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Förord 

Detta FOI projekt är beställt av Trafikverket, genomförare är IVL och Trafikverket. Rapporten är en 

delrapport av två i forskningsprojektet Fallstudie för Hantering av Klimatkrav i Förbifart 

Stockholm. Studien riktar sig mot projektledare, miljöspecialister planerare, entreprenörer, 

materialleverantörer med flera som är intresserade av utvecklingsarbetet av klimatkrav baserat 

på erfarenheterna i Förbifart Stockholm.  

Vi vill tacka alla medverkande personer från Trafikverket och entreprenörer som bidragit till 

projektet. 

 

Organisation Trafikverket  

Hanna Novakovic 

Organisation IVL Svenska Miljöinstitutet 
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Sammanfattning 

Trafikverket som Sveriges största byggherre har ett stort ansvar i att utveckla branschen mot ett 

mer hållbart arbetssätt. Trafikverket har från och med 2015 ställt krav på klimatbesparande 

åtgärder i sina projekt. Förbifart Stockholm inarbetade klimatkrav i sina förfrågningsunderlag och 

är därmed det första stora infrastrukturprojektet som har gjort detta. Kraven är att 

entreprenörerna ska arbeta med att hitta koldioxidbesparande åtgärder och med mål att sänka 

sin klimatpåverkan från entreprenaden med 10 %. För att visa hur de har tänkt att nå detta ska 

entreprenören ta fram en handlingsplan för de klimatbesparande åtgärderna. Klimatpåverkan 

beräknas ur ett livscykel perspektiv: det innefattar klimatpåverkan som uppstått vid produktionen 

av byggmaterial och den klimatpåverkan som uppstår vid produktionen. Denna studie identifierar 

aspekter som främjat och begränsat möjligheten att uppfylla klimatkraven. Dessa aspekter är 

framtagna genom arbetsseminarier med deltagare från Trafikverket och entreprenörerna från 

delprojekten i Förbifart Stockholm. Det finns flera framgångsfaktorer med kravställandet. 

Kravställningen har lett till minskade klimatutsläpp, ökad kunskap och intresse hos flertalet 

aktörer. I Förbifart Stockholm har handlingsplanen varit en viktig del i att identifiera och 

genomföra åtgärder för minskad klimatpåverkan. Att skilja på den exakta redovisningen i 

klimatkalkylen och aktiva åtgärder enligt handlingsplanen har underlättat arbetet. Att sätta siffror 

på klimatpåverkan ger en tydlighet där de olika aktörerna kan förstå sin roll och möjlighet att 

genomföra klimatförbättringar. Det finns utvecklingspotentialer inom flera områden: systematik, 

tydlighet och legitimitet från beställaren, konflikter med tekniska regelverk och omfattning och 

redovisning av klimatkalkylen. Att vidareutveckla lösningar och metoder för att bemöta och 

hantera dessa aspekter skulle kunna leda till större minskningar av klimatpåverkan. 
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Summary 

The Swedish Transport Administration has in the project Bypass Stockholm applied requirement 

on mitigated climate impact. Bypass Stockholm is the first large project where requirements on 

climate mitigation have been applied. The mitigation of climate impact is calculated in a life cycle 

perspective; including the impact from materials and from the production on site. This study 

identifies aspects that have been limiting and driving in the implementation of the climate 

requirements. Those aspects have been identified during seminars with representatives from the 

client and the contractors in the project. The requirements have led to both knowledge and 

interest increase. It has been beneficial to divide between the precision of the climate calculations 

and the action plan for the mitigation measures. Several areas for development are presented. 

Those include i.e. systematics, stringency and legitimacy from the client; conflicts with technical 

requirements, scope of the assessment and reporting of the climate impacts.  Development of 

solutions in those areas is supposed to foster the implementation and mitigation of climate 

impacts from the construction of infrastructure. 

