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Sammanfattning 
På uppdrag av Trafikverket har Lena Eveby och Ulrika Franzén på Sweco genomfört en kartläggning 
av hur tillverkare av arbetsmaskiner arbetar med teknisk utveckling, IT-stöd och andra åtgärder för att 
minska bränsleförbrukning och emissioner till luft från såväl gamla som nya maskiner. 

Bakgrunden är att arbetet inom EU med att effektivisera bränsleförbrukningen för arbetsmaskiner går 
mycket långsamt, även om allt fler aktörer på marknaden ställer mer krav på maskiners och 
entreprenaders miljöprestanda. Syftet med uppdraget är att skapa ett underlag för det europeiska 
arbetet att hitta effektiva, relevanta och rimliga incitament för att åstadkomma en bränslesnålare 
maskinpark. Resultaten från kartläggningen kommer även användas i det nationella arbetet med att 
utveckla krav vid upphandlingar av entreprenader och andra tjänster där arbetsmaskiner ingår, och i 
Sveriges arbete att minska emissioner av klimatpåverkande gaser.  

Målet med kartläggningen har därmed varit att kunna visa hur tillverkare arbetar idag, hur efterfrågan 
på bränslesnåla maskiner ser ut, vilka möjligheter och hinder tillverkarna står inför avseende 
utveckling av ännu snålare maskiner och vad branschen anser krävs för att öka takten i 
energieffektiviseringsarbetet.  

Eftersom Trafikverket till viss del samarbetar med Jordbruksverket och Skogsstyrelsen i dessa frågor 
har även lantbruks- och skogsmaskiner inkluderats i arbetet, utöver anläggningsmaskiner. Uppdraget 
har genomförts som en intervjustudie med tillverkare, branschföreningar och entreprenörer inom 
anläggnings-, lantbruks- och skogsbrukssektorn.  

Intervjuerna har resulterat i en tydligare bild av var de olika parterna i branschen står idag och hur de 
ser på utvecklingen mot bränsleeffektivare arbetsmaskiner. Ett stort antal åsikter, synpunkter, idéer 
och förslag har förts fram.  

Från maskintillverkarnas håll är en av de tydligast framhållna synpunkterna att emissionslagstiftningen 
inom EU har varit helt dominerande vad gäller den tekniska utvecklingen av motorer och maskiner de 
senaste åren. Steg-kraven har medfört kostsamma utvecklingsinsatser som uppges i vissa fall utgjort 
ett hinder för bränslebesparande åtgärder. Maskintillverkarna talar också allt mer om 
bränsleförbrukning i termer av åtgång per utfört arbete istället för per timme, vilket anses vara mer 
relevant. Arbets- och produktionsoptimering diskuteras istället för bränsleminskningar. Inom området 
IT-stöd uppger maskin tillverkarna bland annat att den ökade användningen och implementeringen av 
IT-stöd generellt sett är bra, men också lämnar en del kvar att önska. 

Huruvida stödet är efterfrågat och hur väl det kan hjälpa till i arbetet råder det i viss mån delade 
meningar om. Vissa tillverkare är positiva till tanken om ett gemensamt redovisningssystem för 
arbetsmaskiners prestation och bränsleförbrukning och ser behovet av ett fristående protokoll. 
Tekniska utvecklingsåtgärder som maskintillverkarna arbetar med spänner över alla system i 
maskinen. Maskintillverkarna menar att det inte finns några stora självklara åtgärder kvar att göra utan 
det handlar om att göra mindre justeringar i hela maskinen. Vad gäller alternativa drivmedel och 
hybridisering uttrycks det från tillverkarnas sida begränsas av lagstiftning och brist på infrastruktur och 
vad gäller bonussystem för att stimulera användning av maskiner med hög miljöprestanda är 
maskintillverkare generellt sett positivt inställda till detta. 

De större entreprenörer som intervjuats har tydligt lyft fram att det vore intressant med ett 
branschgemensamt uppföljningssystem som möjliggör för maskinägare med maskiner från olika 
tillverkare att hämta alla uppgifter från ett ställe. Entreprenörerna uttrycker också att de inte kan, får 
eller har ekonomiska incitament att göra satsningar som leder till effektivare energianvändning eller en 



  
 
 

ökad användning av alternativa drivmedel för arbetsmaskiner. Liksom tillverkarna är entreprenörer 
generellt sett positivt inställda till miljöbonus för att använda maskiner med hög miljöprestanda.  

Överlag menar de branschföreningar som intervjuats att de inte idag har något större aktivt arbete 
kring energieffektivisering av maskiner, med hänvisning till att det inte efterfrågas av medlemmarna. 

De styrmedel som efterfrågas är, enligt de flesta men inte alla, ett EU-baserat regelverk. Rättvisa och 
konkurrensneutralitet är ledord vad gäller lagar och andra krav. Ju större företag som intervjuats desto 
mer betonas vikten av internationella överenskommelser såsom EU-direktiv.  

En övergripande upplevelse från författarna av rapporten, som också genomfört intervjuerna, är att 
såväl entreprenörer som maskintillverkare saknar den riktiga motivationen att sträva mot snålare 
maskiner och bränsleeffektivare maskinanvändning. Det absoluta krav som gällt avseende reglerade 
emissioner från motorer finns inte för klimatgaser och energianvändning. Knäckfrågan är dock 
fortfarande hur en marknadsstyrning på detta område ska formuleras eftersom en neutral metod för 
mätning saknas, vilket många respondenter påpekat. Det finns dock redan idag teknik och mycket 
kunskapen om metoder som kan börja tillämpas så snart krav och andra incitament kommer.  
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1 Inledning 

1.1 Bakgrund 

Såväl nationellt i Sverige som inom EU pågår arbete kring arbetsmaskiners 
energianvändning och möjligheterna att minska bränsleförbrukningen och utsläpp av 
klimatpåverkande gaser och andra emissioner till luft. Såväl offentliga som stora privata 
beställare av bland annat entreprenadtjänster börjar också ställa alltfler skärpta krav på 
arbetsmaskiners bränsleförbrukning och entreprenörernas arbete med att effektivisera 
energianvändningen.  

Samtidigt sker utvecklingen inte i den takt och omfattning som är önskvärd för att nå de 
av samhället uppsatta miljömålen och ökad kostnadseffektivitet. Emissioner och 
bränsleförbrukning för person- och godsfordon styrs av regelverk mot allt högre 
effektivitet och förbättrad miljöprestanda. Motsvarande angreppssätt för arbetsmaskiner 
finns idag inte etablerat.  

På uppdrag av Trafikverket har Sweco därför genomfört en kartläggning av hur tillverkare 
av arbetsmaskiner arbetar med teknisk utveckling, IT-stöd och andra åtgärder för att 
minska bränsleförbrukning och emissioner till luft från såväl gamla som nya maskiner. För 
att kunna erhålla en mer fullödig bild över nuläget har även marknadens behov och 
efterfrågan på bränslesnåla maskiner ingått i kartläggningen.  

Tyngdpunkten i kartläggningen har legat på arbetsmaskiner inom anläggningssektorn, 
men även maskiner inom skogsbruk och lantbruk har inkluderats i studien i och med att 
Trafikverket till viss del samarbetar med Skogsstyrelsen och Jordbruksverket i dessa 
frågor.  

Genom att väga samman underlag från användare och tillverkare är det möjligt att 
identifiera  eventuella brister i, och styrkor med, samstämmighet mellan tillverkarnas 
maskinutveckling, entreprenörens maskinanvändning och marknadens efterfrågan. 

 

1.2 Syfte och mål 

Uppdragets resultat ska kunna fungera som underlag till det europeiska arbetet att hitta 
effektiva, relevanta och rimliga incitament för att åstadkomma en bränslesnålare 
maskinpark.  

Hur dessa incitament ska utformas – i form av regelverk, ekonomiska styrmedel, frivilliga 
åtaganden eller andra åtgärder – är en helt öppen fråga och det har ingått i 
kartläggningen att fånga respondenternas synpunkter och förslag kring detta.  

Kartläggningen ska därmed kunna visa hur tillverkare arbetar idag, hur efterfrågan på 
bränslesnåla maskiner ser ut, vilka möjligheter och hinder tillverkarna står inför avseende 
utveckling av ännu snålare maskiner och vad branschen anser krävs för att öka takten i 
energieffektiviseringsarbetet.  
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1.3 Metod och avgränsning 

Kartläggningen har genomförts som en intervjustudie. Några maskintillverkare respektive 
entreprenörer har intervjuats genom personliga besök, andra har intervjuats via telefon. 
Inför intervjuerna har respondenterna fått, via e-post, ett missiv som beskriver varför 
intervjun genomförs och den intervjumall som sedermera använts som underlag för att 
ställa frågorna. Anteckningarna av svaren har översänts till respondenterna efter 
genomförd intervju för att ge möjlighet till justeringar av fakta och kompletteringar av 
information. Därigenom har även respondenterna kunnat försäkra sig om att ingen ur 
konkurrenssynpunkt känslig information sprids.  

Uppdraget omfattar att studera anläggnings-, jord- och skogsmaskiner i kedjan 
tillverkning (av maskiner), användning (av maskiner), upphandling (av arbeten där 
maskiner används).  

Även om resultatet bland annat ska kunna användas som del i arbetet inom EU att hitta 
drivkrafter att öka miljöprestandan för arbetsmaskiner är maskiner som används i Sverige 
i fokus.  

På den svenska marknaden finns ett stort antal maskiner i bruk från många olika 
tillverkare. Det finns också ett mycket stort antal entreprenörer, av varierande 
företagsstorlek. Urvalet av vilka som intervjuats har skett genom preferenserna förekomst 
på marknaden (antal nya maskiner) samt tillgänglighet (att den intervjuade finns 
representerad i Sverige). Av detta skäl har till exempel tillverkare som inte har någon 
teknisk expertis i Sverige inte varit aktuella. 

  

Även branschföreningarna för maskinentreprenörer, maskintillverkare och 
maskinåterförsäljare har inkluderats i kartläggningen i syfte att fånga medlemmarnas 
ståndpunkter och föreningarnas möjligheter att driva energieffektiviseringsarbetet.   

De övergripande frågeställningarna som kartläggningen är tänkt att besvara är om 
tillverkarna styr mot den typ av maskiner som entreprenören vill ha, om föraren använder 
maskinen såsom tillverkarna tänkt och om de egenskaper som maskinerna utvecklas 
med är de som efterfrågas på marknaden?  

Intervjuerna har genomförts utifrån en intervjumall, men respondenterna har fått svara fritt 
utifrån de ställda frågorna. Därigenom har olika frågor lyfts olika frågor och tyngdpunkten 
har lagts på olika frågeställningar. Att en respondent har mer uttömmande svar inom ett 
specifikt område, eller att en annan respondent inte givit ett klart svar inom ett område, 
bör inte tolkas som det representerade företagets, eller föreningens, totala viktning av 
den aktuella frågeställningen.  

Den friare formen vid genomförande av intervjuerna har även gjort att val och utformning 
av frågor anpassats under intervjuns gång. De olika organisationerna och 
respondenterna har haft olika förutsättningar vilket gjort att vissa frågor som är viktiga för 
en respondent inte är relevanta för en annan. De frågeställningar som hanterats i 
samtliga intervjuer presenteras inledningsvis i respektive kapitel.  
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2 Maskintillverkarnas arbete med teknikutveckling 

Intervjuer har genomförts med såväl tillverkare av anläggningsmaskiner som tillverkare av 
skogs- och lantbruksmaskiner, men även med branschföreningar inom sektorn. Totalt har 
nio intervjuer genomförts med maskintillverkande företag eller kontaktpersoner väl insatta 
i de maskintillverkande företagens utvecklingsarbete. Därutöver har två intervjuer 
genomförts med branschföreningar som representerar tillverkare respektive återförsäljare 
av arbetsmaskiner.  

 

2.1 Övergripande om intervjuerna 

Syftet med att intervjua representanter hos, eller för, tillverkare av arbetsmaskiner har 
varit att klargöra hur man arbetar med teknisk utveckling för att minska emissioner, 
däribland fossil koldioxid, och hur man arbetar, via återförsäljare, med utbildningar av 
användare av maskinerna.  

De områden som intervjuerna täckt in är teknikutveckling, marknadsanpassning samt 
miljö- och energikrav, med tyngdpunkt på utvecklingsfrågor.  

Frågorna omfattar bland annat 
• vad som styr den tekniska utvecklingen generellt och hur trenderna ser ut både 

vad gäller miljöprestanda och andra faktorer  
• hur tillverkarna säkerställer att maskinen och dess teknik används på avsett sätt 
• om det finns motsättningar mellan energisnålhet och emissionsminskningar 
• hur kundernas krav och förväntningar gällande energieffektivitet och IT-stöd ser 

ut 
• vad som skulle kunna öka takten i utvecklingen mot maskiner med högre 

miljöprestanda 

Det som anges nedan utgörs helt och hållet av respondenternas svar. Information som 
presenteras har inte justerats av författarna utifrån ett faktagranskande perspektiv. I 
kapitel Slutsatser och diskussion bemöts några infallsvinklar som framkommit i 
intervjuerna med underlag från kompletterande källor.  

 

2.2 Drivkrafter och trender i den tekniska utvecklingen 

De krav på emissionsnivåer för nya motorer i arbetsmaskiner som regleras i EU-direktiv 
styr väldigt starkt arbetet. Tillverkarna framhåller att det innebär en stor 
utvecklingskostnad att klara av att uppnå de krav som gäller och inom kort börjar gälla. 
Även om motorn i de flesta köps in och inte produceras av maskintillverkaren innebär den 
ökade kostnaden en total fördyring av maskinen. Ytterligare utvecklingskostnader, som till 
exempel i form av att hitta bränslesnål utformning av maskinerna, går inte alltid att 
motivera på marknaden; tillverkarna menar att kunden inte är beredd vad det skulle 
kosta.  

Bränslepriset är högt i Sverige i förhållande till många andra länder. Detta är en 
bidragande faktor till att arbeta med att minska bränsleförbrukningen för maskinerna, 
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framhåller de flesta respondenter. Det finns också en tydlig trend att gå ifrån att tala om 
bränsleförbrukning i termer av liter per timme till att tala om maskinens effektivitet, det vill 
säga hur mycket arbete maskinen klarar av att göra för det bränsle som används. 
Kunderna har också krav och förväntningar på att nya maskiner ska prestera mer för 
samma, eller mindre mängd, bränsle.  

En tydlig trend som framhålls av tillverkarna är satsningar på olika typer av IT-stöd. För 
anläggningsmaskiner handlar det i hög grad om gps-styrning och motorstyrning. För 
skogsmaskiner handlar det om att öka produktionen och för lantbruksmaskiner utvecklas 
IT-stöd för att optimera maskinen, samspelet med olika utrustningar (harv, plog etc.) och 
arbetet. Huruvida stödet är efterfrågat och hur väl det kan hjälpa till i arbetet råder det 
dock i viss mån delade meningar om.  

2.2.1 Tillverkare av anläggningsmaskiner 

Pon/Cat menar att kraven i norra Europa är de tuffaste i världen gällande 
teknikutveckling. Klarar tillverkaren dessa så fungerar maskinen i resten av världen 
också. Därför utvecklas maskiner utifrån dessa krav och förutsättningar, med 
modifieringar för att minska kostnaderna i andra länder och regioner. Det är till exempel 
inte överallt man vill ha hytt och så vidare. Utvecklingen styrs av tre områden, som kan se 
lite olika ut i olika delar av världen:  

• miljökraven (som myndigheterna ställer och även flexprinciperna) – dessa är bra 
så tillvida att alla tillverkarna måste uppnå samma sak 

• föraren/maskinägaren – de bryr sig inte egentligen om miljökraven, så länge de 
klaras 

• beställarkrav – här är Göteborgs stads krav utmärkande så till vida att de vill gå 
längst, men det är inte alltid kraven ställs på ett tekniskt korrekt sätt  

Miljökraven styr mycket av utvecklingen, enligt Pon/Cat. I Norden dras man med mycket 
höga bränslepriser, vilket påverkar utvecklingen. Eftersom Cat är ett i grunden 
amerikanskt märke har detta inte alltid varit i fokus i och med att bränslet inte alls är lika 
dyrt där. Driftskostnaderna diskuteras mycket mer nu för tiden än tidigare. Däremot har 
man pratat om bränsleförbrukning i form av liter per timme, vilket inte säger något om 
effektiviteten. Nu går det mot att man talar om liter per producerat ton, vilket säger mycket 
mer, men är svårare att beräkna/mäta. Det finns inget som styr mätetalen för 
arbetsmaskiner idag, vilket är en brist i detta arbete. Trenden inom utvecklingen mot 
bränslesnålhet är tredelad, enligt Pon/Cat: 
 

• bränsleförbrukning ska gå mot färre liter per timme med bibehållen kapacitet 
• verktygen och redskapen ska vara rätt snarare än stora 
• IT-lösningarna utvecklas snabbt såsom till exempel övervakningssystem för 

motorarbetet inklusive gps och våg eller kontroll av en hyrflotta 

 
Hos Huddig påverkar kundernas önskemål utvecklingen i hög grad och de har 
produktionseffektivitet i fokus. Grävlastartillverkaren Huddig har en nära kontakt med sina 
kunder, vilket gör maskinägarnas önskemål oerhört viktiga i utvecklingsarbetet. Kunderna 
värderar bränsleförbrukning mycket högt, enligt Huddig, i och med att det är en stor 
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kostnadspost. Andra drivkrafter i utvecklingsarbetet är steg-kraven avseende emissioner, 
men även säkerhetskraven för CE-märkning, EN 474. Kunderna har fokus på ökad 
effektivitet och produktivitet. De vill kunna lyfta och göra mer, snabbare, tyngre, högre…  

Volvo Construction Equipment har en avdelning som arbetar med att lagar och 
förordningar uppfylls, däribland emissionslagstiftningen. Kundens krav är en drivkraft så 
till vida att företaget strävar efter att överträffa önskemålen, om de tekniska 
förutsättningarna finns. Det är inte alltid så att kunden fullt ut har kunskap om vad som är 
möjligt att göra. Vidare är energieffektivitet i fokus inom Volvo, inte bara utifrån 
kundefterfrågan utan även på grund av att det är integrerat i affärsidén. Företaget drivs 
av att försöka förmedla fördelarna med snålare maskiner för kunderna.  

2.2.2 Tillverkare av lantbruksmaskiner 

AGCOs expert för Massey Ferguson menar att det är efterfrågan som i slutändan styr vad 
som utvecklas. Det kan också handla om hur företaget bedömer efterfrågan. Sedan 
kraven på steg-nivåer för emissioner från maskinernas motorer infördes har fokus varit att 
uppfylla dessa. Steg IV innebär mycket tuffa krav och kräver mycket utvecklingsarbete.  

Kundernas efterfrågan är en viktig drivkraft i utvecklingsarbetet. Vad gäller kartering och 
gps-teknik menar AGCO att detta till viss del är överskattad och att en skicklig förare kan 
göra ett bra arbete utan denna teknik. Tekniken medför inga större besparingar, men 
kostar mycket. Generellt är det, enligt AGCO, mycket teknik i lantbruksmaskinerna i dag, 
såsom transmission och växling för att spara bränsle, vändstegsautomatik och gps-
positionering. 

