverkas av en tänkt transportinfrastrukturanläggning.   

 

C. Kompetens 

Detta avsnitt är på många sätt centralt för upphandling av kvalitet i LA. Därför bör det 
här formuleras vilka krav på tidigare erfarenhet av LA som ställs och krav på kompe-
tenser som behövs i arbetsgruppen.  

 

Exempel: LA skall tas fram under ledning av person med dokumenterad erfarenhet av 
landskapsanalys enligt en metodik i ELC:s anda samt av kommunikation om landskap 
med allmänheten. Kunskap i olika typer av samrådsmetodiker är också ett krav.  

I arbetsgruppen skall konsulten ha tillgång till spetskompetens avseende ett brett spektra 
av kunskapsområden, från biologi/ekologi, till kulturhistoria och landskapsupplevelse. 
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D. Struktur och tidsplanering 

Under denna rubrik ska tidsplanering, möten, ansvar m.m. definieras Här finns 
möjlighet att kräva att konsulten utformar en tidsplan med checkpunkter för olika 
insatser där ansvarsfördelning m.m. tydliggörs. Här kan beställaren också begränsa 
dokumentets omfång, hänvisa till lämpliga exempel som referensmaterial etc. 

 

Exempel: Konsulten skall i en tidplan beskriva hur de tänker genomföra LA samt vilka 
möten i planeringsprocessen som den ansvariga för LA kommer att delta i, exempelvis 
vid Trafikverket, länsstyrelsen m.fl. Här skall också klargöras vem som är ansvarig för 
arbetet med LA och vilka andra personer och kompetenser som aktivt kommer att arbeta 
i landskapsanalysgruppen. 

 

E. Arbetsprocess 

Här skall uppdragsgivarens syn på arbetsprocessen för LA beskrivas. Beroende på 
vilket skede upphandlingen gäller kan kraven se olika ut. Om LA används övergripande 
i ett tidigt skede av planeringsprocessen krävs en viss organisering av arbetet som har 
återverkning på LAs omfattning, skala m.m. Om det istället handlar att LA skall ingå i 
ett senare skede ligger tyngdpunkten på en mer detaljerad nivå och i en annan skala. I 
senare skeden av planeringsprocessen blir LA också tydligare kopplad till MKB och ett 
eventuellt gestaltningsprogram.  

Avgränsningen av det område som LA omfattar genomförs tillsammans med 
Trafikverket och eventuellt med berörd länsstyrelse. Principen är emellertid att området 
är avsevärt större än vissa framtida korridoralternativ.  

 

F. Källmaterial och metodik 

Under denna rubrik tydliggörs vilket underlagsmaterial som finns och vilka krav som 
ställs på att nya underlag som tas fram. Här är det också mycket viktigt att specificera 
vilken kunskap som efterfrågas så att konsulten kan välja en lämplig metod för LA. 
Eventuellt kan exempel ges på metoder och underlag som bör användas eller krav 
ställas på vilken metod som skall användas.  

Enligt ELC skall allmänhetens syn på landskapet tas i beaktande vilket betyder att 
expertens landskapssyn inte äger företräde utan att allmänhetens landskapssyn är lika 
värdefull som expertens. Krav på metoder för att få kunskap om allmänhetens syn på 
sina landskap skall därför formuleras under denna punkt. Det gäller exempelvis djup-
intervjuer, fokusgrupper, enkäter och olika former av dialog- och medverkande-
processer. Här kan krav även ställas på konsulten när, dvs. i vilka skeden och hur, dvs. 
med vilken metodik, samråd med allmänheten skall ske. 
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G. Särskilda frågor att beakta (frivillig) 

Länsstyrelsens kunskap om det aktuella området kan användas redan i förfrågnings-
underlaget.  

Exempel: Länsstyrelsens samråd med Trafikverket har resulterat i följande särskilda 
viktiga frågor att beakta:  

• [frågor att beakta] 
• [frågor att beakta] 
• [frågor att beakta] 

 

H. Trafikverkets grunder för val av anbud 

Här bör formuleras principen för val av anbud. Formuleringar som gör det möjligt att 
ställa höga krav på kvalitet och genomförande av LA skall göras här. 

 

Exempel: Vinnande anbud kommer av Trafikverket att väljas utifrån en avvägning 
mellan lägsta bud, god kvalitet i arbetsbeskrivningen och erfarenhet i konsultens 
projektgrupp. Projektledaren väljer anbud tillsammans med Trafikverkets miljöexperter 
samt externa experter på LA.  

 

I. Exempel 

Här kan konsulten informeras om tips på litteratur om LA och tidigare genomförda 
exempel på LA. 

Dessa exempel väljs ut av projektledare/miljöstöd för att underlätta för konsulten att 
tolka förfrågningsunderlaget så som det är tänkt inom ramen för varje projektupp-
handling 
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Intervjuformulär till Bättre landskapsanalys i planerings-
processen 
Ver. 2010-09-08 

Vi ska idag tala om landskapsanalys hanteras i planeringsprocessen för vägar i Sverige. Vi är medvetna 
om att det kan ha gått lång tid sedan projektet började planeras, men vi är inte ute efter exakta kunskaper 
utan din bild och dina erfarenheter av projektet. Intervjun kommer endast att användas i forskningssyfte. 
Jag/vi vill poängtera att intervjun kan vara anonym om du önskar och att det du säger i så fall inte kommer 
att kunna kopplas till dig som person eller till din tjänst/roll. Intervjun är till för att se om det går att stärka 
landskapsanalysens roll i planeringsprocessen (om det behövs). Har du några frågor innan jag sätter på 
bandspelaren? Bandspelare sätts på! 