This study is the first of two parts. The coming will elaborate on potential solutions to overcome 

the challenges.  
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Inledning 

Transportsektorn står inför en utmaning att kraftigt minska sin klimatpåverkan. Enligt det 

transportpolitiska målet så ska transportsektorn bidra till att klimatneutralitet nås 2050. Idag står 

produktion och underhåll av väg och järnvägar för stora klimatutsläpp sett ur ett 

livscykelperspektiv (d.v.s. påverkan av material, transporter och maskinanvändning).  Trafikverket 

har ställt upp mål för att minska denna påverkan. Målen för infrastrukturens klimatpåverkan ska 

uppfyllas genom kravställande på byggnation, drift och upphandling av material. Trafikverket har 

påbörjat klimatkravställande i pilotprojekt där Förbifart Stockholm (FS) är det första stora 

projektet som har klimatkrav. Klimatkraven har senare utmynnat i en generell 

kravställningsmodell framtagen 2015 (TDOK 2015:0480).  Alla projekt med en budget över 50 

miljoner kronor kommer att behöva redovisa och sänka sin klimatpåverkan. Trafikverkets 

klimatkravsarbete är i en utvecklingsfas, där dess utveckling har stor potential i att leda till 

effektivare processer för både entreprenörer och beställare i syfte att successivt minska 

anläggningars klimatpåverkan och att målen nås.  

Tidigare har en konsekvensanalys om klimatkraven gjorts på uppdrag av Trafikverket (Uppenberg 

m.fl., 2015). I konsekvensanalysen kartlades förslag och möjligheter till nivåer för att minska 

klimatpåverkan från infrastrukturen. Öman och Uppenberg (2014) genomförde ett 

branschgemensamt projekt Verifierad klimatbelastning, vilket finansierades av SBUF. Projektet 

undersökte hur ett kravställande kunde utformas och utformningen av dess redovisningsprocess. 

Det viktigaste förslaget var att testverksamhet (pilotprojekt) bör tillämpas, vilket Förbifart 

Stockholm senare blev.  I ett pågående forskningsprojekt av Larsson m.fl. (2017) undersöks den 

initiala responsen i de pilotprojekt där kravställande har genomförts. Både Uppenberg m.fl. (2015) 

och Larsson m.fl. (2017) visar på att entreprenörer generellt är tillmötesgående för 

klimatkravställande. Svårigheter som har dykt upp i de pilotprojekt där kraven har börjat gälla, är 

förekomst av aspekter som begränsar och försvårar möjligheten att uppfylla klimatkraven. Den 

största utmaningen som framförts är otydligheten från beställaren och alla speciallösningar som 

måste till i olika projekt, något som skapar en osäkerhet i branschen hos både 

beställarorganisationen och hos entreprenörer. Vidare påpekas att området är komplext och 

samarbete och erfarenhet är grundstenar för att på sikt uppnå ett entydigt kravställande.  

Syftet med följande fallstudie är att utvärdera klimatkravställandet på Förbifart Stockholm, från 

både entreprenörers och beställarens perspektiv. Genom utvärdering av delprojekten ska 

utvecklingsförslag framtas och prioriteras för att förbättra kravställandet för beställare och 

utförare. 

Studien är uppdelad i två delar. Den första delen har som mål att med utgångspunkt i Förbifart 

Stockholms delprojekt:  

 Identifiera aspekter i total- och utförandeentreprenaderna som främjar eller begränsar 

implementeringen av klimatkrav 

 Utvärdera om kontraktsskrivelserna varit gynnsamt formulerade för att understödja 

minskade klimatutsläpp 
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I den andra delen kommer förslag på förbättringar av klimatkraven utarbetas och föreslås. Detta 

för att få till ett mer effektivt och klimatbesparande arbetssätt. Förslagen kommer att utgå ifrån 

erfarenheter hos aktörer i delprojekten för Förbifart Stockholm. 