John Deere framhåller att kraven på emissionsnivåer driver den tekniska utvecklingen. 
Teknikerna arbetar för att klara dessa krav; det blir därmed regelverket som driver 
utvecklingen snarare än ingenjörerna. Bränsleeffektivitet är en stor fråga i Europa, men 
inte i USA. De högre bränslepriserna i Europa ökar drivkraften och konkurrensen. Det blir 
därmed ett önskemål från kunderna vilket skapar en efterfrågan hos tillverkarna. Tidigare 
gick trenden mot större maskiner, även om bara halva motorkraften utnyttjades. De stora 
drivkrafterna i utvecklingen av motorer och maskiner är idag lagkrav och kostnader.  

En trend som John Deere trots allt ser tydligt är att alltfler maskiner får gps. Eftersom 
gödning och sprutmedel är dyrt och kopplade till många miljökrav finns starka incitament 
att hålla nere förbrukningen och spridningen.  

LM-Valtra menar att sedan begränsningskraven för emissioner från arbetsmaskiner 
introducerades så har det styrt utvecklingen.  Kraven styr och kommer göra fram till 2014 
då steg IV träder i kraft. Steg-kraven har också medfört att från kunden efterfrågade 
egenskaper blivit sämre med åren som till exempel körbarhet. Utveckling sker också 
utöver efterfrågan, vilket LM-Valtra ser som positivt. Efterfrågan driver inte alltid 
utvecklingen framåt eftersom kunden inte alltid vet vad som är möjligt.  

En tydlig trend, enligt LM-Valtra, är mer datorstyrda funktioner i traktorerna. Det har skett 
en kraftig ökning av gps-styrningen, vilket i viss mån efterfrågas av lantbrukare.  
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2.2.3 Tillverkare av skogsbruksmaskiner  

Det som driver utvecklingen är kundkrav, EUs direktiv och nationella trafikbestämmelser, 
enligt EcoLog. Kundernas önskemål styr i hög grad EcoLogs fokus gällande 
maskinutveckling. Viktiga utvecklingsfrågor är driftsäkerhet, produktivitet såsom 
bränsleeffektivitet och förhöjd produktion, enkelhet, låg totalvikt samt låg 
tillverkningskostnad. Det IT-stöd som utvecklas ska vara användarvänligt, snabbt och ha 
effektiv distanssupport. Bränslepriset styr dock tillverkarna hårt till att uppnå ännu 
energieffektivare maskiner.  

För skogsmaskintillverkaren Gremo är det lagkraven kring emissioner som driver 
utvecklingen. Gremos kunder har i sin tur krav på sig att ha maskiner med hög 
miljöprestanda från sina beställare. Trenden inom IT-stöd är att kunderna vill ha 
fullständiga kommunikationsmöjligheter och uppkoppling mot maskinen, där 
bränsleförbrukning är i fokus.  

En tydlig trend som Komatsu Forest ser för skogsmaskiner är att minska markskadorna 
såsom till exempel koldioxidemissioner från vattendrag och liknande. Det finns också en 
trend av att arbeta med att förbättra förarmiljön. En annan trend är att öka produktiviteten 
och minska kostnaderna. Vid utveckling av maskiner som klarar steg IIIB var kundkraven 
och kundernas ekonomiska förutsättningar drivkraften till att lyckas ta fram en mer 
bränslesnål maskin. Bränsleförbrukningen står för en fjärdedel av driftskostnaderna för en 
skogsmaskin. Om det går att minska denna med tio procent ger det en sänkning av 
driftskostnaderna med ett par procent. Om föraren istället kan satsa på åtgärder för ökad 
produktivitet kan detta ge mer vinst än bränslebesparande åtgärder.  

 

2.3 Teknik för ökad miljöprestanda 

På frågan om hur maskiner utvecklas för att kräva så lite bränsle som möjligt svarar 
tillverkarna att man arbetar på bred front och ser över hela systemen. De menar att det 
inte finns några stora självklara åtgärder kvar att göra utan det handlar om att göra 
mindre justeringar i hela maskinen. Det finns i princip inga besparingar att göra i själva 
motorn, utan det är maskinens system som kan utvecklas. Därför är det viktigt att studera 
hela maskiner och inte bara motorer i testbänk vid framtagning av mätmetoder för att 
jämföra bränsleförbrukning hos maskiner., Flera tillverkare, men inte alla, framhåller att 
det finns motsättningar mellan att få ned emissionerna och att minska 
bränsleförbrukningen. Några menar att det har varit ett problem vid utveckling för att klara 
tidigare steg-nivåer.  

I princip alla maskintillverkare har någon form av IT-stöd för övervakning av maskinerna 
som maskinägaren kan köpa. Det råder olika meningar om behovet, relevansen och 
effekten av dessa system.  

Entreprenörer har framhållit att det vore mer intressant med ett branschgemensamt 
system som möjliggör för en maskinägare med maskiner från olika tillverkare att hämta 
alla uppgifter från ett ställe. Denna fråga har lyfts gentemot tillverkarna som har skilda 
åsikter om huruvida detta är möjligt eller önskvärt. Det kommer aldrig att bli tillåtet för 
något annat företag att hämta data från en tillverkares maskin, däremot kanske det finns 
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vinster med att alla tillverkare servar med uppgifter i ett identiskt format till en gemensam 
plattform för presentation.  

Några tillverkare lyfter fram hybridisering och alternativ till diesel som ett sätt att minska 
miljöpåverkan. Hel eller delvis energiförsörjning genom elsystem kan inte bara minska de 
lokala emissionerna vid maskinen utan även generera en totalt sett mindre 
energikrävande maskin. Flera tillverkare menar att det inte är den tekniska utvecklingen 
av maskinen som sätter gränserna, eller ens anger hastigheten, för utveckling av 
maskiner med andra drivmedel eller elförsörjning. Detta uppges begränsas av lagstiftning 
och brist på infrastruktur.  

2.3.1 Tillverkare av anläggningsmaskiner 

Teknikutvecklingen på Cat drivs framåt av en produktutvecklingsgrupp med 
representanter från flera olika länder.  

När det gäller sparsam körning vill Pon/Cat hellre vidga begreppet till 
produktionsoptimering. Pon/Cat medverkar i ett projekt där ekonomisk bonus är ett 
incitament. En åtgärd som snabbt identifierades inom projektet var besparingspotentialen 
genom minskad tomgångskörning. Entreprenören som använde maskinerna deltog i 
projektet med perspektivet att maskinpriserna och andra omkostnader stiger medan 
kundpriserna ligger fast och därmed kvarstår effektivisering som möjlig väg att öka 
inkomsterna.  

Cat håller på att utveckla hybrider inom tre olika teknikgrenar. Grävmaskiner utvecklas för 
att i högre grad utnyttja energin i de svängrörelser som sker. Dieselelektrisk drivning av 
till exempel bandtraktorer och jättetruckar är en annan gren. Den tredje grenen är 
energieffektiva drivlinor. För de största maskinerna utgör utvecklingskostnaden en mindre 
del av maskinens totala kostnad vilket ökar möjligheterna att göra investeringarna 
ekonomiskt försvarbara. För en större maskin går det generellt sätt också fortare att 
räkna hem merkostnaden i form av lägre bränsleförbrukning.  

Cats IT-stöd för maskinövervakning introducerades med steg II-maskinerna och har 
därefter ökat. Idag finns det i alla Cats maskiner.  

Pon/Cat menar att det idag inte finns någon konflikt mellan emissionsminskningar och 
bränslebesparande teknik. Det var ett problem för ett antal år sedan, men inte längre.  

Huddig har, för att minska bränsleförbrukningen hos maskinerna, arbetat bland annat 
med att sänka varvtal. Om föraren inte rört joystickarna på en stund går maskinen ner i 
varv. Motorns varvtal minskas även under transportsträckor. Det har däremot inte 
utvecklats någon funktion för att gå ned till helt avstängt vid längre tomgångskörning. Det 
har utvärderats och bedömts som problematiskt i förhållande till arbeten som kräver 
tomgångskörning såsom liftjobb vid högspänningsledningar.  

En annan sak som Huddig arbetar med är hydrauliken, men samtidigt menar Huddig att 
alla funktioner i maskinen inbegriper förluster såsom till exempel fläktar – därför ses nu 
över om fläktarna kan styras så att de endast arbetar när det är relevant.  

Hos Huddig finns det möjlighet att koppla upp sig mot kundernas maskiner via modem för 
att därigenom felsöka och se motorarbete, såsom bränsleförbrukning. Systemet heter 
IQAN och är en företagsanpassad version av Parkers system. Systemet ingår vid 
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maskinköp utan kostnad. I displayen ser föraren information, men kan inte avläsa arbete 
via internet eller liknande – detta måste ske av en servicetekniker. Data i systemet 
använder Huddig inte för att följa enskilda maskiner, utan till framtida utveckling – att se 
hur maskiner används i praktiken och vad fokus därmed bör vara i kommande modeller.  

För de funktioner som Huddig utvecklat, såsom sänkt varvtal i vissa lägen, finns inga 
möjligheter för föraren att göra fel eftersom de är automatiska. De innebär inte någon 
effektivitetsminskning och därmed tjänar inte föraren något på att kringgå eller koppla ur 
funktionerna.  

Huddig menar att det fram till steg IIIB fanns motsättningar mellan emissionskraven och 
bränsleförbrukningen. Från steg II ökade förbrukningen. För att kompensera för den 
ökade bränsleförbrukningen har Huddig bland annat arbetat med varvtalssänkningar vid 
låga kraftuttag. Tillsammans med tillverkaren av motorerna, Cummins, tas en 
momentkurva fram i syfte att kunna utveckla en bränsleoptimerad maskin.  De använder 
EGR för att hålla emissionerna under den lagstadgade nivån. På maskinerna behövs inte 
partikelfilter för att klara kraven. SCR-tekniken upplever Huddig orsakar mer problem för 
kunden eftersom det förekommer att urean kristalliserar sig och att den fryser.  

Huddig har själva utvecklat körcykler för att kunna jämföra sina maskiner. Cyklerna 
baseras på en utmätt körsträcka alternativt ett visst grävarbete eller liknande.  

När det gäller bränsleeffektivisering menar Huddig att tekniken för att uppnå detta är 
känd, men att betalningsviljan inte finns hos kunderna. Det som går att arbeta med är till 
exempel hybridlösningar. Detta ger dock dyra maskiner. Huddig har ingen hybrid i 
sortimentet idag, men företaget undersöker möjligheterna att utveckla en helt elektrifierad 
modell. Andra drivmedel än diesel är inte intressanta i dagsläget eftersom det är svårt att 
få motortillverkaren att godkänna drivmedlet.  

Den tekniska utvecklingen av Volvo Construction Equipments maskiner sker globalt. 
Ansvaret för olika skeden och delar av utvecklingen är fördelat över olika platser, även 
om kunskapsutbyte sker kontinuerligt mellan avdelningarna. I Sverige är motorer, 
elektronik, drivlinan och maskinkategorin hjullastare i fokus.  

Även om det finns ett stort fokus på energieffektivitet inom Volvo menar företaget att 
teknologin och marknaden måste vara mogen för att ta steg i utvecklingen mot 
bränslesnålare maskiner. Utvecklingen och besparingen är inte så mycket kopplad till 
motorn, där finns inte så mycket mer att göra, utan det är maskinen som går att förändra 
– alla system och samarbetet systemen emellan. Volvo studerar personbilstekniken 
noggrant bland annat avseende nya typer av drivlinor. Samma tekniska principer kan 
appliceras med en anpassning till arbetsmaskiners förutsättningar.  

Det är svårt att utvärdera bränsleförbrukning, menar Volvo och nämner att det finns 
mätmetoder för grävmaskiner i Japan. Dessa tillämpas av alla tillverkare, men har stora 
begränsningar och kan ge mer positiva resultat för vissa system. Dessutom är 
mätmetoden baserad på rörelser utan belastning, vilket säger väldigt lite om en maskins 
förbrukning i verkliga arbetssituationer. Det arbete kring mätmetoder för earth moving 
equipment som ISO tidigare drev har avstannat. Volvo känner inte till varför, även om 
företaget hade representanter med i arbetet. Diskussionerna kring nyckeltal kretsade då 
inte kring liter per timme utan ett förslag började utarbetas på hur en mer realistisk 
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körcykel skulle kunna simuleras i labbmiljö, som till exempel att sätta en vajer på en 
maskin som därefter fick dra den med en viss styrka och utifrån det mäta förbrukningen. 

Som ett led i att kunna mäta och jämföra prestanda för maskiner och fordon är alla nya 
dumpers utrustade lastvägningssystem som kan kopplas till Volvos telematiksystem.  

Idag har varje tillverkare sitt eget telematiksystem. Volvo nämner att det finns ett förslag 
på en öppen standard för att leverera data, men att telemetri ännu är i en omogen fas. 
Volvo menar dock att det vore positivt att tvingas in i en standardisering eftersom detta 
skulle styra upp kommunikationsgränssnittet.  

Enligt Volvo finns det konflikter mellan emissionsminskningar och sänkning av 
bränsleförbrukningen hos en arbetsmaskin, då endast motorn studeras. För en komplett 
maskin är detta inte ett problem. Däremot vill Volvo betona att det inte finns några enkla 
lösningar för att utveckla snålare maskiner. Det lätta arbetet är redan gjort.  

För att minska energibehovet hos maskinerna arbetar Volvo nu bland annat med 
energiåtervinning och att reducera förluster såsom friktion, hydraulsystem och 
samkörning. Den största potentialen ligger i att få förbränningsmotorn att arbeta i en 
optimal förbränningspunkt.  

Enligt Volvo Construction Equipments återförsäljare i Sverige – Swecon – aktiveras deras 
telematiksystem i cirka 70 procent av maskinerna. Programmet omfattar mycket 
information och många funktioner, men enligt Swecon vore det relevant att utvärdera om 
alla parametrar behövs. Det finns en del som kunde plockas bort, till exempel en funktion 
för beställning av slitdelar. Den har ingen direkt koppling till förbrukningen eller 
användning av maskinen. Swecon menar också att systemet gör mest nytta för den som 
har fler än ett par maskiner, eftersom det är svårare att ha kontroll på maskinparken ju 
fler maskiner som ingår. En svaghet i alla system som baseras på gsm och 
satellitkommunikation är att det måste finnas täckning i det område där maskinen arbetar. 
Om teleleverantörerna har dåligt utbyggt nät försvåras möjligheten att använda smarta 
lösningar för minskad klimatpåverkan.  

2.3.2 Tillverkare av lantbruksmaskiner 

Massey Ferguson, som ingår i AGCO-familjen, utvecklas framförallt i Frankrike, men 
produktion och utveckling sker i viss mån globalt. Inom AGCO tillverkas även motorer, 
vilket sker i Finland. Där går trenden mot att använda samma motorer i alla maskiner. 
Utvecklingen sker i de fabriker där tillverkning sker, men det samordnas också inom 
företaget.  

Framförallt från steg II till IIIA ökade bränsleförbrukningen som en effekt av tekniken att 
minska emissionerna, enligt AGCOs expert för Massey Ferguson. Den minskning i 
bränsleförbrukning som kunde erhållas i samband med steg IIIA-maskinerna 
eliminerades av EGR-tekniken. Vid utveckling av steg IIIB-maskinerna används SCR-
teknik, vilket kräver tillsats av till exempel AdBlue. Vad gäller motoroptimering var detta 
ett steg åt rätt håll och därmed kunde en bränslebesparing uppnås, även när 
förbrukningen av tillsatsmedel inkluderades.  

AGCO menar att alla tillverkare måste arbeta med att minska emissionerna, som en 
effekt av steg-kraven, men att bränsleförbrukningen också har varit nödvändig att bevaka 
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ur ett konkurrensperspektiv. Samtidigt framhålls att den största betydelsen för att uppnå 
energieffektiva maskiner är förarens körstil. Därefter kommer val av, och användning av, 
redskap. Den tredje faktorn är däcktryck och inställningar i maskinen. Först därefter 
kommer motorn och maskinens utformning och utveckling i betydelse för 
bränsleförbrukningen. 

AGCO framhåller att det som minskar emissionerna av kväveoxider principiellt ökar 
bränsleförbrukningen. Utmaningen är att motverka detta. Verkningsgraden i motorn 
påverkar man väldigt lite utan att byta teknik fullständigt. Därför blir skillnaderna vid 
mätningar i testbänk små. I praktiken, vid arbete med en hel maskin, blir skillnaderna 
större. Det gäller att hitta punkterna mellan varvtal och belastning där motorn arbetar 
mest effektivt.  

Den tekniska utvecklingen avseende bränslebesparing handlar inte så mycket om 
motorerna, där styr steg-kraven. Utmaning är att vara bränsleeffektiv trots detta. Enligt 
AGCO tvingas utvecklarna jobba med och prioritera emissionerna på grund av 
lagstiftningen, i viss mån på bekostnad av bränslebesparingsutveckling. För 
bränsleförbrukningen är transmissionen jätteviktig, men även tillbehör och utrustning 
såsom däck och redskap är avgörande. Däremot bedömer AGCO att tomgång inte är ett 
stort problem för deras lantbruksmaskiner. Tekniken är dock styrd så att varvtalet 
automatiskt sänks vid urlagd växel.  

Vad gäller transmission hävdar AGCO att kopplingsfria växlar och automatisk växling 
sparar bränsle. Den mest effektiva transmissionen är ju dock en rak axel rätt igenom och 
därefter en med få växlar. Detta måste ställas mot användarvänlighet.  

AGCO framhåller vikten av att kunna jämföra bränsleförbrukning mellan olika maskiner 
på ett relevant sätt, inte i liter per timme. Ett sätt skulle kunna vara liter per hektar vid ett 
visst arbete. Enligt AGCO börjar DLG PowerMix testerna inkludera simulerad 
bränsleförbrukning i verklig körning.  

Vad gäller alternativa drivmedel är AGCO av uppfattningen att inblandning av RME inte 
längre är möjligt på samma sätt som förr beroende på att modern motorteknik kräver så 
höga insprutningstryck att biobränslena inte skulle klara detta utan molekylerna i bränslet 
förstörs. En minskning av koldioxidutsläppen får därmed stå tillbaka på grund av 
avgaskraven. Det går inte längre att köra på 100 procent RME, menar AGCO. Detta 
inträffade redan med steg IIIA; det är bara steg II och tidigare som det funkar med.  

Biogas som drivmedel är intressant, men det är idag inte tillåtet. För biogas finns både 
teknologin och drivmedlet framme; det är bara reglerna som hindrar tillverkarna att sätta 
maskinerna på marknaden.  

En tillverkare av lantbruksmaskiner, John Deere, har produktion av både egna motorer 
och maskiner. Utveckling och tillverkning sker på samma plats och ingenjörer och 
tillverkare samarbetar för att utveckla nya funktioner och modeller. Däremot hålls 
utvecklingen ofta separerad mellan olika maskintyper eftersom förutsättningarna är så 
olika gällande IT-stöd och liknande. Emissionskraven kan dock vara de samma för de 
olika modellerna.  