Tänk på att de flesta frågor kan ha följdfrågor. 
Stäm av med punktlistorna. 

 

Allmänt 

Fråga INTE efter namn! 

1. Kan du berätta lite om din bakgrund och 
tjänst? 

• Hur länge har du arbetat/varit aktiv på din 
tjänst/den roll du har?  

• Har du medverkat i/arbetat med 
transportinfrastrukturprojekt tidigare? 

• Hur definierar du landskap? 

• Är upphandling av MKB och LA viktig i 
planeringsprocessen? 

Frågor om XXX-projektet 

2. Kan du berätta vilken roll och funktion du 
hade i det aktuella vägprojektet och vilka 
frågor du arbetade med? 

• I vilka skeden arbetade du? 

3. Kan du beskriva vad landskapsanalys är och 
dess roll i planeringsprocessen? 

• Vad innebär begreppet LA för dig? 

• Är LA en del av MKB-processen? 

• Är LA en del av gestaltningsprogrammet? 

• Varför skall man använda LA i vägplanering? 

• Vem bör göra en LA? 

• Vad styr vad en LA skall omfatta? 
(Checklistor, MKB-handboken, 
förfrågningsunderlagen i upphandlingen, 
drivande projektledare, Lst, allmänheten). 

• Hur säkerställs kvaliteten in en LA? 

• Vilket källmaterial låg till grund för 
framtagandet av LA? 

• Fanns det krav på att det skulle tas fram 
något nytt källmaterial, utöver det som Lst är 
skyldig att tillhandahålla? Om ja, vem krävde 
det och varför?  

• Hur viktig är Vägverkets MKB-handbok i det 
praktiska arbetet med LA? 

• Vad bidrog LA med i projektet? 

• Vad fungerade bra respektive dåligt i LA-
arbetet? 

• Vilka metoder användes i LA? 

• Vilken roll hade forskningsresultat LA i 
projektet? 

• Förespråkar du någon särskild metodik i LA? 

4. Planeringsprocessen följer olika steg. Kan du 
beskriva hur LA hanteras i de olika stegen? 

• När i planeringsprocessen skall helst en LA 
genomföras och varför? 

• När genomfördes LA i projektet? 

• Försvann/tillkom några landskapsvärden 
under processens gång? 

• Vilken hänsyn anser du att man tog till LA-
dokumentet?/alternativ Hur användes 
kunskapen i LA i de olika skedena? 

• Fanns det ett strategiskt arbete i projektet 
som rörde LA, d.v.s. ett steg före den formella 
förstudien?  

Vilket/vilka steg i processen har du uppfattat som 
det mest känsliga för slutresultatet? 

 

Forts. nästa sida → → → → → 

 

• Hade förfrågningsunderlagen i upphandlingen 
någon betydelse för utfallet av vilka 
landskapsvärden som beaktades i projektet? 
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• Vad ser du som viktiga orsaker till att 
landskapsvärden har hanterats på ett bra, 
resp. dåligt sätt i processen och dess olika 
steg? 

• Hur vet du att vidtagna LA-åtgärder i projektet 
fungerar? (d.v.s. finns någon uppföljning av 
planerade åtgärder?) 

• Sett till hur LA hanteras i projektets 
planeringsprocess, finns det något skede 
som inte behövs? / finns det något skede där 
LA inte behövs? 

• Har det någon betydelse vilken yrkesgrupp 
som ansvarar för resp. steg i processen?  

• Århuskonventionen (2005) betonar 
människors delaktighet i planeringsprocesser. 
Hur säkerställs samverkan med allmänheten 
och intresseorganisationer i LA? 

 

 

5. Kan du beskriva hur upphandlingen av LA 
och MKB fungerar? 

• Vem formulerar förfrågningsunderlaget inför 
konsultbyråernas upphandling? 

• Kan du se några problem med hur dagens 
upphandling av LA respektive MKB fungerar? 

• Hur vet ni att konsultbyråerna har gjort det ni 
efterfrågade i förfrågningsunderlaget? 

• Vad borde ett förfrågningsunderlag om LA 
och MKB innehålla? (kompetens, metodik, 
resultatkrav) 

• Vad styr innehållet i ett förfrågningsunderlag 
om LA och MKB? 

• Finns det något särskilt regelverk om 
framtagande av ett förfrågningsunderlag om 
LA och MKB? 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

• Finns det någon extern part eller myndighet 
som du samråder med avseende 
formuleringar och innehåll? 

• Finns det någon part som idag inte är med i 
framtagandet av ett förfrågningsunderlag om 
LA och MKB, som du tycker borde vara med? 

• Måste ett förfrågningsunderlag om LA och 
MKB godkännas av Lst precis som det 
färdiga MKB-dokumentet? 

• Styrs du av något särskilt regelverk om 
upphandling om LA och MKB? 

• Behövs ett upphandlingsunderlag om LA och 
MKB?  

• Hur skulle du vilja att framtidens 
planeringsprocess var utformad med 
avseende på LA och gestaltningsprogram? 

 

Innan jag stänger av bandspelaren får du möjlighet 
att ställa frågor till mig, något som du reflekterat över 
under intervjun, något du vill komplettera med så att 
inget hänger i luften. 

 

Bandspelaren stängs av. 

 

 





www.vti.se
vti@vti.se
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