Klimatkalkylen 

Trafikverket har utvecklat ett beräkningsverktyg som heter Klimatkalkyl. I denna modell finns 

förbestämd livscykelanalys (LCA) data som ger generella värden för de vanligaste byggmaterialen. 

I klimatkalkylen redovisas materialens påverkan under råvaruutvinning, transport till tillverkning 

av produkt och produktionen av byggnadsverket. En viktig del av en LCA bedömning är tydliga 

systemgränser. Systemgränserna bestämmer vilka processer som är inkluderade respektive 

exkluderade i bedömningen.  

LCA har till syfte att bedöma en produkt eller en funktions miljöpåverkan över hela livscykeln. En 

LCA ger numeriska värden på olika miljöpåverkan såsom klimatpåverkan, övergödning, marknära 

ozon mm. I Trafikverkets krav är miljöpåverkan avgränsad till klimatpåverkan.  För att nå entydiga 

beräkningar finns standarder, för byggmaterialprodukter används exempelvis standarden EN 

15804. Till denna standard kan även fler krav ställas för att nå hög grad av transparens och 

kvalitet.  

Det finns två vägar till att sänka miljöpåverkan från en anläggning, den ena är att använda mindre 

material den andra är att använda material som har en lägre energiförbrukning (emissionsfaktor). 

Om entreprenören vill använda ett material med lägre emissionsfaktor måste en 

tredjepartsgranskad miljövarudeklaration EPD (Environmental Product Declaration) redovisas till 

beställaren för att besparingen ska få tillgodoräknas i klimatkalkylen.  En EPD är ett dokument 

med transparent och jämförbar information om produkters miljöpåverkan i ett livscykelperspektiv 

och visar på att produkten är miljömässigt fördelaktigt jämfört med alternativen. Beräkningar i en 

EPD behöver följa förutbestämda produktspecifika regler PCR (Product Category Rules) , vilket är 

branschspecifika beräkningsregler för olika produkter.  

Klimatkrav i Förbifart Stockholm 

I Förbifart Stockholm finns ett övergripande mål, att uppnå en minskning med 10 % av 

klimatpåverkan från anläggandet av anläggningen.  Detta mål har lagts ut på alla de stora 

entreprenaderna i projektet. Utgångspunkten för hela projektet är systemhandlingen och för 

entreprenaderna är det anbudet som är referens. Entreprenörerna i delprojekten uppfyller sitt 

mål om de uppnår klimatförbättringar motsvarande 10 % i förhållande till sitt föreslagna 

utförande som föreskrivs i kontraktshandlingarna (anbudet). Därför ska en klimatkalkyl göras på 

anbudshandlingarna med generell LCA data, som senare jämföras med klimatdeklarationen som 

är den färdiga (slutgiltiga) klimatkalkylen vilken anger det faktiska utfallet.  

Entreprenören ska efter kontraktstecknandet göra en klimatkalkyl utifrån sitt anbud och sedan ta 

fram en handlingsplan där planerade besparingsåtgärder ska framgå. Handlingsplanen ska 

beskriva typ av åtgärd, aktiviteter för genomförande, tidsplan, ansvarig för åtgärden och metod 

för att beräkna och följa upp klimatförbättringar. Två gånger per år ska entreprenörerna kalla 

beställaren till möten för att gå igenom handlingsplanen och redovisa åtgärder. Från beställaren 
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ska minst en miljöspecialist och byggledaren medverka, hos entreprenören ska minst två personer 

delta där minst en av dessa ska vara förtrogen med klimatberäkningarna.  

Redovisning av klimatkalkylen sker årsvis och avslutas med en klimatdeklaration. Efter varje år ska 

entreprenören redovisa i mallen ”mall mängdsammansättning” där använt material och 

besparingsberäkningar ingår. Vid slutdokumentationen redovisas en klimatdeklaration för faktiskt 

använda mängder och vid användande av EPD-er redovisas faktisk LCA data.  