Emissionskraven är miljömässigt bra, menar John Deere, men maskinerna blir dyrare och 
tekniskt mer komplicerade.  
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För att kunna jämföra bränsleförbrukning mellan maskiner och modeller gör John Deere 
egna tester. Resultaten blir mycket känsliga ur konkurrenshänseende och kan endast 
användas internt eftersom de inte utförts av en oberoende part. Inte heller de tester som 
görs av neutrala organisationer undslipper kritik av branschen och konkurrenter 
accepterar inte varandras provkörningar. Detta har blivit en känslig fråga, men drivs hårt 
av tillverkarna och är frekvent förekommande i marknadsföring.  

John Deere berättar att det vid mätningar av bränsleförbrukning förekommer olika 
standarder som använder olika mätetal och som har olika avgränsningar för vad som 
ingår såsom svänghjul, fläkt och så vidare. En maskin med högre motoreffekt kan 
motsvaras av en maskin med lägre installerad effekt beroende på vilka parametrar som 
valts och vilka komponenter som ingår vid mätning. Det är också skillnad på nominell och 
maximal motoreffekt. Ett resultat av detta är att det kan bli svårt för kunderna att veta 
vilka uppgifter som är trovärdiga och vad de innebär i realiteten. Det går också att mäta 
bränsleförbrukning i till exempel liter per ton gräs. John Deere menar att många tester 
som görs sker under för kort mätperiod varvid resultatet är mer av en ögonblicksbild.  

John Deere använder i dagsläget EGR-tekniken. Vid kommande skärpning av 
emissionskraven, steg IV, kommer dock EGR behöva kompletteras med SCR-tekniken 
och urea för att åstadkomma de låga emissionsnivåerna.  

Gps-styrning kan medverka till att optimera maskinen och arbetet som utförs, menar John 
Deere. Tekniken kan även bidra till att spara bränsle när körsträckan minskar genom 
minskad överlappning. Via framtagna dataprogram går det att se bättre och sämre 
växtområden och därigenom kan gödning anpassas efter det.  

För John Deeres maskiner går det att följa upp bränsleförbrukning, användning av 
hydrauliska system och liknande och få ut en rapport över hur maskinen arbetat. 
Företaget kan koppla upp sig mot en specifik maskin på distans och avläsa i realtid hur 
den används, samma information som föraren har på sin monitor. Det går också att låsa 
funktioner så att maskinägaren gör en inställning som föraren sen inte kan ändra, vilket 
ibland används till exempel då mindre utbildad personal använder maskinerna.  

Det finns en viss konflikt mellan emissionsminskningar och bränsleförbrukning, menar 
John Deere. Att minska emissioner av partiklar och kväveoxider ställer sådana krav på 
motorn att förbrukningen ökar. Det kan handla om några procent, men är ändå en realitet. 
Det går att justera skillnaden genom att använda olika tekniker, men trenden går åt 
samma håll.  

Utöver motorns energianvändning finns andra funktioner som kräver bränsle och som 
John Deere arbetar med att effektivisera såsom drev, transmission och liknande. I norra 
Europa är kraven höga gällande komfort och därför handlar mycket om smidig 
transmission; den kräver en hydraulisk och en mekanisk del, men John Deere undersöker 
om det går att hitta ett alternativ till detta. Fläktstyrning är en annan funktion som 
företaget ser över.  

Tomgångskörning är något som John Deere är medvetna om medför ett slöseri med 
bränsle. Däremot ingår inte åtgärder för att minska tomgångskörning i utvecklingen av 
maskinen och dess funktioner idag. Att det inte är högre prioriterat är kopplat till de 
drivkrafter som styr utvecklingen: lagkrav och kostnad. Det måste finnas ett ekonomiskt 
incitament för att vara intressant att arbeta vidare med.  
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Alla John Deeres maskiner är utrustade med IT-stödet JD Link och webblösningen My 
John Deere. Därigenom kan data för maskinens användning erhållas och avläsas. 
Genom stödet kan geo-fält sättas som avgränsar var maskinen får arbeta och liknande. 
Stödet är också tillgängligt genom en mobil-app.  

John Deere medverkar i ett EU-projekt, Mulitfuel, för att testa alternativa drivmedel. Syftet 
är att olika typer av bränsle ska fungera till samma motor. Däremot kostar oftast 
utveckling mer än vad marknaden vill betala. Därför krävs lagkrav eller upphandlingskrav 
för att skapa incitament för maskinägaren och därmed tillverkaren.  

Utvecklingen av Valtras maskiner sker i Finland. I och med att Valtra tillhör den 
amerikanska AGCO-koncernen sker utveckling i viss mån även ihop med Massey 
Ferguson i Frankrike och Fendt i Tyskland samt på huvudkontoret i USA, där de 
gemensamma IT-systemen finns. All utveckling för Valtra samordnas dock i Finland och 
motorutvecklingen sker där i och med att motorerna tillverkas i Finland.  

Emissionskraven för arbetsmaskiner och traktorer ger inte bara effekter på 
motorutvecklingen utan även på kringsystemen, menar LM-Valtra. Dessa system kräver 
också alltmer utrymme för till exempel laddluftkylare, större kylarpaket, tank för 
urealösning, katalysator och partikelfilter. Kraven medför enorma resurser för 
maskintillverkaren avseende utveckling. Stegkraven har hindrat utvecklingen av 
bränslesnålare maskiner. Det har skett en enorm utveckling av traktorerna, men allt har 
fokuserats på att få ned avgaserna för att klara Steg-kraven. Bränsleförbrukningen har på 
grund av detta gått åt fel håll. Förbrukningen ökat med ca tio procent från de oreglerade 
maskinerna till steg IIIA. Från steg IIIB har en förbättring skett då SCR och Adblue 
används. Med steg IV finns en viss risk att bränsleförbrukningen får en negativ trend igen 
på grund av att motorerna i vissa fall måste kompletteras med EGR, vilket ökar 
förbrukningen. Det blir i så fall ett steg tillbaka i det avseendet.  

LM-Valtra menar att mycket handlar om att minska mängden kväveoxider, vilka bildas vid 
höga temperaturer. Med sänkta motortemparturer minskar utnyttjandegraden av bränslet. 
Med SCR, och kvävereducerande tillsatser som AdBlue, tas problemet om hand efteråt 
istället. EGR och partikelfilter ger inte samma bränsleeffektivitet. Detta har dock i hög 
grad tillämpats av amerikanska tillverkare som har en annan prisbild för bränsle. I Sverige 
används beskattad diesel, till skillnad från vissa länder i Europa. Det är stor prisskillnad 
för bränsle även inom Europa.  

Gps-styrning bidrar till bättre utnyttjande av maskiner och av marken genom att det 
minskar överlappet, vilket i sin tur minskar förbrukningen av bränsle och insatsvaror, 
enligt LM-Valtra. Nästa steg är telemetri – att kunna följa maskinen och göra justeringar 
på distans. Såväl lastbilar som entreprenadmaskiner ligger längre fram inom detta 
område. Den här typen av tekniska system utvecklas gemensamt inom AGCO-
koncernen.  

Tomgångskörning är ett lika stort problem för traktorer och lantbruksmaskiner som för 
entreprenadmaskiner, menar LM-Valtra. Även om många förare inte reflekterar över den 
tid som maskinen står på tomgång bedömer dock LM-Valtra att det inte är praktiskt 
möjligt att införa automatisk motoravstängning eftersom det riskerar skapa för stor 
irritation hos användarna. Det förekommer ofta tillfällen då maskinen behöver vara i 
tomgångsläge, till exempel när redskap kopplas upp eller vid utvändig manövrering. 
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2.3.3 Tillverkare av skogsbruksmaskiner 

EcoLog, som tillverkar skogsmaskiner, har all sin huvudverksamhet under ett tak i 
Söderhamn, vilket ger korta beslutsvägar. Specifika kundbehov tillgodoses genom 
anpassning av maskinen redan på produktionslinan. Uppstår önskemålet vid flera tillfällen 
förs det in som tillval i sortimentet.  

Enligt EcoLog finns inga motsättningar mellan emissionsreduktioner och 
bränslebesparande åtgärder. Idag använder de sig av SCR-tekniken kopplat till de 
motorer de köper in. EcoLog har också mekanisk varvtalsreglerad fläkt istället för 
hydraulisk fläkt, vilket sparar energi. De har också utvecklat ett redovisningssystem för 
bränsleförbrukning och andra parametrar och arbetar med att hålla maskinvikten låg. 
Genom steg IV har bränsleförbrukningen minskat via SCR-motorer vilket bidragit till ett 
positivt intresse hos kunderna, trots ökat pris.  

Gremos skogsmaskiner utvecklas i Ätran. Gremo menar att det finns motsättningar 
mellan energibesparande teknisk utveckling och kraven på låga emissionsnivåer. Detta 
bedöms dock kunna lösas vid kommande skärpning i emissionskraven. För att minska 
bränsleförbrukningen arbetar Gremo framför allt med minskad vikt på maskinerna samt 
med att minska energiförlusterna i hydrauliken. 

Komatsu Forests skogsmaskiner utvecklas i Sverige, men anpassningar görs lokalt i de 
länder där marknaden finns. Både marknads- och eftermarknadsavdelningen ingår i 
gruppen som tar fram utvecklingsprojekt.  

Inför utvecklingen av maskiner som uppnår emissionskraven för steg IIIB satte Komatsu 
Forest upp målet att de skulle ha tio procent lägre bränsleförbrukning än det föregående 
steg IIIA. Målet överskreds kraftigt och Komatsu Forest minskade förbrukningen med 18 
procent genom funktionsförbättringar på maskinen som helhet.  

När Komatsu Forest utvecklar maskiner för emissionskraven steg IV minskas 
motoreffekten och motorstorleken utan att prestandan minskar. Genom att kunna utföra 
lika mycket, eller mer, arbete med mindre motorkraft kan bränsleförbrukningen 
effektiviseras. Den reella prestandaökningen uppnås framförallt genom effektiviseringar i 
hydraulsystemen. Kylning med motorfläkt är en funktion som kräver mycket energi, därför 
slås numera fläkten av automatiskt när temperaturen på motorn är tillräckligt låg.  

Komatsu Forest har återinfört digital återkoppling på maskiner. Systemet heter Maxifleet 
och bygger på Komtrax, som är Komatsu entreprenadmaskiners IT-stöd.  

När det gäller alternativa drivmedel och hybridisering lyfter Komatsu Forest exemplet med 
Elforests elhybrid som dock inte var praktisk att hantera i skogsmiljön. Komatsu Forest 
menar att det generellt är svårt att återvinna energi på grund av den komplexa miljö som 
maskinen arbetar i. Att ta in elkomponenter i maskinen är fördelaktigt, men kostnaden 
riskerar att bli hög.  

För att kunna jämföra bränsleförbrukningen mellan olika maskiner och modeller har 
Komatsu Forest en egen testbana där de tillämpar egna körcykler. Komatsu Forest 
nämner också att det finns en skogsstandard för att mäta förbrukning och att ett relevant 
nyckeltal är liter per medelstam.  
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2.4 Användning av maskinerna och kundernas efterfrågan  

Det varierar hur stor vikt tillverkarna uppfattar att kunderna lägger vid 
bränsleförbrukningen vid införskaffande av en ny maskin.  

Vad gäller IT-stöd såsom telematiksystem finns personalpolitiska utmaningar. Många 
förare känner sig övervakade. Detta är en bidragande orsak till att övervakningssystem 
inte alltid aktiveras även om de finns installerade i maskinerna. Några, men inte alla, 
tillverkare använder aktiverade system för att samla in uppgifter om hur maskinerna 
används. Några framhåller att de använder informationen för att stötta och återkoppla till 
förarna, andra menar att de använder uppgifterna i utvecklingsarbetet då de kan se hur 
maskinerna används i praktiken och vilka funktioner och system som tillämpas.  

Vid kommunikation av bränsleförbrukning med mellan kunder, återförsäljare och 
tillverkare betonar flera att det blir allt vanligare att tala om förbrukning i förhållande till 
utfört arbete, även om det lever kvar att tala om liter per timme i dagligt tal. Några 
respondenter nämner också att kunderna är mer intresserade av att öka produktionen än 
att minska förbrukningen, vilket också skulle kunna löna sig bättre ekonomiskt i vissa fall, 
menar de. Därigenom övergår fokus från bränsleförbrukning till arbetseffektivisering – att 
få mer gjort – i mötena med kunder.  

2.4.1 Tillverkare av anläggningsmaskiner 

Enligt Pon/Cat diskuterades endast inköpspris och bränsleförbrukning i liter per timme 
med kunderna för tio år sedan, medan diskussionen idag handlar om 
produktionseffektivitet. Samtidigt får företaget frågor kring bränsleförbrukningen för 
maskinerna i förhållande till det arbete den är tänkt att göra. Utifrån tidigare avläsningar i 
telematiksystemet kan Pon/Cat då göra bedömningar och uppskattningar av 
förbrukningen. En köpare kan också provköra en maskin för att undersöka den verkliga 
förbrukningen.  

Cats telematiksystem ingår vid tecknande av serviceavtalet, vilket tre fjärdelar av alla 
kunder tecknar sig för. För att godkänna tillämpningen av övervakningssystem måste 
köparen underteckna ett kontrakt, vilket fackförbund och personalinriktade organisationer 
ibland motsatt sig. I dessa fall startas IT-stödet inte upp och maskinägaren kan inte 
övervaka sina maskiner och förarbeteendet.  

Huddig menar att det kan vara laddat att diskutera förares körstilar. De använder inte 
tekniska system för att följa upp enskilda maskiner i syfte att erbjuda kompetenshöjning 
inom energioptimal körning. Kunderna är dock mycket intresserade av att maskinen ska 
vara bränsleeffektiv. Huddig upplever att till och med kunder på den amerikanska 
marknaden är intresserade av bränsleförbrukningsfrågan, trots att kostnaden inte är lika 
stor där. Huddig menar att förbrukningen kan avgöra vilken maskin kunden köper.  

Att hitta relevanta mätetal för bränsleförbrukningen menar Huddig är mycket komplicerat. 
Deras lastgrävare kan användas till helt stillastående arbeten, såsom lift, eller mycket 
tunga arbeten, såsom snöröjning. Det som idag är möjligt att redovisa är förbrukningen i 
gram per kWh motoreffekt, men Huddig menar att det framförallt är ett sätt att 
kommunicera, inte ett i praktiken relevant nyckeltal. Tillverkaren av motorer redovisar 
förbrukningen för fullt moment och är restriktiva med snäckdiagram (som visar 
förbrukningen i förhållande till varvtal och kraftuttag). Detta beror på att det visar hur man 
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styr motorn, vilket kan vara känsligt ur konkurrenshänseende. Huddigs kunder jämför 
bränsleförbrukningen mellan varandra.  

Huddig menar att kunderna tidigare efterfrågat maskiner med låga emissioner, men att 
det inte är fallet idag. Maskiner som klarar steg IIIB är dyrare, men ger inte 
entreprenörerna några ekonomiska fördelar gentemot sina uppdragsgivare. Därför är de 
inte intresserade av att köpa dessa, enligt Huddig.  

Huddigs IT-stödsystem IQAN är visserligen använt, men inte i så hög grad och det finns 
ingen större efterfrågan från kunderna. En bedömning de gör att intresset är lågt eftersom 
de inte ännu utvecklat någon app för mobiler för systemet.  

Volvo strävar efter att tillverka robusta maskiner som ska kunna köras av icke komplett 
utbildade förare. Feedback på hur maskinerna används erhålls genom telematiksystemet 
som maskinerna är utrustade med och genom försäljningskanalerna.  

Utbildning i hantering av maskinerna sker genom Volvos återförsäljare i Sverige – 
Swecon. De har program för utbildning i optimal användning av maskinerna. Utbildningen 
i sparsam körning, EcoOperator, som tagits fram inom Swecon och Volvo erbjuds mot en 
kostnad, men enligt Swecon är införsäljningen av utbildningen inte alltid optimal hos de 
som möter kunden och efterfrågan blir därefter.  

2.4.2 Tillverkare av lantbruksmaskiner 

AGCO ser maskinköparna som sina kunder. Återförsäljarna är affärspartners. För dem 
utgör lantbrukare den största kundgruppen även om det förekommer kommuner och 
entreprenörer också. De senare är en mer stabil kundgrupp som alltid har behov av nya 
maskiner; lantbrukare är mer känsliga för lönsamhet kopplat till skördeår. Kunderna är 
väldigt olika sinsemellan, men mycket handlar om image och att kunna stolt visa upp sin 
maskin. Vid försäljning av en maskin styr lagkraven vad som får säljas, gällande 
emissionsnivåer från motorn. Dessa krav fördyrar maskinen.  

Bränslesnåla maskiner efterfrågas av Massey Fergusons kunder, enligt AGCO, men 
samtidigt är det svårt att jämföra förbrukningen mellan olika maskiner. För att få relevanta 
resultat måste förbrukningen sättas i relation till hur mycket arbete som utförts, till 
exempel liter per hektar och typ av arbete. Detta är dock något som kunden sällan har 
kunskap om, men telematiken skulle kunna öka kunskapsnivån inom detta. Komfort är 
också mycket viktigt för kunderna även om det inte kan räknas hem ekonomiskt på 
samma sätt som minskad bränsleåtgång.  

AGCO framhåller att ju mer avancerad teknologin i nya maskiner blir desto viktigare blir 
det att utbilda köparen och föraren. AGCO och Massey Ferguson har produktspecialister 
som utbildar återförsäljarna, vilka i sin tur har kontakt med kunderna. Gällande sparsam 
körning har AGCO inte själva arbetat med detta, men har lånat ut maskiner till utbildare. 
AGCO menar att det vore önskvärt att arbeta mer med kundutbildningar och detta är 
något som håller på att utvecklas. Det finns också en trend mot ökad utbildning via 
digitala media såsom webbsidor och YouTube. AGCO har även gjort om en hel 
instruktionsbok till videoformat. Detta är definitivt något som kunderna efterfrågar.  

AGCO har telematiksystem där kunden äger datauppgifterna, AGCO samlar inte in detta 
eller följer upp användning. Dock har ingen kund efterfrågat systemet, vilket bedöms bero 
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på bristande intresse och kunskap. Huvudfabriken har dock framhållit att alla maskiner 
måste utrustas med systemet eftersom det är viktigt för kunden. Även intresset för 
skördekartering har falnat på grund av att det inte finns lättanvända system. Om AGCO 
hade tillgång till all data som tekniken samlar in i maskinerna skulle man kunna ha en 
bättre produktutveckling. I så fall skulle utvecklingen kunna arbeta mer med det som inte 
fungerar optimalt och återkoppla till förare som har förbättringspotential inom specifika 
områden.  

Vad gäller John Deeres maskiner ser behovet från kunderna mycket olika ut mellan olika 
platser. De flesta av deras kunder har tagit till sig tekniken med gps-styrning som kan 
bidra till optimerad körning och minskad förbrukning av gödning, sprutmedel och bränsle.  