Metod 

För att nå fallstudiens mål genomfördes arbetsseminarium med beställare och entreprenörer från 

delprojekten. Arbetsseminarierna syftade till att tillvarata erfarenheterna hos aktörer som arbetat 

med att tillämpa klimatkraven och handlingsplanen. Stor vikt lades vid att förstå och diskutera 

utifrån deltagarnas erfarenheter och tankar. Arbetsseminarium hölls vid två tillfällen under hösten 

2017, den ena med miljöspecialister och projektledare från Trafikverket och det andra med 

entreprenörerna. Inbjudan skickades till miljöspecialister hos Trafikverket och till KMA-specialister 

samt de som deltagit i mötena kring handlingsplanen. I inbjudan rekommenderades att två 

deltagare från varje delprojekt skulle medverka vid arbetsseminarierna. Deltagare deltog från 

delprojekten Kungens kurva, Tunnel Söder, Tunnel Norr, Akalla-Häggvik, Trafikplats Vinsta och 

Tunnel Lovö. Vid tillfället med entreprenörerna deltog deltagare från Subterra, NCC, Skanska och 

Implenia. 

Fokusområden och frågeställningar inför dessa seminarier kartlades via litteraturstudie, från 

tidigare utvärderingsprojekt (se bilaga 1) och via intervjuer med projektledare och 

miljöspecialister som var insatta i klimatkravet (se bilaga 2). Vid intervjuerna identifierades och 

prioriterades fokusområden som senare användes under arbetsseminarierna. Projektgruppen tog 

sedan. med utgångspunkt i fokusområdena, fram frågor till arbetsseminarierna. De framtagna 

fokusområdena med tillhörande frågor presenteras nedan.  

Genomförande 

Under seminariet med Trafikverket skedde en uppdelning i Totalentreprenad (TrV-TE) respektive 

Utförandeentreprenad (TrV-UE). Seminariet med entreprenörerna var i helgrupp. Frågan om vilka 

framgångsfaktorer som finns i arbetet lades till vid entreprenörseminariet efter rekommendation 

vid seminariet med Trafikverket. Mindre variationer i frågorna förekom mellan tillfället för 

Trafikverket och entreprenörerna. 

Frågorna till seminarierna  

Inledande frågor  

Förstår ni syftet med klimatkalkylen?  

 Hur är inställningen i ert delprojekt till detta? Har ni nått samsyn med entreprenörer/ 

trafikverket i dessa frågor? 

 Har ni lyckats få in frågorna tidigt i processen? 
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 Har ni fått stöd/svar av trafikverket centralt då ni haft frågor? (Fråga för 

trafikverksgruppen) 

Kravbilden/regelverk  

Har klimatkraven varit tydliga? 

 Passar dessa krav in i nuvarande byggprocess?  

 Stimulerar kraven till verkliga ändringar eller är det minsta motståndets lag? 

 Är sänkningsnivån på 10 % realistisk? 

 Finns konkreta konflikter med tekniska regelverk? 

Klimatkalkylen och handlingsplanen  

 Har det fungerat bra att sätta TRVs klimatkalkyl ifrån den ekonomiska skuggkalkylen? 

(Fråga för trafikverket) 

 Hur har det fungerat för entreprenörerna att göra klimatkalkyl på anbud? (Fråga för 

trafikverket) 

 Har handlingsplanen följts, är instruktionerna bra?  

 Hur tycker ni ÄTA-or/UR bör hanteras?  

 Finns rådighet hos E att göra förbättringar?  

o Hur fungerar dialogen för att tillgodose ändringsförslag från 

entreprenörer/trafikverket? 

 Hur har det gått med verifieringen? Har EPD-er använts? 

o Har rätt person ansvar för verifiering av EPD?  

o Är det enkelt att få fram verifieringsunderlag?  

 Förstår ni motivet till uppföljningen och årsredovisning och mall mängdsammanställning, 

är denna uppföljningsprocess bra?  

Juridik  

Har ni upplevt juridiska problem? 

Kostnader innovation  

 Har klimatarbetet inneburit kostnadsökningar?  

o Vad består dessa kostnader av? 

 Ser E affärsnyttan i detta arbete?  

 Gynnar klimatkraven innovationer?  
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Samarbete och arbetssätt  

 Har rätt personer medverkat på möten för handlingsplanen? Har dessa haft mandat att 

förändra?  

 Finns det tillit i dessa frågor mellan entreprenörer och Trafikverket? 

 Hur har samarbetet fungerat internt inom FS (både DP + totalt sett)? (Fråga för 

trafikverket) 

Framgångsfaktorer 

Vilka viktiga framgångsfaktorer har uppstått till följd av klimatkraven? 

Avslutande diskussion   

Sammanställning av de två viktigaste framgångsfaktorerna med kraven samt de gruppens fyra 

viktigaste aspekter som behöver utveckling. 

Resultat 

Resultatet från arbetsseminarierna presenteras uppdelat mellan entreprenörer och Trafikverkets 

representanter. Viktiga aspekter är rangordnade i prioriteringsordning efter de mest angelägna 

och där synpunkterna är uppdelade i framgångsfaktorer respektive viktiga utmaningar. 

Viktiga aspekter enligt grupperna 

Framgångsfaktorer 

Trafikverket 

Den viktigaste framgångsfaktorn som Trafikverksgruppen såg är att entreprenörerna engagerar 

sig i klimatarbetet och att frågorna känns aktuella och spännande. Representanterna beskrev att 

de ständigt lär sig mer om klimatarbetet och att mognaden för frågorna ständigt går framåt. Det 

är ingen som är ointresserad. Trots att arbetet initialt är ansträngande så leder kravställandet till 

utveckling i branschen. 

Entreprenörerna 

Entreprenörerna ansåg att det viktigaste är att Trafikverket nu ställer klimatkrav i kontrakten. 

Kontraktskravet har påverkat till förändringar för att minska klimatpåverkan, organisationerna har 

fått nya tankesätt och ser långsiktigt ekonomiska möjligheter med klimatkrav. Det är även en 

viktig PR-fråga för entreprenadföretag som ansvarstagande samhällsbyggare. Det finns en 

tydlighet med konkreta beräkningar. Denna tydlighet gör det möjligt för olika yrkeskompetenser 

att se sin roll i förhållande till klimatpåverkan.  

Viktiga utmaningar 

Trafikverket 

De viktigaste utmaningarna som presenterades av Trafikverksgruppen skiljer sig något mellan 

utförandeentreprenader och totalentreprenader.  

 

Trafikverksgruppen för totalentreprenadgruppen (TrV-TE) kom fram till följande fyra aspekter är 

viktigast att hantera (rangordnat):  
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1) Ett mer systematiskt arbetssätt både internt inom Trafikverkets organisation och gentemot 

entreprenörerna. Frågan behöver hanteras tydligare på projekterings- och produktionsmöten, så 

att klimatfrågan inte blir en sidofråga. Detta skulle ge mer legitimitet åt frågan och aktivera 

ansvariga som har rådighet att besluta om hanteringen av klimatpåverkan. Detta skulle ge 

organisationen större möjlighet att få med tankesättet.  

 

2) Tydlighet kring ÄTA-hanteringen. Idag råder oklarhet om hur tillkommande och avgående 

arbeten ska hanteras i klimatkalkylen. Gruppen vet inte om klimatkraven gäller för ÄTA. För 

kommande projekt som ska använda senare framtagna klimatkrav där entreprenören ska kunna 

få bonus för sitt klimatarbete måste detta vara kristallklart.  

 

3) Tydlighet i hur Trafikverket ska hantera klimatkalkylen. Tydlighet behövs i hur Trafikverket 

godtar och vad som tillgodoräknas som klimatförbättringar. Ofta finns tekniska begränsningar 

som motsätter klimatförbättringar, dessa avväganden är svåra för delprojekten att hantera.  