Emissionskraven är bra ur miljösynpunkt, menar John Deere, men kunderna ser inte 
nyttan. Företagets europeiska kunder är dock intresserade och efterfrågar bränslesmarta 
funktioner eftersom drivmedlet innebär en stor kostnad. Kunden är intresserad av att veta 
mer om hur maskinen ska brukas på optimalt sätt. Enligt John Deere vill kunderna också 
ha dokumenterat hur bränsleförbrukningen ser ut i olika moment. I Sverige vill köparna ha 
möjlighet att köra mjukt och associerar höga ljud med hög bränsleförbrukning, vilket inte 
är fallet i till exempel USA, enligt John Deere. Säljaren i Europa måste kunna prata 
mycket om motorteknik, optimal användning och bränsleförbrukning.  

John Deere kan följa en maskin i realtid och kan också träffa en kund och gå igenom 
rapporter över hur maskinen arbetat. Tomgångskörning är vanligt förekommande, vilket 
då kan belysas. Företaget trycker på vikten av utbildning via olika kanaler – personliga 
möten, webbutbildningar och lärarledda presentationer. John Deere har inga utbildningar 
i sparsam körning. Istället kommuniceras optimum för motorn, varvtal per arbetsmoment 
och liknande.  

John Deere menar att även om det går att mäta bränsleförbrukning med olika nyckeltal är 
det oftast liter per timme som kommuniceras. Effektiviteten är dock mycket mer 
intressant, hur mycket som produceras.  

LM-Valtra menar att kunderna inte alltid vet vad som är möjligt att önska, vad gäller 
framtida utveckling av maskiner. Vad gäller gps-styrning varierar det hur positiva 
lantbrukarna är. För att öka attraktionskraften hos tekniken krävs goda exempel och 
positiva erfarenheter.   

Vid leverans av nya maskiner till kunder varierar mottagligheten för information och 
utbildning vid överlämningstillfället, enligt LM-Valtra. Många vill framförallt börja använda 
maskinen så snart som möjligt. LM-Valtra följer upp med kurser för förare som kört några 
månader, som komplement.  

Enligt LM-Valtra utnyttjas inte tillgänglig teknik fullt ut i maskinerna. Detta kan bero på 
flera orsaker; kanske har föraren inte känt behovet av tekniken, inte gett sig tid att sätta 
sig in i hur den funkar eller så finns en rädsla för att göra fel och orsaka problem. 
Utbildningstillfällena fokuserar på maskinen och tekniken, inte logistik eller liknande, vilket 
LM-Valtra menar inte ligger inom deras ansvarsområde att hantera.  

LM-Valtras kunder ställer sällan absoluta krav på emissioner när de ska köpa en ny 
maskin. Något som är betydligt viktigare för kunden är tillgången till service. 
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Bränsleförbrukningen är inte heller avgörande för ett aktivt val, utan mer något som kan 
göra att kunden väljer bort en mycket bränsleslukande maskin.  

Vad gäller förarbeteende och körstil menar LM-Valtra att det finns stora vinster att göra 
inom detta område. Däremot arbetar inte tillverkaren aktivt med utbildningar inom till 
exempel sparsam körning. I de lite större modellerna finns bränslemätare som LM-Valtra 
brukar uppmana kunderna att utnyttja för att kontrollera sitt körsätt.  

2.4.3 Tillverkare av skogsbruksmaskiner 

EcoLog menar att energieffektivitet är en avgörande faktor vid försäljning av deras 
skogsmaskiner. Vad gäller sparsam körning lyfter EcoLog RECO – en utbildning som är 
framtagen av branschen tillsammans med Skogforsk.  

Gremo har egna servicetekniker som, om de upptäcker att en maskin inte används på 
optimalt sätt, återkopplar till ägaren och erbjuder extra utbildning, utöver den som erbjuds 
vid försäljningstillfället. Gremos kunder visar ett ökat intresse för bränsleförbrukningen 
hos maskinerna. Kunderna vill kunna kommunicera med maskinen och kontinuerligt för 
att framförallt kunna läsa av bränsleförbrukningen. Från att ha mätt förbrukningen per 
timme har det idag blivit mer vanligt att bränsleåtgången relateras till produktionen – 
kubikmeter skog.  

Intresset för utbildning i sparsam körning, är stort hos kunderna menar Gremo.  

Komatsu Forest anger att deras kunder, skogsentreprenörer, får betalt av sina beställare 
per producerad kubikmeter. Att öka produktionstakten är en stark drivkraft för 
maskinägarna.  

Komatsu Forest uppger att bränsleförbrukningen för skogsmaskinerna i hög grad 
påverkas av terrängen som de arbetar i. Det går därför att göra inställningar i maskinen 
utifrån hur sankt, flackt, bergigt eller liknande som arbetsområdet är. Dessa inställningar 
görs av föraren och styr förhållandet mellan varvtal och bränsleinsprutning. De IT-system 
som finns i maskinerna baseras på terrängtyper som specificerats i standarder av 
Skogforsk. Standarderna är framtagna ur ett svensk-finskt perspektiv, men tillämpas 
globalt.  

När Komatsu Forest överlämnar en ny maskin till en kund genomförs cirka fem dagars 
utbildning för förare av skördare och två till tre dagars utbildning för förare av skotare. Det 
som inkluderas i utbildningen är bland annat servicekrav, styrsystem och körteknik. 
Samtidigit uppger Komatsu Forest att utbildningen avseende optimal körstil skulle kunna 
utvecklas ytterligare. Det finns inga krav från Komatsu Forests sida att föraren måste ha 
genomgått en särskild utbildning för att få köra maskinen.  

 

2.5 Nuvarande krav och drivkrafter för framtida utveckling 

Det råder olika meningar hos de intervjuade och de som svarat på enkäten om 
emissioner av fossil koldioxid och bränsleförbrukning bör regleras genom lagkrav eller 
inte. De tillverkare som agerar på en global marknad trycker hårdare på behovet av att 
krav ska vara på EU-nivå snarare än nationella.  
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I flera svar nämns fördelarna med bonussystem för maskiner med hög miljöprestanda. 
Maskiner av steg IIIB efterfrågas inte i särskilt hög grad av kunderna idag eftersom det 
inte finns några krav på att sådana måste användas.  

Ett annat behov som lyfts fram i intervjuerna är standardisering av mätmetoder av 
bränsleförbrukning, vilket bör göras inom ISO för att skapa trovärdighet och acceptans i 
branschen internationellt.  

För att skapa förutsättningar att minska emissioner av fossil koldioxid genom användande 
av alternativa drivmedel behöver lagstiftningen ändras så att de lagliga möjligheterna 
ökar.  

2.5.1 Tillverkare av anläggningsmaskiner 

Cat lyfter ett exempel på krav vid upphandling som fått oönskade effekter – för några år 
sedan krävde en stor offentlig upphandlare att alla maskiner skulle vara utrustade med 
rotortiltar, trots att dessa användes mycket sällan men ökade maskinvikten med cirka ett 
ton. Därmed bränsleförbrukningen med flera procent. Det är viktigt att ha väl 
underbyggda krav och utreda vilka effekter de får i praktiken innan de implementeras.  

För att ytterligare stimulera till bränslesnålare maskiner menar Pon/Cat att det framför allt 
behövs arbetas fram en mätmetod enligt ISO-standard för bränsleförbrukning i likhet med 
det som finns för personbilar (liter alternativt gram CO2 per 100 km). Pon/Cats bedömning 
är dock att det tar minst tio år innan det finns framme, inte ens på lastbilssidan är man 
helt klar med detta.  

Huddig menar att flex-reglerna används för att kunna sälja maskiner som uppfyller de 
lägre steg-kraven, eftersom det är det som kunderna efterfrågar. Entreprenörerna får inte 
bättre betalt från sina uppdragsgivare för att köpa maskiner med högre miljöprestanda 
och är därför inte beredda att betala vad det kostar.  

Huddig ser gärna att kraven på emissioner blir tuffare hos de som köper 
entreprenörernas tjänster. Det finns inget krav på att maskiner som klarar steg IIIB måste 
användas idag och därför efterfrågas inte dessa maskiner hos kunderna. Att använda 
miljöbonus för de entreprenörer som använder miljömässigt bättre maskiner än vad 
kraven egentligen specificerar  tycker Huddig är mycket positivt i och med att det skapar 
en efterfrågan.  

Angående interna miljömål uppger Huddig att det är svårt att specificera detaljerade mål 
och därför upprättas de inte inom miljöledningssystemet. Att tillverkaren är så beroende 
av motortillverkaren påverkar också möjligheterna att sätta upp miljömål för 
verksamheten.  

Som Huddig ser det måste entreprenörerna som använder maskinerna få mer betalt av 
uppdragsgivaren för att kunna finansiera nya maskiner med bättre miljöprestanda; gärna 
ett system liknande det som finns för miljöbilar.  

Lagkrav menar Huddig är bra, men det måste också finnas en efterfrågan på marknaden. 
Finns inga kundkrav kommer branschen att hitta sätt att kringgå kraven. Det som krävs 
för att få ut hybrider och maskiner med alternativa drivmedel på marknaden är att 
Trafikverket måste ställa tuffare krav. Spårgående fordon ligger dessutom långt efter 
andra entreprenadmaskiner.  
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Volvo Construction Equipment anser att det inte vore bra om minskad bränsleförbrukning 
för arbetsmaskiner reglerades via lagkrav eller EU-direktiv utan det bör hellre är ett 
kommersiellt baserat initiativ.  

Volvo uppger att de påverkas inte bara av miljökraven utan även andra lagkrav för 
maskin och ljud. Därutöver finns kundkraven, vilka Volvo strävar efter att överträffa.  

Att på sikt ersätta diesel med förnybara drivmedel anser Volvo inte vara en teknisk 
utmaning – maskinerna kan i princip energiförsörjas av allt som går att elda. Det är en 
fråga för samhällsutveckling och logistik, avseende bränsleförsörjning. Hel eller delvis 
elektrifiering är en potentiell lösning framförallt för stationära maskiner såsom 
grävmaskiner vilka arbetar mer lokalt än en dumper eller hjullastare.   

2.5.2 Tillverkare av lantbruksmaskiner 

AGCO menar att tillkommande svenska krav som inte stämmer med EUs regelverk 
innebär enorma problem. Det är till exempel inte ens tillåtet att modifiera traktorn. Ett 
exempel på detta är försäkringsbolagens branschförening som kräver elektrisk 
huvudströmbrytare på traktorer. Eftersom motsvarande krav inte finns i EU har det tagit 
10 år att få huvudfabriken att leverera detta från Frankrike. Svenska marknaden är cirka 
600 traktorer men det tillverkas cirka 17 000 i Frankrike.  

AGCO och Massey Ferguson tillverkar även maskiner som inte uppfyller EUs eller USAs 
emissionskrav för marknader och länder som inte kräver detta. De maskiner som får 
sättas på marknaden utifrån de så kallade flex-reglerna säljs inte dit. Att inte flex-reglerna 
utnyttjas förklarar AGCO bero på reglernas uppdelning i effektklasser. Maskinmodeller 
överlappar varandra i effektklasser. Några har därigenom högre krav på sig än andra som 
tillverkas samtidigt. I och med att de nya kraven innebär högre kostnader vill kunden inte 
köpa bättre maskin än vad lagen kräver – det går inte att motivera ekonomiskt. Därmed 
behöver alla maskiner med olika effektklasser inom samma modell hålla samma Steg-
nivå och därigenom utnyttja flex-reglerna.  

Något som AGCO menar har drivit upp efterfrågan på bränslesnåla maskiner är 
dieselskatten. När det gäller en snabbare takt av utvecklingen mot energisnålare 
maskiner menar AGCO att det redan sker successivt. Däremot borde EUs emissionskrav 
ha inkluderat energi, eller koldioxid, på något sätt. Genom att ha inte beakta detta ser det, 
menar AGCO, ut som accepterar EU att tillverkarna tar hjälp av teknologi som höjer 
förbrukningen. Enklaste sättet att uppnå steg II var att öka bränsleåtgången. Krav på 
energi skulle hjälpa till, men det är avgörande att dessa kommer på EU-nivå och inte 
nationellt eftersom svenska marknaden är för liten för att generera ett tillräckligt kraftigt 
påtryckningsmedel.  

AGCO lyfter att om det gick att få in i typgodkännandena att det krävs effektivare 
bränsleanvändning så skulle det få stort genomslag. Ett EU-direktiv skulle kunna baseras 
på DLG PowerMix tester. Samtidigt framhålls att det inte är självklart att det krävs direktiv. 
Om efterfrågan istället ökar kommer detta genera ett tryck på tillverkarna. Om 
bränsleförbrukning blir en del av de offentliga upphandlingarna skulle det ge ett starkare 
incitament vilket skulle nå tillverkarna. Sannolikt skulle detta dock inte räcka fullt ut 
eftersom efterfrågan måste komma från större område än Sverige för att påverka 
utvecklingen, även om Norden är en väldigt viktig marknad och alla slåss om att få sälja 
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maskiner här. Men i slutänden är den potentiellt ökade volymen genom ökad 
marknadsandel i Sverige så liten att det inte kan motivera några stora investeringar.  

Ett annat arbetssätt för att öka medvetenheten om förarnas möjligheter till 
bränslebesparingar är information om förarbeteende, inställningar och liknande. 
Användning av internet har ökat mycket och gör kunder mer välinformerade. Detta bör 
användas för att sprida kunskap så maskinerna används rätt.  

Ett annat sätt att stimulera förbättrad miljöprestanda, enligt AGCO, vore att öppna upp 
regelverk för alternativa drivmedel. Biogas som drivmedel skulle kunna bli stort, men för 
att det ska vara möjligt måste gasdrivna maskiner kunna bli typgodkända. Teknologin 
kring biogas som drivmedel och bränslet finns redan men idag sätter reglerna hinder. 
Maskintillverkare är skyldiga att uppfylla krav som ibland kan vara begränsning vid 
utveckling. Ett exempel är partikelfilter på traktorer; 2003 fanns kunder som hade frågor 
kring partikelfilter. Att eftermontera partikelfilter innebär dock en modifiering av motorn 
och, menar AGCO, är inte tillåtet om man inte gör en ny typprovning i testbänk. Samma 
problem uppges av AGCO gälla för alternativa drivmedel. Tillverkarna är även låsta till 
vilka drivmedel som går att få tag på.  

John Deere menar att emissionskraven styr, men poängterar också att de inte omfattar 
alla länder i Europa, varvid miljömässigt sämre maskiner kan säljas där. Globalt 
förekommer olika lagkrav, ibland bara riktlinjer, som kan påverka däckval, totalvikt på 
maskinen och liknande. Detta skapar många valmöjligheter för kunden eftersom 
maskinen anpassas efter respektive marknad. Offentliga upphandlares krav påverkar 
lantbrukare som väljer att även arbeta med snöröjning, klippa vägkanter med mera.  

John Deere menar att det är viktigt att ha en bra miljöprestanda, men det måste finnas en 
kostnadseffektivitet i kravställandet. Det är viktigt, vid formulering av krav och lagar, att 
användarens möjligheter till intäkter beaktas. Om maskinen blir för dyr, på grund av 
avancerad reningsteknik, blir det svårt för maskinägaren att bedriva verksamhet. John 
Deere lyfter tanken att premiera de som använder den bästa tekniken.  

Krav på maskiner får inte vara nationella utan måste beslutas på EU-nivå, menar LM-
Valtra. LM-Valtra uppger att branschen förväntar sig att det efter steg IV kommer att 
utvecklas krav på koldioxid och bränsleförbrukning. Önskemålet från LM-Valtra är att 
kraven då kommer att fokusera på traktorn som helhet, och inte bara motorn eftersom det 
säger så lite om verklig förbrukning. På en motor i testbänk märks till exempel inte 
insatser för att spara energi via transmissionen eller hur växellådan är uppbyggd. Ett 
sådant krav kräver också standardiserade körcykler och LM-Valtra nämner DLG 
PowerMix-testerna som något som vore relevant att utgå ifrån. Mätetalet blir i g/kWh för 
att kunna jämföra maskiner i olika effektklasser. 

LM-Valtra menar att det för att snabba upp takten i arbetet mot energieffektivare maskiner 
krävs två saker – myndighetskrav och högre bränslepris. Det har inte minst blivit tydligt 
vad gäller personbilar; etanolförbrukningen har inte följt antalet etanolbilar utan styrs av 
prisrelationen mellan bensin och etanol, det vill säga föraren tankar bränslet med lägst 
pris.  

Det som också kan göras för att minska bränsleförbrukningen hos lantbruksmaskiner, 
enligt LM-Valtra är att ge information till förare hur de kan påverka förbrukningen. Viktiga 
faktorer är sparsam körning och arbetsplanering, lufttryck i däcken vid vägkörning samt 
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hur och vilka redskap som används. En viktig roll har också naturbruksgymnasierna i att 
utbilda blivande lantbrukare och maskinförare i optimerat arbetssätt och bränslesnål 
teknik.  

2.5.3 Tillverkare av skogsbruksmaskiner 

EcoLog nämner att PEFC (Programme for the Endorsement of Forest Certification 
schemes) ställer miljökrav som inte antagits av EU. Emissionskraven inom EU och USA 
är tuffa och innebär utmaningar för företaget. Vikten av ett regelverk som är lika för alla, 
helst globalt sett, betonas. Om krav formuleras, som inte föraren själv kan kontrollera 
eller mäta, menar EcoLog att en ökad marknadskontroll är nödvändig för att skapa rättvis 
konkurrens. Bränslebesparing genom fri konkurrens där de effektivaste maskinerna blir 
mest attraktiva på marknaden vinner i längden. 

Gremo framhåller att då olika lagkrav finns krävs flera uppsättningar motorer, vilket blir 
kostsamt. Att EU och USA kommer att lyda under samma lagkrav från 2014 är bra för 
branschen, menar de. Nationella krav på motorfordon påverkar företaget i ganska låg 
grad.  

Enligt Gremo är det positivt med tvingande krav för emissioner. Det driver utvecklingen 
framåt i högre takt; frivilliga åtaganden räcker inte, menar de. Gremo ser också att det 
vore önskvärt med en tätare dialog mellan kravställarna och branschen för att driva 
teknikutvecklingen framåt. I ett sådant arbete bör det formuleras långsiktiga mål med 
etappvisa krav för att nå långt på ett kostnadseffektivt sätt. Enligt Gremo behöver 
tillverkarna styrning eftersom de inte är drivande själva, men denna styrning måste 
rymma tid för utveckling och implementering.  

Komatsu Forest menar att Nordamerika har de tuffaste kraven avseende DEF-vätska 
(diesel exhaust fluid), till exempel AdBlue. Om inte tillräcklig mängd vätska finns kvar i 
maskinen ska motoreffekten sättas ned rejält. I Europa är kravet på minskad motoreffekt 
betydligt mildare. Vad gäller steg IV har Nordamerika krav på en kvalitetssensor för DEF-
vätska. 