 

4) Eventuella kostnadsökningar. Finansiering om det förekommer kostnadsökningar på grund av 

ändrat materialval eller för utvecklingsförslag som behöver utredas. Det behöver klargöras om 

Trafikverket ska betala dessa kostnader.  

Trafikverksgruppen för utförandeentreprenadgruppen (TrV-UE) kom fram till följande aspekter 

(rangordnat): 

1) Projektledningens initiativ, ansvar och närvaro för att hantera dessa frågor. Gruppen menar att 

dessa frågor inte primärt och enbart är en uppgift för miljöspecialisterna. 

2) Motiv och klarhet till redovisningen. Idag ska redovisning ske årsvis för olika besparingar. Det är 

svårt att motivera denna redovisning och förstå vad den används till. I nuläget känns det som den 

årsvisa redovisningen inte tillför något. Ofta sker klimatförbättringar oregelbundet över åren som 

projektet bedrivs.  

3) Samma ambitionsnivå stringent över alla delprojekt. Arbetet behöver samordnas mellan 

delprojekten och för de nya kraven så entreprenörerna får samma direktiv oavsett delprojekt.  

4) Hantering av tekniska krav. För att godkänna klimatförbättringar som entreprenörerna föreslår, 

behöver de tekniska regelverken ses över och anpassas så att nya lösningar och material kan bli 

godkända. Då projekten inte har rådighet över de tekniska regelverken äger inte projekten svaren 

på alla frågor från entreprenören. Vidare finns det begränsningar i handläggningstider för frågor 

från entreprenören kring det tekniska regelverken, som skapar osäkerhet och frustration. Dels kan 

det ta lång tid innan projektet får svar om avsteg från regelverken kan godkännas, dels så finns en 

risk att innovativa lösningar får avslag då de inte är beprövade. Risken finns då att 

entreprenörernas vilja att komma med innovativa lösningar begränsas om de ständigt får avslag.  

Entreprenörerna 

Entreprenörerna identifierade följande aspekter: 

1) Trovärdighet från beställarorganisationen om att frågorna prioriteras  

Viktigt att föreslagna ändringar kommer resultera i kontraktsförändringar. Förslagen från 

entreprenörerna lämnas i vissa fall obesvarade eller tar lång tid. Detta leder till en osäkerhet om 
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vilka åtgärder som kan genomföras. Legitimitet och fokus minskar om entreprenörerna inte får 

svar från beställaren.  

2) Baskalkylen  

Det viktigaste är att omfattningen på baskalkylen är tydlig så att samma poster kan jämföras. Det 

behövs en ökad transparens i systemgränserna till det som Trafikverket har räknat på.  En annan 

viktig sak att ta hänsyn till är att entreprenörer inte vill lämna ifrån sig alla 

projekteringshandlingar. 

3) Hantering av ÄTA/UR (Ändrings och tilläggsarbeten/ Underrättelser)  

Beställaren behöver svara på hur en ÄTA ska hanteras. En entreprenör uppfattar att en ÄTA 

endast ska ändras vid större förändringar. Skiljer sig detta mellan UE och TE? Vem ansvarar för 

ändringar i klimatkalkyl? 

4) Affärsnyttan behöver ge konkurrensfördel då entreprenörer 

Entreprenörerna ansåg att det vore bra om klimat var en del av utvärderingen av anbuden vilket 

skulle ge en konkurrensfördel för de som arbetade aktivt med frågan och därmed få branschen att 

snabbare slå om. 

3) Rapporteringen, kopplar till punkt 2 (Baskalkylen) 

Alla entreprenörer behöver redovisa med samma upplösningsgrad och omfattning. För att uppnå 

detta behövs det mer tydlighet från beställaren om vad som ska redovisas och när.  