Det som Komatsu Forest menar behövs för att ytterligare höja nivån på arbetet med 
bränslebesparingar är att utveckla stödjande åtgärder. Skogstekniska klustret, som består 
av branschövergripande parter norr om Gävle, har en programplan för energioptimering, 
men har svårt att hitta finansiellt stöd för genomförande.  

Som Komatsu Forest ser det är bonussystem att föredra framför direkta krav på 
minskade utsläpp av koldioxid. Företaget lyfter också vikten av uppföljning och kontroll av 
ställda krav.  

 

2.6 Branschföreningars arbete  

Vad gäller tillverkning av arbetsmaskiner så finns två branschföreningar i Sverige – 
Maskinleverantörerna (ML), som representerar återförsäljare och agenturer, och SACE, 
som representerar tillverkarna.  

Syftet med att intervjua dessa föreningar har varit att klargöra branschorganisationernas 
inställning till nytt tekniskt stöd, vilka styrmedel branschen behöver, vilka metoder för 
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uppföljning branschen förordar, hur redovisning av energieffektivitet bör se ut och hur 
föreningarna jobbar med harmonisering av krav för att minska kostnaderna.  

De områden som intervjuerna täckt in är medlemmarnas behov av stöd, hur marknaden 
ser ut på miljöområdet, vilka styrmedel som behövs på marknaden och vilka krav som 
ställs på medlemmarna.  

Frågorna omfattar bland annat 
• vilka medlemmarnas viktigaste frågor är 
• vilka frågor medlemmarna har och vilket stöd de efterfrågar gällande energi- och 

emissionsminskningar 
• hur föreningen verkar för ökad energieffektivitet i maskinerna 
• vilka mätmetoder för bränsleförbrukning som medlemmarna förordar 
• vilka styrmedel behöver branschen för att stimuleras till energisnålare maskiner 

med lägre emissioner  

Det som anges nedan baseras helt på de svar som kommit in. Information som 
presenteras har inte justerats av författarna utifrån ett faktagranskande perspektiv. I 
kapitel Slutsatser och diskussion bemöts några infallsvinklar som framkommit i 
intervjuerna med underlag från kompletterande källor. 

 

2.6.1 Maskinleverantörerna (ML) 

Branschföreningen Maskinleverantörerna, ML, är en förening för Sveriges etablerade 
leverantörer av mobila arbetsmaskiner. Det inbegriper såväl bygg- och 
anläggningsmaskiner, truckar, skogsmaskiner, vägunderhållsmaskiner som lantbruks- 
och grönytemaskiner. Medlemmarna utgörs av återförsäljare och agenturer – inte 
tillverkare. Några av de frågeställningar som ML hanterar är leverantsavtal, 
servicemarknad och reklamationsråd.  

Medlemmarnas aktuella frågor är bland annat de stora kostnaderna för marknadsföring 
av maskiner och svårigheterna i att mäta effekt av marknadsföringsinsatser.  

ML arbetar inte specifikt på bränsleförbrukning utan hanterar detta som en miljöaspekt 
bland andra. Trafikverkets och storstadskommunernas (Göteborg, Malmö, Stockholm) 
upphandlingskrav för entreprenader avseende miljö är ett arbetsområde för ML, där 
medlemmarna får stöd och information om hur kraven ska hanteras. ML stöttar också 
med information och råd om nya lagkrav och EU-direktiv.  

Men ML bevakar även frågor gällande teknisk utveckling, bland annat genom att studera 
nyheter från EU som berör medlemmarna. Vad gäller drivmedel menar ML att den 
energifattigare miljöklass 1-dieseln som används i Sverige medför en ökning av 
bränsleförbrukningen på cirka tre procent.  

ML lyfter att när det gäller utbildningar i sparsam körning eller EcoDriving så erbjuder 
större tillverkare detta. Däremot, menar de, räcker det inte med att bara gå en kurs. 
Förarna tillhör en stolt yrkeskår som ofta har lång erfarenhet, vilket tenderar att minska 
förändringsbenägenheten.  

27 (54) 
  



  
 
 

Större tillverkare av maskiner har mer resurser att satsa på utveckling och miljöaspekter, 
menar ML. De mindre företagen följer därefter samma trender. När det gäller tillverkning 
av motorer finns det idag enligt tillgängliag uppgifter tolv företag i världen, varav två i 
Sverige, som tillverkar motorer för arbetsmaskiner. Vad gäller själva maskinerna och 
utrustning till dem finns det i Sverige över 50 tillverkare.  

Uppfattningen hos ML är att bränsleförbrukningen ökat med åtta procent från steg I-
maskiner till de som klarar steg IIIA. Därefter sker en minskning till steg IIIB med cirka 
fem procent. Totalt sett under 2000-talet har dock bränsleförbrukningen ökat med cirka tio 
procent i relation till utfört arbete.  

ML lyfter också problemet med jämförbara mätvärden för bränsleförbrukning. ISO har 
försökt ta fram en standard för entreprenadmaskiner, men det gick inte att fullfölja. I 
dagsläget tar tillverkarna själva fram mätvärden, även om det vore önskvärt med en 
enhetlig metodik för detta, som kunde accepteras av hela branschen.  

I början av 2000-talet gjordes ett försök att hitta en metod för att mäta bränsleförbrukning 
och ta fram ett nyckeltal för att relatera den till utfört arbete, men projektet avstannade 
eftersom branschen då inte visade tillräckligt intresse för frågan. Istället för ett 
gemensamt arbetssätt genomförde SMP (Svensk Maskinprovning) mätningar på ett antal 
maskiner som skulle få utgöra en norm.  

ML menar att de som köper maskiner borde ställa högre krav på bränsleeffektivitet.  
Istället prioriterar köparna att maskinen ska vara driftsäker och ha bra serviceavtal. 
Bränslesnålhet diskuteras inte alls i samma omfattning. ML menar att det finns en 
medvetenhet hos kunderna gällande bränsleförbrukningens andel av driftkostnaden och 
att köpare vill veta förbrukningen inför ett köp. Svårigheten är att kunna presentera 
uppgifter som är relevanta och jämförbara.  

Bränsleförbrukningens kostnadsdel för olika maskiner skiljer sig dock åt mellan 
entreprenad-, lantbruks- och skogsbrukssektorn. En entreprenadmaskin kanske bara 
används cirka sex timmar per dag medan en skogsmaskin arbetar runt tjugo timmar per 
dygn och fler dagar i veckan. Volymerna bränsle som åtgår blir då mer påtagliga.  

Maskinköparnas intresse för tekniskt stöd varierar. Kunder som har beställare med höga 
krav på redovisning är mer benägna att använda tillgänglig teknik. En sektor som drivit 
utvecklingen framåt är skogsbranschen med redovisning av gps-positioner och 
avverkningsinformation. På lantbrukssidan har effektivisering av skördeavkastning drivit 
utvecklingen framåt, menar ML.  

För att stimulera arbetet med energieffektivare entreprenadmaskiner måste 
entreprenörerna själva driva på och se nyttan. En åtgärd i rätt riktning är att återinföra 
miljöbonusar. Som stimulans för miljöförbättringar var miljöbonussystemet i Trafikverkets 
äldre miljökrav vid upphandling av entreprenader bra, anser ML. Det drev entreprenörer 
till att förnya sin maskinpark, även om underentreprenörerna sällan fick bonusen, trots att 
de stod för investeringen.  

De flesta arbetsmaskiner är idag utrustade med någon form av telematiksystem. Olika 
tillverkare har olika system och delar inte information med någon annan.  

ML ser en utmaning i branschen vad gäller hybridisering av maskiner. Tekniken finns för 
maskinerna, men det måste också säkerställas tillgång på bra infrastruktur. Alternativa 
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bränslen har, enligt ML, blivit bättre vad gäller energiinnehåll, men problem kvarstår på 
olika fronter. FAME (RME) tar upp vatten och skapar rost i insprutningsventilerna, vilket 
lantbruks- och grönytemaskiner haft problem med. Kostnaden för problemen och de 
tillsatser som kan köpas för att minska effekterna drabbar maskinägaren; 
bränsleleverantören står inte för detta.  

ML menar att den svenska maskinparken är förhållandevis ung, cirka sju år. Det är en 
drivkraft för många små entreprenörer att ha en ny maskinpark som hålls i god form. 
Service är därför mycket viktigt. ML menar att det är en nyckelfråga för att hålla nere 
bränsleförbrukningen att det finns kunniga tekniker i hela landet.  

2.6.2 Swedish Association for Construction Equipment (SACE) 

Branschföreningen SACE har tretton medlemsföretag som tillverkar och utvecklar 
arbetsmaskiner och -redskap. De typer av maskiner som medlemsföretagen omfattar är 
bland annat vägbeläggningsmaskiner, byggkranar, betongmaskiner, packningsmaskiner, 
kross- och siktanläggningar, skogsmaskiner och jordförflyttningsmaskiner, men även 
tillhörande kringutrustningar.  

SACE har inte som funktion att agera länk mellan maskinägarnas önskemål och 
tillverkarnas utvecklingsidéer. Föreningen har inte några kontakter med maskinköparna. 
Att göra energisnålhet och god miljöprestanda är inte en fråga för föreningen, utan något 
medlemmarna arbetar med själva.  

De viktigaste frågorna för medlemmarna, enligt SACE, är att producera säkra maskiner 
med låga emissioner. EU-direktiven som berör arbetsmaskiner och andra frågor som 
berör dem ser medlemmarna som viktigt att SACE stöttar med information om. Men 
medlemmarna ser det även som prioriterat att SACE arbetar med att bevaka Sveriges 
position på den europeiska marknaden.  

Föreningen är bland annat en del av den europeiska branschföreningen CECE 
(Committee for European Construction Equipment). CECE arbetar i sin tur med 
hållbarhetsfrågor och SACE hänvisar till deras broschyr Construction a Brighter Future, 
The Green Challenge, the Business Solution, där effektivisering framhålls som det 
vinnande konceptet.  

SACE har inte fått några frågor från sina medlemmar om energieffektivisering. Det beror 
framförallt på att frågan inte är aktuell hos medlemmarna eftersom de inte har några 
incitament att arbeta med detta. Inte heller finns några drivkrafter att förbättra mätning 
och redovisning av bränsleförbrukningen, därför finns inget uttalat behov från 
medlemmarna att SACE ska arbeta med detta. Skulle maskinägarnas kunder börja kräva 
redovisning i högre grad är SACE övertygad om att det är fullt möjligt att utveckla 
funktioner för mätning och redovisning.  

Däremot har arbetet med att minska emissionerna från arbetsmaskiner varit intensivt 
sedan 2009 i syfte att klara kraven på steg IIIB. Lågkonjunkturen under 2009 gjorde att 
tillverkarna fick många maskiner kvar i lager som snart riskerade att inte bli sålda. SACE 
stöttade under denna period sina medlemmar med att arbeta för en ökad flexibilitet i 
förhållande till steg-kraven.  
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Gällande lagkrav inom säkerhet och miljö menar SACE att Sverige har gått längst inom 
EU. SACEs medlemmar efterfrågar en europeisk standardisering av lagkrav för att 
undvika nationella variationer. Detta diskuteras även inom den europeiska föreningen 
CECE.  

Kraven måste också ta hänsyn till omställningskostnader. Utvecklingskostnaden för 
motorer och maskiner är hög; 90 procent av utvecklingsbudgeten för medlemsföretagen 
går till att klara lagkrav. Livslängden på en maskin måste därför vara mer än tre år innan 
regelverket kräver nya modeller.  

SACE lyfter att det fortfarande finns ett stort antal gamla maskiner kvar på marknaden 
och att endast cirka fem procent av maskinerna är ett år eller yngre. Detta innebär att 
skärpta krav på nya maskiner ger liten effekt. En skrotningspremie för äldre maskiner 
skulle generera en större effekt avseende reglerade emissioner och koldioxid.  

SACE menar att det är viktigt att arbeta med förarinformation och maskinhantering som 
stödfunktioner. Sparsammare körsätt kan minska bränsleförbrukningen med mellan fem 
och tjugofem procent.  

De kommande utmaningarna för SACE blir att vara mer proaktiv och ligga steget före 
politikerna för att minska emissionerna av koldioxid. Idag har marknaden också förskjutits 
så att Asien är huvudmarknad, det är numera de som styr utvecklingen i hög grad.  

Även leverantörskedjorna förändras, uppger SACE Idag består CECE av 1 200 företag 
som tillverkar maskiner i tretton länder. Komponenttillverkare såsom av drivaxlar, blir 
dock färre och risken för monopol inom detta område ökar.  

En annan utmaning som SACE identifierat är att säkra kompetensen i branschen; att 
behålla och fortbilda personal i samband med att det närmar sig en större 
pensionsavgång de närmaste åren.  
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3 Marknadsanpassning – användarnas krav och behov  

Fyra stora entreprenörer på den svenska marknaden för entreprenad- och 
anläggningstjänster har intervjuats och även branschföreningen för mindre entreprenörer. 
Respondenterna har framförallt varit representanter för entreprenörernas miljöavdelningar 
eller motsvarande, men även kompetenser inom maskin- och fordonshantering har 
förekommit.  

 

3.1 Övergripande om intervjuerna 

Syftet med att intervjua representanter för större entreprenörer inom anläggningsarbeten 
har varit att klargöra om kedjan nya maskiner – användning – upphandling fungerar i 
praktiken och vilka krav ställs på entreprenörerna vad gäller energieffektivitet. I detta har 
även ingått att undersöka hur beställare, entreprenörer och maskinägare ser på behovet 
av teknisk utveckling, användarvänlighet hos IT-stöd och marknadsfördelar med 
miljöeffektiva maskiner, hur väl tillverkarnas trender inom utveckling av arbetsmaskiner 
stämmer överens med maskinägarnas behov och förarnas beteende samt hur 
beställarnas efterfrågan av energi- och miljöeffektiva maskiner ser ut. Det har även 
undersökts hur energieffektiva maskiner marknadsförs mot slutkund och hur efterfrågan 
ser ut – om energieffektivitet är en avgörande faktor vid köp av maskiner. 

Frågorna kring maskinanvändarnas arbete och behov omfattar bland annat 
• hur arbetet med att effektivisera bränsleanvändningen och minska emissionerna 

från entreprenaderna bedrivs 
• hur bränsleförbrukningen följs upp och redovisas och vem som efterfrågar 

redovisning 
• vad som är viktigt vid inköp av nya maskiner och hur val av maskin går till 
• vilka lagar och andra krav som entreprenörerna har att förhålla sig till gällande 

arbetets och maskinernas miljöprestanda 
• vilka drivkrafter som finns och vilka som borde finnas för att främja 

energieffektiviseringar och andra miljöåtgärder 
• hur kopplingen mellan köpare av maskin och tillverkare fungerar gällande krav 

och önskemål om framtida utveckling  
• vad som skulle kunna öka takten i utvecklingen mot maskiner med högre 

miljöprestanda 

Generellt gäller att bränsle till maskiner betalas av maskinägarna. Endast en entreprenör 
uppger att de undantagsvis betalar bränsle åt sina underentreprenörer. Det finns inga 
exempel i denna studie där beställaren stått för bränslekostnaderna. Därigenom finns 
förutsättningar för tydliga ekonomiska incitament för att spara kostnaderna för onödig 
bränsleförbrukning.  

Det som anges nedan utgörs helt och hållet av inkomna svar. Information som 
presenteras har inte justerats av författarna utifrån ett faktagranskande perspektiv. I 
kapitel Slutsatser och diskussion bemöts några infallsvinklar som framkommit i 
intervjuerna med underlag från kompletterande källor. 
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3.2 Drivkrafter och trender gällande arbetsmaskiners miljöprestanda 

Hos NCC har miljö- och energifrågan gått från att vara ”något nödvändigt ont” till att bli ett 
efterfrågat stöd i verksamheten. Hållbarhet är en affärsdrivande faktor för organisationen 
och det finns en ambition att vara marknadsledande.   

Vid köp av maskiner är steg-kraven baskrav, enligt NCC. Därutöver har föraren som ska 
köra maskinen möjlighet att påverka. NCC bedömer att miljöaspekter kommer att bli ännu 
viktigare i framtiden och styra i högre grad eftersom entreprenader inte kommer att 
tilldelas dem som inte uppfyller miljökraven.  

NCC menar att bränsleförbrukning kan vara ett starkt incitament och nämner ett projekt, 
Fogden i Täby, där förarna fick dela på den vinst som gjordes tack vare minskad 
bränsleförbrukning. Dock omfattade projektet endast lätta lastbilar och inte 
arbetsmaskiner.  

NCC uppger att det är mycket viktigt att det ställs krav eftersom det driver på 
utvecklingen. Frivillighet tar för lång tid och är ineffektivt. 

Peab menar att det finns få incitament för dem som huvudentreprenör att spara 
drivmedel. Miljöbonus och liknande går till maskinägaren och beställarens krav överförs 
till underentreprenören. Samtidigt uppges att upphandlingar av entreprenader är helt 
ekonomiskt styrda och miljö ges väldigt lite utrymme att påverka resultatet.  

Peab driver inte utvecklingen inom maskinsidan i och med att de inte äger maskiner.  

För arbetsmaskiner och fordon är det EUs emissionslagstiftning i form av steg-krav som 
styr fokus i arbetet uppger Skanska. Inköp av ny maskin styrs genom centrala 
inköpsavtal. När dessa upprättas läggs vikt bland annat vid driftsäkerhet, service och 
underhåll, men även bränsleförbrukning. Kraven på maskinerna ökar alltmer – de ska 
klara fler och fler uppgifter såsom gps-styrning, handschaktning och liknande.  

När Svevia köper in fordon och maskiner är tysta förarmiljöer attraktivt tillsammans med 
bränsleförbrukning, miljöklass, pris och kraftuttag. Val av drivmedel till bilar styrs bland 
annat av miljöbilsdefinitionen. Det är dock alltid bästa miljöprestanda som ska väljas, 
även om det inte innebär lägsta pris. De företagsinterna kraven anger att inköpen ska 
styras mot det modernaste på marknaden. Svevia förklarar att det ibland kan uppstå 
konflikter mellan låga emissioner och låg bränsleförbrukning.  

Trenden idag är, enligt Svevia, att köpare använder sig av upphandlingsmodeller som 
gagnar lägsta pris. Klarar man miljökraven och miljözonreglerna så kan man lägga bud. 
Därefter finns det inga krav på att man använder maskinerna och fordonen bränslesnålt. 
Ska man använda sig av lagstiftning så måste spelreglerna gälla alla, gärna lika inom 
hela EU. 

Enligt Svevias uppfattning ställer beställarna krav, men entreprenörerna får inte 
ersättning för de investeringar som krävs för att uppnå dem. I detta hänseende är 
branschen på väg i fel riktning just nu. Dessutom ökar konkurrensen allt mer i och med att 
utrikes aktörer blir vanligare på marknaden. För att skapa rättvisa villkor måste ställda 
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krav följas upp så att ingen kan få projekt utan att göra nödvändiga investeringar för att 
uppnå ställda krav.  

 

3.3 Åtgärder och strategier för energieffektivisering och lägre emissioner  

NCC vill arbeta offensivt med att utveckla miljöarbetet och driver också ett antal uttalade 
miljöprojekt. Företaget har valt att investera i forskning och utveckling inom 
hållbarhetsområdet. Däremot lyfts svårigheten med att få erfarenheter och nya 
arbetsmetoder som utvecklas genom pilotförsök att integreras i den ordinarie 
verksamheten.  

De miljökrav som ställs på arbetsmaskiner i entreprenader förs in i NCCs 
verksamhetssystem. Utifrån detta gör inköpare beställningar av maskiner och tjänster. 
Upphandling sker bland annat utifrån metodik framtagen av QIII – forum för hållbara 
transporter.  

Sedan 2009 redovisar NCC carbon footprints. Enligt denna redovisning kan det se ut som 
NCCs miljöbelastning ökat. Detta förklaras som att dataunderlaget blivit mer tillförlitligt 
och har högre kvalitet idag än 2009. Bolaget NCC Roads står för 85 procent av företagets 
klimatpåverkan i och med framförallt den asfaltverksamhet de bedriver. Redovisningen 
har bidragit till att bolaget börjat utveckla mer ”gröna” tjänster och produkter, såsom så 
kallad Grön asfalt. Och istället för att använda fossila bränslen i asfaltsverken eldas 
numera med pellets. Detta har inneburit en stor omställning som sänker emissionerna av 
fossil koldioxid rejält.  

Inom masshantering driver NCC ett projekt - Effektivare masshantering – där 
kapacitetsutnyttjandet står i fokus, inte specifikt fordonens bränsleförbrukning. Förare 
som kör per timme tenderar att inte lasta fullt för att kunna få mer ersättning. Idag är 
fyllnadsgraden cirka 70 procent vid uttransport och tomt på tillbakavägen. Idén i projektet 
är att höja fyllnadsgraden och se till att fordonen även har last vid returtransporten. Bilar 
ska ha våg så fyllnadsgraden kan kontrolleras. I projektet eftersträvas också större fordon 
som kan ta mer last per transport. Resultatet har blivit att istället för att som tidigare anlita 
ett stort antal åkerier anlitas cirka sju entreprenörer som dock får mer att göra, genom 
garanterat antal timmar per år och därmed mer betalt. NCC Roads har även satsat på 
recycling av massor för att kunna återanvända massor mer effektivt, ibland också förädla 
massor för bättre möjlighet till återanvändning.  

Annat samverkansprojekt som pågår är bygget av nya containerhamnen i Nynäshamn, 
Norviksområdet. Ett stort berg måste tas bort där. Metoder för att miljöanpassa 
arbetssättet undersöks, till exempel genom att använda stationära eldrivna maskiner 
istället för mobila dieseldrivna.  Stockholms hamnar är beställaren och driver frågan 
tillsammans med NCC.  

De projekt och åtgärder som vidtas har dock oftast inte arbetsmaskiners 
bränsleförbrukning i fokus, menar NCC. De har ett samarbete med Sveriges 
byggindustrier kring miljö- och energifrågor för transporter inom anläggningssektorn, men 
där ingår inte arbetsmaskiners bränslebesparingspotential.  
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NCC lyfter vikten av trovärdighet i miljöarbetet. Det blir svårt att saluföra Grön asfalt om 
det på asfaltverket används en gammal dumper från 1975.  

Peab uppger att de har interna miljökrav som ska följas. De externa kraven, från 
beställare, anpassas efter respektive projekt såsom energiplaner som till exempel 
Trafikverket numera kräver. Detta innebär att projekten får hitta egna angrepssätt, där 
dock centrala funktioner finns som stöd och hjälp.  

Peab arbetar också med elanvändning för arbetsplatserna såsom till byggbodar, 
belysning och liknande. Eftersom bodar är dåligt isolerade kan detta generera betydande 
kostnader i lite längre projekt.  

Peab har också ett biodieselprojekt då arbetsmaskiner körs på Preems talloljediesel. 
Vidare drivs just nu ett pilotprojekt för energieffektivisering då bland annat förare av 
dumpers och grävmaskiner utbildas i Working EcoDriving. Detta är inte ett beställarkrav 
utan sker på Peabs eget initiativ. Projektet omfattar även mätutrustning som direkt visar 
skillnad i körsätt. Däremot mäts den totala bränsleförbrukningen via bränslejournaler som 
nedtecknas av förarna. Tankanläggningen är försedd med flödesmätare.  

Ibland kommer någon på en bra teknisk lösning, till exempel inom driftområdet, och Peab 
uppmuntrar och premierar gärna detta genom på olika sätt. Lösningarna kan handla om 
att ta upp snöpinnar effektivare, säkrare trafikanordningar och liknande. Det är sällsynt att 
lösningarna kretsar kring effektivare bränsleanvändning.  

Oftast följs inte bränsleförbrukningen upp av Peab, eftersom beställaren inte krävt detta. 
Det uppges kunna vara känsligt att kräva in uppgifter om förbrukade mängder drivmedel 
från underentreprenörer. Om redovisning krävs beräknas det utifrån antalet 
maskintimmar och maskinens förbrukning per timme, det vill säga förbrukningen 
beräknas snarare än mäts.  

Peab konstaterar att de inom flera områden inte har uppgifter om nuläget i och med att 
mätningar inte görs är det svårt att sätta in åtgärder. Ett första steg är att börja mäta 
bränsleförbrukning innan förbättringar genomförs.  

Peab har inget samlat sätt att marknadsföra sina insatser inom energieffektivisering. Det 
som genomförs i olika projekt sammanställs inte på ett strukturerat sätt, vilket skapar risk 
för att viktiga erfarenheter inte tas om hand.  

Skanska arbetar utifrån verktyget Gröna kartan, som handlar om hur Skanska mäter 
miljöpåverkan för projekten avseende energi, klimatpåverkan, material och vatten. Utifrån 
projektets miljöprestanda kategoriseras det och färgsätts på kartan. Skanska menar att 
verktyget har väckt en tävlingsinstinkt mellan projekten som vill hamna så bra som möjligt 
på kartan.  

Vad gäller energieffektivisering uppger Skanska att det vidtas ett antal åtgärder. Längst 
har arbetet kommit inom energieffektiva fastigheter. När det gäller väg och anläggning 
uppges det vara svårare eftersom maskin- och fordonsparken fortfarande är 
dieselberoende.  

De maskiner som finns inom Skanska är steg II eller bättre. I princip alla sämre maskiner 
är utfasade. Skanskas interna maskinbolag Schakt & Transport har kunnat minska sina 
emissioner av fossil koldioxid genom att använda dieselkvaliteter såsom ACP evolution 
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diesel, vilket uppges ha minskat emissionerna från maskinparken med 370 ton under 
2012, jämfört med om vanlig miljöklass 1-diesel använts.  

Sedan 2007 har Skanska arbetat med sparsam körning, och det uppges vara ett krav för 
förare av arbetsmaskiner och fordon. 

Andra åtgärder som Skanska arbetar med är planering av arbete och massförflyttning, så 
kallad massbalans. I viss mån sker utbyte mellan aktörer, men oftast försöker massorna 
hanteras mellan projekt inom Skanska. Att byta massor mellan entreprenörer kräver extra 
provtagningar och liknande.  

Skanska betonar också vikten av att använda rätt maskin i rätt projekt. Detta kräver 
kunskap och erfarenhet om vad som krävs i de olika projekten. Genom att använda rätt 
maskiner med relevant utrustning minskas bränsleförbrukningen i projekten.  

Vid anbudsräkning ingår en kalkyl av bränsleförbrukningen, uppger Skanska. 
Förbrukningen följs upp löpande och många kunder ställer också detta som krav. 
Förbrukningsuppgifter baseras i hög grad på fakturaunderlag från drivmedelsleverantörer. 
I det interna arbetet diskuteras frågan vid miljöutbildningar och arbetsplatsutbildningar. 
Efter utbildning blir förarna mer intresserade. Skanska lyfter att det vore intressant att 
arbeta mer med frågorna till exempel genom klimatkalkyler i projekten.  

Ett exempel på miljöåtgärd som Svevia har vidtagit är så kallad grön etablering. Genom 
att placera arbetsbodar tätt, installera värmeväxlare, timer och öka isoleringen och 
liknande kan investeringar sparas in på drygt ett halvår.  

Trafikverkets och storstadskommunernas (Göteborg, Malmö, Stockholm) miljökrav vid 
upphandling av entreprenader hanteras direkt i respektive projekt och samordnas inte 
centralt.  

En grov uppskattning av Svevias bränslekostnad görs varje år. Den omfattar hela Svevia 
och deras fordon och maskiner, men inte anlitade underentreprenörers bränsle. Den 
beskriver inte projektens miljöpåverkan eller verksamheten totalt i och med att de 
anställda endast utgör en femtedel av de som Svevia sysselsätter.  

Svevia köpte tidigare i hög grad etanoldrivna fordon, men numera är det allt oftare 
dieseldrift. De har provat Ecopar till sina arbetsmaskiner, men prisbilden gör att det inte 
används överlag. Man har också en del gasbilar. Numera har även lastbils- och 
personbilshybrider börjat köpas in. Svevia är deltagare i projektet Clean Truck och testar 
därigenom att köra en hybridiserad lastbil i Tumba.  

 

3.4 Maskinanvändning och teknisk utveckling 

Ett tydligt önskemål från NCC är att maskiner borde ha utrustning för att lätt kunna följa 
fordonets bränsleförbrukning och liknande. Den som framför maskinen ska själv kunna få 
uppgifter om förbrukningen å en display i förarhytten. Det finns idag olika tekniker som 
kan visa allt, men det menar NCC gör det svårt att veta vilket system som är relevant att 
införskaffa. Alla tillverkare har dessutom sina egna system som inte är kompatibla. NCC 
ser gärna en öppen standard för att få ut information om motorns arbete, 
bränsleförbrukning och så vidare.  
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Peab lyfter vikten av utbildning av förare för att få kunskap om ny teknik i maskiner.  

Gemensam standard för avläsning efterfrågas av Peab. Detta skulle förenkla 
uppföljningsarbetet. Det finns inget positivt med att behöva använda varje tillverkares 
unika system utan all information om den samlade maskinparken borde kunna inhämtas 
på ett och samma ställe.  

Annan utrustning som Peab ser som önskvärd är dieselvärmare och automatisk 
motoravstängning i alla maskiner. Detta borde, enligt dem, inte vara tillval utan standard. 
Ofta väljs sådan utrustning bort på grund av inköpspriset; trots att besparingar kan göras 
när maskinen används. Peab ser hellre att tillverkare bara gör det än att till exempel 
Trafikverket ställer krav på detta först.  

Peab menar att det finns en tendens att tycka att renare bränslen inte är lika intressant 
längre i och med att reningstekniken i nya maskiner är så effektiv.   

Skanska uppger att maskiner med steg IIIB-motor visserligen minskar emissioner av 
kväveoxider och partiklar, men processen att rena utsläppen medför samtidigt en ökad 
bränsleförbrukning eftersom den tekniken kräver energi. Skanska menar att tillverkarna 
borde kunna arbeta lite mer inom det området eftersom det ligger inom deras ramar att 
påverka.  

Det som Skanska lyfter som viktigt är att drivmedelsförbrukningen ska vara låg i 
förhållande till utnyttjad effekt. Det vore önskvärt om det gick att öka verkningsgraden 
genom tekniska lösningar eller skapa möjligheter att utnyttja alternativa drivmedel till en 
rimlig kostnad. Eftersom beställarna inte betalar extra för detta, trots nationella klimatmål, 
finns inte incitamentet att stå för den kostnaden som entreprenör.  

System för att följa upp bränsleförbrukning finns på nya maskiner, uppger Skanska. Det 
vore positivt om uppföljningssystemen utvecklades så att det blev enklare att följa 
maskiner som arbetar i olika projekt samt att det även skulle gå att koppla till äldre 
maskiner till en rimlig kostnad. Samtidigt lyfts bland annat även behovet av minimera 
stöldrisken för maskiner och drivmedel.  

Skanska menar att användarvänligheten ofta beror på föraren och kvaliteten på utbildning 
vid överlämning. Skanska har som krav på maskinleverantörerna att det ska ingå 
utbildning vid överlämning. Ny teknik kan ofta upplevas bökig för de som inte är så 
teknikintresserade.  

Tillverkarna styr åt rätt håll, menar Skanska, men lägre drivmedelsförbrukning måste 
prioriteras bättre. Det är sedan några år omöjligt att blanda in 30 procent förnybara 
drivmedel i bränslet. Tillverkarna fråntog sig garantiansvaret för maskinerna om de 
kördes på denna blandning, vilket gjorde extremt riskabelt att använda detta; i praktiken 
inte möjligt. Tillverkarna upplevs som motståndare även om entreprenörerna är 
intresserade och vill använda detta, menar Skanska. Entreprenörerna vågar inte testa om 
tillverkarna drar tillbaka garantierna. 

De flesta av Svevias förare uppges vara utbildade i sparsam körning. Tidigare var det 
obligatoriskt för alla förare, men eftersom Trafikverket tagit bort kravet vid sina 
entreprenadupphandlingar genomförs det inte längre systematiskt.  
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När Svevia gör sitt fordons- och maskinval så styrs de av tänkt arbetsuppgift, kapacitet 
och bästa miljöklass. Bränsleförbrukningen är en parameter som man tar hänsyn till. 
Tekniskstöd och utrustning är viktiga och efterfrågas av förarna. Svevia har gps på sina 
vägfordon. När det gäller tomgångskörning så kan man mäta det i de flesta fordon. Det 
finns sändare i dem som registrerar var de är och vad de gör. Alla nyare arbetsmaskiner 
kan fjärravläsas av Svevia Maskin, bolaget som hanterar alla fordon och maskiner. 
Svevias kunder inom fordons- och maskinuthyrning efterfrågar detta i hög grad. De får då 
begära uttag från Svevia Maskin.  

För ett par år sedan undersökte Svevia möjligheten att utrusta sina lastbilar med ett 
uppföljningssystem. Den stora investeringskostnaden gjorde dock att det aldrig infördes. 
Svevia ser gärna att det skapas ett branschgemensamt system för uppföljning och 
redovisning så att levererade data blir jämförbara, i och med att det är så många 
parametrar som påverkar bränsleförbrukningen. Med fördel skapas detta inom EU så att 
det blir gränsöverskridande.  

Vad gäller avgasrening av partiklar så är Svevias uppfattning att eftermontering ökar 
bränsleförbrukningen med 15 och 20 procent, vilket givetvis medför andra miljöproblem.  

Svevia menar att det är mycket svårt för dem som entreprenör att påverka tillverkarna; de 
styrs av EU-direktiven. Kunderna har högst begränsade möjligheter att styra 
utvecklingen.  

Sambandet mellan minskade emissioner och ökad bränsleförbrukning är det ingen 
självklarhet, menar Svevia. Arbetsmaskiner och tunga fordon håller sig på samma nivå 
och minskar inte sin bränsleförbrukning, men ökar den inte heller. När det gäller 
etanoldrivna personbilar blir kostnaden däremot inte lägre. Svevia nämner som exempel 
en lastbil som förbrukar fem liter per mil vid körning. Tidigare hade den 450 hk och nu 
700 hk; idag erhålls mer kraft för lika mycket insatt bränsle. Därför jämförs ibland äpplen 
och päron. Svevia menar att det är bra att bilar och maskiner blivit starkare eftersom det 
ökar valmöjligheterna – den kraftigaste måste inte väljas. 

Svevia uppger att tillverkarna ofta talar om bränsleförbrukning och utveckling av bland 
annat drivlinor och insprutningssystem. Eftersom Svevia är centralkunder hålls kontakten 
direkt med tillverkaren istället för med någon återförsäljare och därför erhålls ibland mer 
information lite tidigare än för agenturen. Tillverkaren har på detta vis möjlighet att flagga 
för vad som kommer inom kort utan att sprida det på hela marknaden innan det är helt 
klart.  

Svevia upplever att tillverkaren styr mot lägre emissioner och bränsleförbrukning 
samtidigt som kapaciteten ökar, det vill säga att maskinen klarar mer arbete för mindre 
mängd insatt energi. Där finns dock en skillnad mellan lastbilar och arbetsmaskiner, där 
lastbilar ligger lite längre fram i utvecklingen.  

 

3.5 Krav, regelverk och marknadens efterfrågan  

Bränsleförbrukning är ett redovisningskrav och följs upp oavsett beställare. NCC 
undersöker olika system för att följa upp och redovisa. Idag kan bränsleförbrukning följas 
framförallt via ekonomiska system och liknande, vilket dock inte ger en särskilt detaljerad 
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eller högupplöst bild av var förbrukningen sker. Försök görs för att genomlysa 
förbrukningen för maskiner och fordon.  

NCC har ett antal interna krav, oavsett vad beställaren begärt. Till exempel ska alla 
maskiner i Stockholms- och Mälarregionen ha alkolås och alla maskiner, överallt, ska 
klara emissionskraven enligt steg II. 

Ett problem som NCC lyfter är kommuner som ställer miljökrav för att profilera sig som 
bäst på miljöfrågor. Ibland blir dessa krav orealistiska eller leder inte till avsedd effekt. 
Varierande krav gör också att det blir svårt att hitta lösningar som fungerar flera gånger 
och som skulle vara mer kostnadseffektiva. Men för att de krav som ställs ska efterlevas 
och skapa trovärdighet så att kraven respekteras måste beställaren följa upp dem.  

Peabs projekt har att leva upp till de interna kraven, lagkrav samt beställarkrav. För Peab, 
som huvudentreprenör, saknas incitament att driva bränsleeffektiviseringsarbetet vidare. 
De för vidare krav från beställaren till underentreprenörerna. Om stora beställare som till 
exempel Trafikverket ställt hårdare krav på redovisning och dessutom genomfört 
ordentliga uppföljningar hade situationen varit annorlunda.   

Krav från EU ser Peab positivt på. Det sätter nivåer som blir lika för alla. Dessa krav 
skulle kunna utvecklas till att omfatta även koldioxid.  

Krav ska också vara pedagogiska och ha ett klart syfte. Peab nämner ett exempel med 
stubbhantering: det kom krav att alla stubbar som togs upp skulle gå till förbränning för 
energiåtervinning (och inte som tidigare grävas ner, gömmas i massorna). För att stubbar 
ska kunna brännas måste de först torka i två år och jord måste ruskas av – en hantering 
som kräver energi, tid och plats. Därefter ska stubbarna transporteras till förbränning. 
Detta krav upplevdes av många som negativt, då man såg att den energivinst som kunde 
göras när stubbar förbränns åts upp av den energi som gick åt till hanteringen och 
transport innan förbränning. Om kraven varit tydligare med att till exempel stubbar inom 
ett visst avstånd från förbränningsanläggning ska hanteras på detta sätt för att motivera 
energibesparing, hade det mottagits mer positivt. Eller om entreprenören fått se en 
beräkning på hur mycket miljöbesparingar som gjordes genom åtgärden hade det varit 
lättare ta till sig. Vikten av pedagogik lyfts av Peab.  