Förståelse för syfte och inställning i projekten 

Trafikverket 

Gruppen uppfattning är att entreprenörerna är engagerade och drivande i klimatfrågan. Detta har 

landat väl när Trafikverket beskrivit för entreprenörerna om att klimatförbättringar ofta är 

finansiellt fördelaktiga. Hos Trafikverket är ett fåtal personer inblandade i klimatarbetet och 

frågorna har ännu inte fått så stort utrymme. Det finns en variation i projekten där vissa har fått in 

klimatfrågorna tidigt i processen och startat upp handlingsplaner, medan det i andra projekt har 

gått långsammare. Samtidigt påpekar gruppen att det görs seriösa försök där samtliga personer 

inom organisationen är intresserade. Det blir snabbt stora frågor som är komplexa och 

projektledarna vet inte riktigt hur de ska hantera dessa krav och vad de kommer att innebära. 

Miljöspecialisterna känner också att de inte alltid har den kompetens som krävs för att svara på 

allt och att det därför behövs stöd från Trafikverket internt. Gruppens sammanfattning är att 

klimat är en viktig fråga och det bör hanteras av projektledningen för att få skjuts framåt. En 

jämförelse gjordes med implementering av byggnadsinformationsmodellering (BIM), där 

projektet och Trafikverkets ledning har prioriterat dess implementering. Det finns konsensus över 

att implementeringen av klimatkrav kommer kräva lyhördhet, dialog och samarbete.   

Vid frågan om stödfunktioner centralt så ansågs det finnas en avsaknad av tydliga vägar för 

kommunikation och stöd från Trafikverket internt. Gruppen upplever att det är svårt att veta vilka 

personer som hanterar klimatfrågan i organisationen. Speciellt svårt är det att få svar på frågor 

som berör avkall/ godkännande av tekniskt regelverk med avseende på klimatpåverkan. Gruppen 

hade gärna sett att det fanns en plattform både för interna frågor kring klimatkraven och svar på 

hur de ska bemöta klimatfrågor från entreprenörer.  

Entreprenörerna 
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Entreprenörerna anser att de tar klimatkraven på allvar och att de är tacksamma för att 

klimatkrav börjar ställas. Det är en viktig signal, eftersom kraven kommer bestå och bli skarpare 

framöver. Intresset för klimatpåverkan och krav skiljer sig, men generellt sett är de som arbetat 

med och förstått konceptet positivt inställda. De företag som har mindre erfarenhet lär sig 

snabbt, även om det är en tröskel att förstå syfte och hantering av kraven. Klimatkraven beskrivs 

som en ögonöppnare där nya kompetenser kopplas in, t.ex. vid inköp och projektledning. 

Klimatkalkylen och handlingsplanen finns med i bakhuvudet, men det är inte något som alltid 

jobbas aktivt med. Det kan ibland handla om punktinsatser istället för att vara en aktiv levande 

fråga. 

Även entreprenörerna bedömde ett behov av plattform/stödfunktion från Trafikverket centralt. 

Ibland har entreprenörerna högre kompetens än beställaren i frågorna, vilket kan minska 

legitimiteten hos kravställaren. Känslan som beskrivs är att Trafikverket ibland inte kan svara på 

frågor om utgångsläge/referenskalkylen och förslag till klimatminskningar. Den viktigaste 

begränsningen som entreprenörerna beskriver handlar om vilka åtgärder som Trafikverket 

godkänner för klimatminskningsåtgärder.  

Kravbild och regelverk 

Trafikverket 

Gruppen upplever att kravet på 10 % minskning är tydligt. Det råder en tacksamhet att kravet i 

nuläget inte är kopplat vare sig vite eller bonus. Kravet är bra, däremot finns många frågetecken 

kvar som behöver redas ut. 