Skanska har ett arbete med att minska miljöpåverkan från sina projekt och därefter 
redovisa resultatet i verktyget Gröna kartan. För att förbättra projektens miljöprestanda 
undersöks möjligheten till alternativa konstruktioner och lösningar. I detta upplevs LOU 
som ett stort hinder eftersom projekten är bundna till strikta upphandlingar där sido-
alternativ inte är acceptabelt. Ur denna synvinkel är totalentreprenader en bättre lösning 
eftersom entreprenören då kan få ett helhetsgrepp över projektet.  

Svevia upplever att miljöfrågan prioriteras mycket lågt hos beställare och att pris är helt 
avgörande i slutänden. Miljökrav vid entreprenadupphandlingar och miljözonsregler är 
exempel på krav som påverkar Svevia i deras maskin- och fordonsinköp. Dessa krav 
bidrar också till omplacering av fordon och maskiner så att de med högst miljöprestanda 
används där kraven är högst.  
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3.6 Drivkrafter och förutsättningar för framtida utveckling 

En generell uppfattning som NCC också lyfte var att arbetsmaskiner (i entreprenader) 
ofta faller mellan stolarna eller glöms bort. Varför det är så är inte helt lätt att förklara. 
Kanske ses maskinerna som en nyttighet man inte ska röra? Kanske är kompetensen 
hos både beställare och entreprenörer (och samhället i stort) för låg?  I vilket fall så är det 
lastbilar, personbilar och lätta lastbilar som är i fokus idag. 

För att öka farten i utvecklingen och arbetet med energieffektiva maskiner krävs 
telematik, menar NCC. För att till exempel jobba med sparsam körning på ett rationellt 
sätt krävs att föraren kan se sin momentana förbrukning.  

Ett problem som NCC ser är att teknikutvecklingen ibland går före kravspecifikationerna. 
Kraven från beställare hinner inte revideras i samma takt som marknaden för 
arbetsmaskiner utvecklas.  

Innan arbetet med energieffektivisering går vidare, menar NCC, måste de först få bättre 
information om vilka maskiner de har, emissionerna från dessa och deras 
bränsleförbrukning. De måste börja mäta. 

NCC ställer sig positiva till krav på redovisning av bränsleförbrukning om syftet är ett 
verktyg för förbättringar och besparingar. Detta förutsätter dock systematik för 
redovisning och uppföljning. En tydligare visualisering av besparingspotentialen skulle 
fungera som motivator.  

Det är bra om EU arbetar med gemensamma krav, menar NCC. Det driver på 
utvecklingen. EU-krav är att föredra framför att NCC själva, eller andra aktörer på 
marknaden, ställer krav. Tillverkarna klarar att lyda under högre krav. NCC anser också 
att miljöbonussystem är ett bra sätt att driva på, särskilt om det kombineras med så 
kallade piskor.  

Peab efterfrågar tydligare pedagogiska exempel för att knyta ihop 
energieffektiviseringsarbetet med kostnaderna. Det ses idag som en miljöfråga och inte 
som en ekonomisk fråga. Högre krav på till exempel redovisning av bränsleförbrukningen 
skulle kunna fungera som drivkraft för Peab som huvudentreprenör. Detta förutsätter 
dock att beställaren har kompetens att utforma rimliga och relevanta krav; att det framgår 
varför kravet ställs, vad resultaten används till och att uppföljning av ställda krav sker.  

För att öka stimulansen och incitamenten för huvudentreprenörer att arbeta med 
energieffektivisering, menar Peab att beställarna måste ha tuffare krav på redovisning av 
bränsleförbrukning som styr mot huvudentreprenören. I dagsläget, menar Peab, är 
upphandlingarna för hårt styrda av ekonomi, men även andra frågor väger tyngre än 
miljöfrågan såsom gestaltning och liknande.  

Peab nämner att i och med att flera projekt utförs som totalentreprenader så skapas 
möjligheter för entreprenörer att ta ett helhetsgrepp om utförandet och verka för 
energieffektivare masshantering och liknande.  

Skanska menar att det behövs mer samverkan och arbete inom branschorganisationerna 
tillsammans med experter och forskning för att driva effektiviseringsarbetet framåt. Det är 
en gemensam fråga mellan entreprenörer, tillverkare och bransch. Regeringens mål är att 
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det ska gå snabbare än vad det gör i praktiken i och med att det i princip har stått stilla i 
sex eller sju år, uppger Skanska.  

I framtiden krävs att energieffektiviteten för arbetsmaskiner utvecklas inom EU, menar 
Skanska. Den svenska marknaden är för liten för att klara detta själv. Styrmedel som till 
exempel miljöbonus kan påverka val av maskin i ett enskilt projekt. En ekonomisk bonus 
på cirka 20 kr per maskintimme räcker för att stimulera till att hitta rätt maskiner att 
använda.  

Att börja inrätta en extra uppföljning gällande bränsleförbrukning är inte aktuellt, uppger 
Svevia, om inte beställaren är beredd att ge sitt stöd. Det ger extra kostnader vilket 
Svevia inte är beredda att bära själva. Det bästa vore om man hade ett gemensamt 
system som gällde i alla entreprenader, för att underlätta uppföljning. 

Miljöbonus skulle kunna vara drivande om de återinfördes anser Svevia – den upplevs 
som en tydlig och konkurrensneutral belöning. Även differentierad timpeng för olika 
fordon och maskiner, utifrån miljöprestanda, är bra eftersom det stimulerar till 
förbättringar.  

Svevia lyfter vikten av att beställarna ska prioritera de företag som arbetar åt rätt håll, 
framför dem som tar genvägar. Det finns en stor besvikelse i branschen på att andra inte 
följer uppställda krav eller bara gör minsta möjliga, men ändå får uppdragen. Uppföljning 
av krav är oerhört viktig motivator, menar Svevia.  

Angående mer långtgående krav på bränsleredovisning bedömer Svevia att det i 
dagsläget skulle innebära för mycket arbete för beställaren. Svevia har möjlighet att 
redovisa per uppdrag eller projekt, men ställer sig frågande till syftet. Det får inte göras för 
sakens skull utan måste kunna leda till något. Det blir svårt att hitta nyckeltal som är 
relevanta och möjliggör jämförelse mellan projekt. Istället menar Svevia att det är bättre 
att styra genom direkta krav.  

Ett önskemål från Svevia om framtida upphandlingar är att beställaren funderar igenom 
vilken maskintyp som har bäst miljöprestanda – hjullastare, bandtraktor och så vidare. 
Det kanske är svårt att styra en entreprenör, men Svevia uppmanar beställaren att kräva 
in en redovisning av vilka maskiner som är tänkta att användas. Om det finns hög 
kunskap hos beställaren så borde man kunna se vad som borde vara bäst, men det är 
inte så lättstyrt kanske.  

 

3.7 Branschföreningars arbete 

För små och mellanstora entreprenadföretag finns branschföreningen 
Maskinentreprenörerna, ME. Syftet med att intervjua föreningen har varit att klargöra 
branschorganisationens inställning till nytt tekniskt stöd, vilka styrmedel branschen 
behöver, vilka metoder för uppföljning branschen förordar, hur redovisning av 
energieffektivitet bör se ut och hur föreningen jobbar med harmonisering av krav för att 
minska kostnaderna.  

De områden som intervjun täckt in är medlemmarnas behov av stöd, hur marknaden ser 
ut på miljöområdet, vilka styrmedel som behövs på marknaden och vilka krav som ställs 
på medlemmarna.  
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Frågorna omfattar bland annat 
• vilka medlemmarnas viktigaste frågor är 
• vilka frågor medlemmarna har och vilket stöd de efterfrågar gällande energi- och 

emissionsminskningar 
• hur föreningen verkar för ökad energieffektivitet i maskinerna 
• vilka mätmetoder för bränsleförbrukning som medlemmarna förordar 
• vilka styrmedel behöver branschen för att stimuleras till energisnålare maskiner 

med lägre emissioner  

 

3.7.1 Maskinentreprenörerna (ME) 

Branschföreningen Maskinentreprenörerna, ME, har i storleksordningen 3 700 
medlemmar inom verksamheter såsom entreprenad, rivning, avfall, men inte inom skogs- 
och lantbruk.  

De frågor som medlemmarna har högst på agendan är lönsamhet, tillgång till kompetenta 
förare samt arbetsrätt och konjunkturskiftningar. ME menar att medlemmarna tycker att 
det är viktigt med frågor rörande att det ska vara enklare att vara företagare och att det 
ska generera större vinster att bedriva verksamheten.  

ME har i dagsläget inte några egentliga kontakter med maskintillverkarna eller länkar 
mellan entreprenörer och tillverkare. Det dock finns en ambition att utveckla detta.  

ME får ytterst få frågor rörande emissioner och energianvändning utöver det som rör 
utbildning i sparsam körning kopplat till beställarkrav. Övergripande frågor kring 
miljöarbete och miljöledningssystem förekommer. De medlemsföretag som arbetar åt 
storstadskommunerna (Göteborg, Malmö, Stockholm) har frågor kring hur miljöarbetet 
ska bedrivas avseende energi och emissioner.  

Det finns ett ökat intresse hos medlemmarna för att ta egna entreprenader istället för att 
kontrakteras som underentreprenörer. Detta medför att de själva ska hantera miljökrav 
från beställare. 

Det är framförallt förare av maskiner och fordon som framförs på ett lite mer homogent 
sätt, som till exempel hjullastare i industriell hantering, som upplever nytta med utbildning 
i sparsam körning, menar ME. Det har förekommit utbildningar med skiftande kvalitet och 
där en del upplevs som allt för teoretiska. Entreprenörer med stora maskiner har större 
incitament att spara och förare av dessa maskiner är ofta mer medvetna om 
bränsleförbrukningens effekt på kostnaderna. Samtidigt uppger ME att till exempel 
Working EcoDriving har bidragit till sänkt bränsleförbrukning och att det finns exempel på 
hur entreprenör och beställare delat på besparingen.  

När det gäller energieffektiviserande åtgärder bistår inte ME med så mycket stöd till 
medlemmarna eftersom det inte efterfrågas. Det är dock något som föreningen tycker är 
viktigt och planerar att utveckla. Det som behövs är att ta fram metoder, verktyg och goda 
exempel. Idag informeras om vikten av att använda rätt storlek och typ av redskap och 
tillbehör till maskinen, att ställa av rotortilten när den inte behövs och liknande. ME ser 
dock ett behov av att utveckla detta stöd.  
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När det gäller att mäta bränsleförbrukning har ME inte fått några frågor kring detta från 
sina medlemmar. Det kan komma från beställarna, men kraven är inte så avancerade. 
Det förekommer krav på att redovisa total förbrukning för ett projekt. Att redovisa bränsle 
är dock något som diskuteras även om det inte upplevs som helt positivt eftersom 
drivmedelsstölder är frekvent förekommande, det är svårt att få förare att föra 
bränslejournal och många ofta delar på samma farmartank och liknande. Entreprenören 
upplever heller inget incitament att mäta bränsleförbrukningen, enligt ME.  

Tekniskt stöd kan krångla en del, vilket givetvis är negativt, men fungerar det så är det 
positivt, menar ME. Med ökad mängd teknik i maskinerna minskar möjligheterna för 
entreprenören att själv vidta åtgärder – kraven på tekniker och mekaniker blir högre och 
ibland räcker inte den lokala verkstaden till. Däremot finns hos många ett stort 
teknikintresse, menar ME.  

Telematik och övervakningssystem måste godkännas av arbetsgivaren innan de kan 
aktiveras. Detta kan bli ett personalpolitiskt problem. Tekniken har flera lagar att anpassa 
sig till såsom PUL, skatteregler och så vidare, men lagstiftningen är inte utformad för att 
fungera med den här typen av system. Det gäller att säkerställa att personalen inte 
upplever sig övervakad på ett negativt sätt.  

Maskintillverkarnas kommunikation av en maskins bränsleförbrukning upplevs inte alltid 
stämma överens med praktiken. Detta kan bland annat ha att göra med hur förbrukningen 
är uppmätt, vilka inställningar och anpassningar som gjorts under mätningen. Det är inte 
säkert att maskinen anpassats för svenska marknaden vid dessa tillfällen.  

ME menar att det inte vore fel med krav från tillverkaren på utbildning av förare för att få 
köra en maskin, det vill säga att föraren ska ha fått en kurs i hur en ny maskins teknik och 
system fungerar och hur den ska framföras för att fungera optimalt.  

Som ME ser det är en nyckel till framgång med ökat arbete inom energieffektivisering att 
kunna visa på goda exempel och vad den enskilde entreprenören kan påverka. En 
mindre entreprenör ingår ofta i ett arbetslag och är på så vis styrd i mycket av sitt arbete. 
Därför ser inte alla entreprenörer behovet av energieffektivisering eller vilka åtgärder den 
enskilde föraren kan vidta i praktiken. ME är intresserade av att arbeta mer med att stötta 
medlemmarna kring energieffektivisering. Det finns en stor kunskap hos 
medlemsföretagen om bränsleförbrukning i praktiken och skillnaden mellan modeller och 
märken.  

Vi köp av maskin menar ME att entreprenören väger in både servicekostnader och 
bränsleåtgång i priset. Som försäljningsargument kan energisnålhet användas gentemot 
den privata industrin. Att öka attraktionskraften för låg bränsleförbrukning i 
affärssituationer har inte efterfrågats av medlemmarna, därför har ME inget aktivt arbete 
kring detta. ME är också tveksamma om marknaden är mogen för detta och om 
beställarna har kompetensen att arbeta med frågan på ett relevant och rimligt sätt.  

Vad gäller miljöbonussystem menar ME att det ofta slår fel eftersom bonusen i hög grad 
riskerar att stanna hos beställarens kontrakterade entreprenör och inte 
underentreprenören som äger maskinerna.  

Angående att ställa krav och utforma lagar och andra regler lyfter ME vikten av att det ska 
vara lika för alla. Priset ska stå i relation till utfört arbete och det är lagkraven som är 
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drivande. Trafikverkets krav har effekt men har, tycker ME, ibland brukats vårdslöst, till 
exempel när det gäller bonusar som inte tillfaller de som kör maskinerna.  

Lagkrav på EU-nivå är att föredra i och med att det skapar samma förutsättningar för alla. 
Nationell lagstiftning kan slå hårdare mot inrikes än utrikes aktörer, som dock verkar på 
samma marknad.  

ME ser utmaningar i hur entreprenadmarknaden är uppbyggd med många led och 
förgreningar. Den enskilde entreprenören har inte alltid möjlighet att påverka sin situation 
och sina förutsättningar gällande till exempel arbetsplatslogistik. Däremot kan föraren 
påverka hur maskinen används.  

En trend som ME ser det är att det inte längre handlar bara om sparsam körning utan mer 
en förståelse för att projekt och arbetsplanering är ett komplext system och måste 
betraktas unikt från gång till gång.  

Att fossila bränslen kommer att fasas ut, eller åtminstone minska, är tydligt, men takten 
för detta är inte klar. Vikten av att alla aktörer som agerar på marknaden är transparanta, 
konsekventa och långsiktiga i sitt arbete betonas av ME.   

43 (54) 
  



  
 
 

4 Sammanställning av tidigare genomförda studier inom området  

Sweco har tidigare studerat bränsleeffektivisering kopplat till arbetsmaskiner vid ett flertal 
tillfällen och ur ett antal vinklar. Nedan redovisas några studier som har relevans för här 
redovisat arbete och som kan ge ytterligare bidragande information om behov, 
möjligheter och förutsättningar för minskad konsumtion av fossila bränslen i 
arbetsmaskiner.  

Endast en kortare presentation av studiernas resultat presenteras här. I kapitlet 
Slutsatser och diskussion vävs erfarenheter från nedanstående arbeten in i författarnas 
reflektioner och diskussioner.  

Nedanstående studier har i första hand haft ett användarperspektiv snarare än 
maskinutveckling. De har genomförts i hög grad genom fältstudier och intervjuer och 
endast i mindre grad som litteraturstudier. De utmaningar gällande mätning av bränsle 
och behov av ytterligare motivation för att komma igång med att vidta åtgärder som har 
identifierats i här redovisat arbete återfinns även i nedanstående studier.  

 

4.1 Går det att spara?  

Går det att spara? – Studier om arbetsmaskiners bränsleförbrukning med fokus på 
förarbeteende och IT-stöd var en studie som Sweco genomförde 2012-2013 åt 
Trafikverket. Inom ramen för uppdraget studerades och analyserades arbetsmaskiner i 
verklig drift i syfte att hitta de åtgärder kopplade till förarbeteende och körstil som mest 
effektivt minskar bränsleförbrukningen. Även rutiner för tankning av drivmedel, planering 
av arbetsuppgifter och mätning av bränsleförbrukning ingick i studien, liksom hur, och om, 
det IT-stöd som finns i nya arbetsmaskiner användes aktivt.  

Resultaten av studien gav väldigt tydligt att de åtgärder föraren kan vidta för att minska 
bränsleförbrukningen måste kombineras med arbetsplanering, bränslemätning och 
uppföljning för att ge bestående effekter. Detta är kanske ännu viktigare för 
arbetsmaskiner än för fordon som lastbilar och personbilar i och med att det finns fler 
parametrar som påverkar en arbetsmaskins förbrukning. Maskinerna ingår också allt som 
oftast i ett samspel med andra maskiner och fordon, vilket gör att det som går att minska 
för en maskin kan innebära ökningar för en annan om åtgärderna inte är genomtänkta 
och följs upp.  
 

4.2 Bränsleeffektivitet på stenkrossanläggningar  

Bränsleeffektivitet på stenkrossanläggningar – Studie av tre stenkrossanläggningars 
bränsleförbrukning i förhållande till produktion genomfördes av Sweco på uppdrag av 
Trafikverket 2011-2012. Uppdraget inbegrep att studera ett antal åtgärder och beteenden 
som är kopplade till arbetsmaskiners bränsleförbrukning. Studien omfattade tre 
stenkrossanläggningar och de maskiner som arbetar med att förse respektive kross med 
material. De parametrar som undersöktes var tomgångskörning, kompetens inom 
sparsam körning för arbetsmaskiner, motorstorlek kopplat till utnyttjad effekt, planering 
och styrning av arbetsuppgifter samt mätmetoder för bränsleförbrukning.  
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Resultaten från studien visade att utbildning i sparsam körning och användning av 
autostopp tillsammans med uppföljning och återkoppling av utbildningen och dess 
effekter ger reella bränslebesparingar. Den krossanläggning som arbetade systematiskt 
med energibesparande åtgärder, men även med att låta bränsleförbrukning ingå i 
arbetsplaneringen, till exempel genom att återrapportera förbrukning till förarna, hade 
också lägst förbrukning per ton krossmaterial, även med hänsyn taget till 
krossanläggningens utformning och liknande. Anläggningarnas fördel gällande att mäta 
och jämföra bränsleförbrukning – likartat arbete under längre tid – var en nackdel när det 
gällde att undersöka om rätt motorstorlek användes till rätt jobb. Genom att samma 
maskin används till likartat arbete under längre tid är det lättare att optimera maskinen än 
om den används till många olika arbetsuppgifter som växlar kontinuerligt.  

En svaghet som fanns hos entreprenörsorganisationerna var den interna informationen 
kring riktlinjer och beslut rörande till exempel bränslebesparande åtgärder. Mer och 
tydligare kommunikation skulle öka genomslagskraften för det strategiska arbete som 
entreprenörerna bedriver, vilket i sin tur skulle leda till ökad bränsleeffektivitet.  

 

4.3 Sparsam körning för arbetsmaskiner 

2009 bistod Sweco dåvarande Vägverket med projektledarstöd i en pilotutbildning av 
maskinförare för entreprenadmaskiner. Syftet med pilotprojektet var att utreda 
möjligheten att köra väganläggningsmaskiner mer sparsamt och därigenom minska 
bränsleförbrukningen vid produktion och underhåll av det statliga vägnätet. I projektet 
ingick utbildning av maskinförare som körde grävmaskin, hjullastare, dumper och 
asfaltsläggare. Samtliga maskiner och förare utförde väganläggningsarbeten.  

Resultatet från studien visar att samtliga förare kunde minska sin bränsleförbrukning 
genom att arbeta mer aktivt med att minska sin tomgångskörning. Däremot visade det sig 
att olika maskintyper har olika förutsättningar för att kunna köras mer sparsamt. 
Maskinförare som körde asfaltsläggare hade störst behov av tillverkaråtgärder då de 
själva hade minst möjligheter att påverka maskinen och dess förbrukning, medan förare 
av dumpers kunde vidta många åtgärder som gav stora effekter.  

 

4.4 Vägverket, regeringsuppdrag energieffektivisering för arbetsmaskiner 

Under hösten 2009 fick Sweco i uppdrag av dåvarande Vägverket att intervjua 
entreprenadföretag om deras syn på och tankar kring Miljökrav för entreprenader och 
tjänster, attityder och myter om tomgångskörning, sparsam körning för arbetsmaskiner, 
förarutbildning vid leverans av ny maskin, mätning och uppföljning av bränslet, logistik 
och kostnader för entreprenören. 

För att minska energianvändningen från arbetsmaskiner visade intervjustudien ett behov 
av en kombination av åtgärder. Utsläppen från entreprenadmaskiner kommer inte att 
minska med enbart med tekniska åtgärder, utan det behövs mer kunskap och 
beteendeförändringar hos såväl upphandlare, entreprenörer, tillverkare, säljare som 
utbildare. 
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Nedan listas kortfattat skälen till onödigt hög bränsleförbrukning som framgick i studien 
och dåvarande Vägverkets, Jordbruksverkets och Skogsstyrelsens arbete med 
regeringsuppdraget för energieffektivisering av arbetsmaskiner.  

• Bristen på styrmedel och kontroller vid upphandling 
• För lågt bränslepris  
• Myter och attityder angående körstil, tomgång och ny teknik 
• Bristen på handover-utbildning för nya maskiner som fokuserar på att visa 

tekniska lösningar för minskad bränsleförbrukning 
• Invant beteende, kör som man alltid har gjort oavsett teknisk utveckling 
• Bristande kunskaper och motivation att arbeta mer strategiskt med 

energieffektivisering av sina tjänster 
• Svårt att mäta och följa upp eventuell minskad bränsleförbrukning 
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5 Slutsatser och diskussion   

De övergripande frågorna som präglat denna intervjustudie har varit om tillverkarna styr 
mot den typ av maskiner som entreprenören vill ha; om föraren använder maskinen 
såsom tillverkarna tänkt och om de egenskaper som maskinerna utvecklas med är 
efterfrågade? Får förarna en introduktion av tillverkare eller säljare vid leverans av ny 
maskin så att de har kunskap om optimalt körsätt ur ett bränsle- och 
emissionsperspektiv? 

Syftet med uppdraget har varit att resultaten ska kunna fungera som underlag till det 
nationella och europeiska arbetet att hitta effektiva, relevanta och rimliga incitament för 
att åstadkomma en maskinpark med lägre emissioner av klimatpåverkande gaser. Att 
fånga branschens synpunkter och önskemål för utformningen av dessa incitament har 
varit en del av uppdragets omfattning och ingått i de intervjuer som gjorts.  

Tillverkarna som intervjuats inom den kartläggning som redovisas här representerar såväl 
stora och små som nationella och globala företag. Kartläggningen spänner även över de 
tre branscherna lantbruk, skogsbruk och anläggningsentreprenader. Förutom tillverkare 
av maskiner har även branschföreningar och större entreprenadföretag intervjuats.  

Det som tydligt framkommit i intervjuerna med tillverkarna är att emissionslagstiftningen 
krävt mycket stora utvecklingsinsatser och –resurser. Detta har präglat arbetet under den 
tid som steg-kraven för arbetsmaskiner funnits, vilket uppges i viss mån ha stått i kontrast 
till åtgärder för bränslebesparing. Samtidigt uppger tillverkarna att det är i maskinen, inte 
motorn, som åtgärder för bränslebesparingar kan vidtas. Detta skulle alltså innebära att 
eftersom det är så dyrt att utveckla en motor som klarar emissionskraven kan 
maskintillverkaren inte lägga för mycket pengar på utveckling av maskinen i övrigt för då 
skulle den totalt sett bli för dyr mot kund.  

En fråga som tangerats i intervjuerna är vad som händer när steg IV för arbetsmaskiner 
är implementerat fullt ut. Inget tydligt svar erhölls kring detta. En respondent framhöll 
dock att det fanns en förväntning i branschen på att klimatgaser var nästa reglering som 
skulle arbetas fram inom EU; att det var ett naturligt nästa steg. Det finns alltså en 
förberedelse på marknaden för frågorna och en tydlig medvetenhet att detta är att vänta.  

Vid intervjuerna förmedlades också ofta att det framförallt är brist på drivkrafter som gör 
att bränsleeffektiviseringen inte kommer längre än den gör. Bränsle betraktas visserligen 
som dyrt, men än så länge får entreprenörer betalt för det bränsle som förbrukas – inte 
per liter, men genom att de kalkyler som ligger till grund för anbud vid upphandling 
baseras på den reella bränsleåtgången.  

En anläggningsentreprenör skulle visserligen kunna tjäna pengar genom att basera en 
kalkyl på normal förbrukning och därefter vidta åtgärder för att minska förbrukningen – 
skillnaden skulle innebära rena kostnadsbesparingar. Ett problem med detta är att 
huvudentreprenören ofta inte kan, orkar eller vill styra över sina underentreprenörer 
gällande hur maskinen ska köras och liknande frågor. Det finns inte heller incitament för 
huvudentreprenören att göra det, eftersom det inte är den som tjänar på besparingen. 
Det finns inga tydliga och skarpa krav på att bränsle måste sparas på ett sådant sätt. Den 
enskilde underentreprenören skulle kunna tjäna pengar på att spara bränsle, men kan 
inte påverka arbetsupplägget, arbetsplatsens logistik, val av maskiner att samverka med 
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och ofta inte heller hur eller när arbetet ska utföras. Föraren har begränsade 
påverkansmöjligheter, men kan tjäna på besparingar. Entreprenören har större 
påverkansmöjligheter, men tjänar inte på besparingarna. Detta är sannolikt en kraftigt 
bidragande orsak till avsaknad av aktivitet och åtgärder.  

Från några håll har en attityd varit att lyfta problemet till någon annan. 
Bränslebesparande åtgärder kan vidtas på flera olika nivåer, se Figur 1. Maskintillverkare 
har menat att det framförallt är föraren som bör göra förändringar för att minska 
förbrukningen. Entreprenörer menar att beställarna måste ställa krav vid upphandling och 
att det är tillverkarnas ansvar att erbjuda snåla maskiner. Lagstiftning kan komplettera på 
samtliga nivåer – gällande motorn, maskinen, förarlicens, arbetsplatsutformning samt 
reglering av vad offentlig verksamhet får upphandla.  

 

 
 Figur 1 Energieffektivisering kan vidtas på flera olika nivåer  
   och lagstiftning kan reglera samtliga dessa 

Däremot har inte tendensen att förskjuta problemet, eller snarast lösningarna, på annan 
part varit särskilt framträdande. Vikten av ökad motivation och drivkraft har lyfts fram i 
högre grad. Detta kan tolkas som att branschen är redo att ta tag i åtgärder för att minska 
bränsleförbrukningen om bara styrmedlen implementeras. Kanske märks detta tydligast 
för branschföreningarna, som överlag nämner att deras medlemmar i princip inte 
efterfrågar stöd och hjälp kring energieffektivisering. En åsikt från en branschförening var 
att istället för att satsa på krav på nya maskiner, som endast utgör en handfull procent av 
marknaden, borde större insatser göras för att få bort gamla maskiner från 
verksamheterna som till exempel skrotningspremier. Sett till numeräret är detta 
visserligen relevant, men inte när tid i arbete vägs in. De gamla maskinerna används 
sällan och lite, dels för att de är dyra i drift och dels för att de inte är tillåtna, genom 
upphandlingskrav, i till exempel Trafikverkets och storstadskommunernas (Göteborg, 
Malmö, Stockholm) entreprenader.  
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Enligt Swecos tidigare erfarenhet finns också stora skillnader mellan olika maskintyper för 
hur mycket föraren kan påverka när det gäller bränsleförbrukningen. För till exempel 
asfaltläggare är påverkansmöjligheterna för föraren små. För denna typ av maskiner är 
det ännu viktigare att tillverkaren av motor och maskin arbetar för bränslesnålhet.  

Kring vissa frågor tycks i branschen råda en kunskapsbrist, eller kanske en 
kunskapsförvirring. En uppfattning lyfts att eftermonterade partikelfilter ökar 
bränsleförbrukningen med nästan en femtedel. Detta är dock högst osannolikt att någon 
sådan utrustning finns på marknaden eftersom ingen tillverkare skulle kunna sälja sina 
produkter under dessa förutsättningar. Partikelfilter kan dock innebära en höjning av 
förbrukningen på några procent. En annan uppfattning kring partikelfilter som framkommit 
var att det skulle innebära en olaglig modifiering av motorn att eftermontera partikelfilter, 
såvida en ny typprovning i testbänk genomförs. Det finns visserligen en skrivning i SFS 
1998:1707 att det inte är tillåtet att göra ingrepp som innebär att kraven för 
typgodkännandet inte längre uppnås, men att eftermontera partikelfilter medföra inte 
detta och är följaktligen inte olagligt.  

För alternativa drivmedel finns dock vissa juridiska hinder idag. Flera av de som 
intervjuats framhåller just lagstiftningen som främsta orsak till varför inte maskiner med 
alternativa drivmedel lanseras. Därutöver nämns tillgången till drivmedel, resursmässigt 
och i infrastrukturen, som en avgörande faktor. För att öka användningen av alternativa 
drivmedel behöver lagstiftningen ändras så att de förutsättningarna förbättras. Gällande 
de tekniska förutsättningarna tycks de flesta, om än inte alla, tillverkare vara av åsikten 
att det inte utgör något (större) problem. En tillverkare är av uppfattningen att inblandning 
av RME inte längre är möjligt på samma sätt som förr beroende på att modern 
motorteknik kräver så höga insprutningstryck att biobränslena inte skulle klara detta utan 
molekylerna i bränslet förstörs. Detta ska dock ställas mot exempel inom 
lastbilstillverkning där extremt höga tryck förekommer, men som ändå drivs med 
biodiesel.  

Alternativ till diesel som drivmedel för arbetsmaskiner torde följaktligen vara ett område 
där lagstiftning och upphandlingskrav borde ses över. Eftersom frågan dock ligger hos 
tillverkarna, och inte hos entreprenörerna, går det inte bara att ställa krav vid upphandling 
av entreprenader utan styrningen måste riktas mot de minsta rutorna i Figur 1; motor och 
maskin.  

När det gäller hur motivation och drivkraft ska öka för bränslebesparande åtgärder råder 
det olika meningar hos respondenterna om emissioner av fossil koldioxid och 
bränsleförbrukning bör regleras genom lagkrav eller inte. De flesta ser det dock som 
antingen en logisk, eller en direkt önskvärd, väg att gå. De tillverkare som agerar på en 
global marknad trycker hårdast på behovet av att krav ska vara på EU-nivå snarare än 
nationella. Bonussystem för entreprenörer som använder maskiner med bättre 
miljöprestanda än vad som stipulerats i upphandlingskrav för arbetet, anser flera 
tillverkare och även större entreprenörer, vara positivt. Maskinentreprenörerna, 
branschföreningen som representerar mindre entreprenörer, anser att utbetalningarna 
från bonussystemen sällan når de som gör investeringarna.  

Även om det finns en stor uppslutning bakom behovet av regelverk kring 
bränsleförbrukning kvarstår frågorna kring hur sådana krav skulle kunna formuleras 
eftersom det inte finns någon vedertagen och allmänt accepterad metod för mätning av 
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bränsleförbrukning för olika maskiner. Går det inte att mäta så går det inte att reglera. I 
intervjuerna har detta tagits upp och olika förslag på lösningar, men framförallt 
bekymmer, har presenterats. I princip ingen respondent är omedveten om problematiken.  

Alla parter är överens om att det inte är relevant att tala om förbrukning som liter per 
maskintimme längre. Svårigheten är att hitta nyckeltal som kan användas generellt. Inom 
skogsbruket har detta utvecklats ganska långt där bränslet mäts i förhållande till 
produktionen i form av till exempel liter per medelstam. Trenden för samtliga branscher är 
att försöka ställa bränsleförbrukningen i relation till utfört arbete. För att kunna 
åstadkomma detta är det ju dock viktigt att mäta hur mycket som producerats.  

På skogsmaskiner är detta väl utvecklat sedan länge, men även i allt fler dumpers finns 
integrerade vågsystem som registrerar transporterad vikt. För anläggningsmaskiner, som 
ofta arbetar tillsammans på en arbetsplats med flera maskiner, är det i detta 
sammanhang viktigt att inte titta för mycket på en enskild maskin utan ställa alla 
samverkande maskiners förbrukning i förhållande till det arbete som utförs. För att uppnå 
så hög effektivisering på arbetsplatsen som möjligt kan enskilda maskiner behöva öka sin 
förbrukning, arbeta mer och hårdare, för att flera andra ska minska.  

Vad gäller det stora behovet av mätmetoder för bränsleförbrukning så krävs detta för att 
åstadkomma jämförbara data. Varje tillverkare har mer eller mindre hittat sin egen metod. 
Ingen metod som används är genomgående accepterad av branschen som neutral. De 
metoder som finns bedöms ofta som vinklade och anpassade för en speciell tillverkare 
eller en speciell marknad. En metod för bränslemätning behöver vara välförankrad för att 
bli användbar, trovärdig och få acceptans.  

Även lättanvända system för att få information om maskiners bränsleförbrukning behövs. 
Gärna öppna protokoll som tar emot data från tillverkarnas olika telematiksystem så att 
en entreprenör med maskiner från olika tillverkare kan få överblick över hela sin 
maskinpark på ett och samma ställe. Detta framhålls som viktigt hos entreprenörerna om 
det ska öka attraktionskraften hos telematiksystemen. Tillverkare, och återförsäljare, som 
har kontaktats både inom denna studie och i tidigare arbeten, har framhållit att systemen 
inte alltid är intressanta för kunden och även om de finns tillgängliga inte alltid aktiveras. 
För en maskinägare som måste gå in i ett flertal system, med olika upplägg och datasnitt, 
för att få en samlad bild över maskinparkens arbetsresultat, skulle ett gemensamt 
gränssnitt förenkla och snabba upp arbetet rejält. Det finns givetvis ett antal utmaningar 
kring detta såsom ovillighet att lämna ut känsliga data om maskinernas prestanda till ett 
externt system, metoder för enhetlig redovisning, jämförbarhet mellan inrapporterade 
data och liknande, men sannolikt kommer inte telematiksystemen få det stora 
genombrottet om inte ett gemensamt system finns, eller ökade krav på redovisning av 
förbrukning.  

Att beställarna av anläggningstjänster skulle börja ställa krav på mer detaljerad 
redovisning av bränsleförbrukningen mottas både positivt och negativt av entreprenörer. 
Fördelen uppges vara att det kan fungera som en drivkraft och öka medvetenheten om 
förbrukningen. Nackdelen uppges vara att det riskerar att skapas en hyllvärmare som 
genererar en massa jobb hos entreprenören, men inte används av beställaren. Det som 
respondenterna ställer sig frågande till är vad resultaten skulle användas till och om 
redovisningen skulle vara meningsfull så länge det inte finns gemensamma metoder för 
redovisning i förhållande till utfört arbete.  
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Det framhölls också vid några tillfällen under intervjuerna att marknadskrafterna reglerar 
bränsleeffektiviseringsarbetet. De maskiner som har högst förbrukning kommer att 
upplevas som för dyra i drift av kunderna och därmed väljas bort. Men då kan frågan bli: 
om det inte går att mäta förbrukningen på ett konkurrensneutralt sätt, hur ska 
konsumeten kunna göra ett aktivt val?   

Historiken visar det inte hände så mycket avseende bränsleförbrukningen på personbilar 
förrän lagkraven introducerades. Marknaden för lastbilar har sett likartad ut. Utan 
möjlighet att jämföra maskiner innan köp genomförs försämras möjligheterna att välja ur 
ett bränsleperspektiv rejält. Och, som en annan respondent framhöll, föraren kan ibland 
tjäna mer pengar på att öka produktiviteten än att arbeta för att minska 
bränsleförbrukningen.  

Bristen på arbete skulle kunna sammanfattas med att 

• En enskild anläggningsentreprenör har ofta inte möjlighet att påverka arbetets 
utförande och har inte möjlighet att välja en bränslesnål maskin eftersom det är i 
princip omöjligt att jämföra bränsleförbrukningen mellan olika maskiner i 
samband med köp. 

• En huvudentreprenör inom anläggningsbranschen har få, eller inga, incitament 
att vidta åtgärder för att spara bränsle eller ställa krav på detta på sina 
underentreprenörer, utöver de från beställaren.  

• Beställare av entreprenadtjänster har inte kompetens eller verktyg för att kräva 
bränslebesparande åtgärder. 

• Krav är mycket svåra att formulera så länge inga branschneutrala mätmetoder 
finns framtagna som är internationellt accepterade av maskin- och 
motortillverkare. 

• Maskintillverkarna har få, eller inga, krav på sig från sina kunder att jobba mot 
energieffektivare maskiner eftersom det inte går att mäta och jämföra 
förbrukningen mellan olika tillverkare.  

Det behövs därmed branschneutrala och förankrade data för hur bränsleförbrukningen 
hos maskiner ska mätas. Samtidigt behövs skarpa krav på entreprenörer som därefter 
spiller över på tillverkare. Det måste finnas mer direkta vinster för entreprenörer och 
maskintillverkare att göra för att motivera ett fokuserat arbete mot energieffektiva 
maskiner. För det är i slutänden kostnaderna och möjligheterna till goda affärer som styr. 
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