Trv-TE beskriver att de största besparingarna kan göras i samband med projekteringen, men i 

Förbifart Stockholm ställdes inget sådant krav i projekteringen utan kraven kom först i 

förfrågningsunderlagen. Fördelen är att det blir enklare att visa på klimatförbättringar med 

utgångspunkt i entreprenörens anbudskalkyl. Nackdelen är att konstruktionslösningar 

entreprenören gjort inför anbudslämnandet som inneburit klimatförbättringar inte medtas. 

Trv-TE känner sig väldigt styrda då de tekniska regelverken har låst utformningen mycket. En 

beskrivning som gjordes var att det ibland kan kännas fel att kalla det klimatkrav eftersom det är 

helt avhängt av vilka ändringar beställaren godkänner.  

Trv-UE menar på att kravet är helt avhängt av de projektspecifika förutsättningarna. De största 

posterna man kan spara på är minskning av betong och stål, samt möjligheten att ändra 

leverantör. Det råder många konflikter med tekniska regelverk som begränsar förändringar. 

Osäkerheten är stor om vem som ska göra avvägningen mellan olika intressen (exempelvis mellan 

klimat och konstruktion).  

Entreprenörer 

Entreprenörerna anser att kraven är möjliga att uppnå, på flera olika sätt. Dock är det beroende 

av vad Trafikverket godkänner. Det sker ofta en tidsförskjutning, eftersom Trafikverket behöver gå 

tillbaka till projekteringen och utreda frågorna. Om inte Trafikverket godkänner förändringsförslag 

så kommer det bli svårt att nå målen. Entreprenörerna hade samsyn och såg både för- och 

nackdelar med utgångsläget ifrån anbud. En fördel med kravställandet i Förbifart Stockholm är 

just att inte projekteringsåtgärder inkluderas som klimatförbättringar och därför behöver åtgärder 
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göras under projektet. Det ger således inte någon fördel att lämna anbud med optimerade 

materielmängder.  

Frågorna från entreprenörerna kan ofta handla om vad de kan spara in på. Några exempel på 

konflikter när entreprenören vill föreslå klimatbesparingar är AMA Anläggning 13, mängd 

bultning, konstruktionstjocklekar och arkitektonisk utformning. Entreprenörerna nämner olika 

konflikter med återvunnen asfalt, betong, arkitektonisk utformning, stålsorter. 

Klimatkalkylen 

Upprättande av Trafikverkets interna klimatkalkyl utifrån den ekonomiska projektkalkylen har 

fungerat bra både för TrV-TE och TrV-UE. I båda fallen har det varit svårt att bedöma rimlighet och 

noggrannhet av projektkalkylen. I TrV-UE projekt har Trafikverkets och entreprenörens kalkyl 

hamnat nära varandra och framtagandet inneburit en läroprocess. I TrV-TE projekt har 

Trafikverket liten möjlighet till att granska handlingarna. TrV-TE upplever att de inte har insyn i 

projekteringen hos entreprenören och att allt inte är färdigprojekterat efter anbudslämnandet.  

Trafikverket 

Trafikverksgruppen anser att totalentreprenadskalkylerna är osäkrare än 

utförandeentreprenadskalkylerna. Ibland har kalkylerna upplevts som sifferlek, där kvalitén på 

värdena har varit svåra att bedöma och att projekteringen inte är helt klar efter anbudsskedet. 

TrV-TE tycker att ett problem är att entreprenören inte vill lämna ifrån sig mängder i tidig 

projektering. 

Entreprenörer 

Entreprenörerna har använt sina kalkylmängder för upprättandet av klimatkalkyl efter anbudet. 

Kunskapen för detta har varierat mellan entreprenaderna, speciellt när det gäller att räkna om 

från löpmeter och styck till mängder.  

Entreprenörernas delar Trafikverksgruppens syn om att totalentreprenadskalkylerna är osäkrare. 

Det största arbetet i klimatkalkylen läggs ned på att ta fram utgångsläget, både för 

utförandeentreprenad och totalentreprenad. Entreprenörerna efterfrågar därför tydligare 

transparens och beskrivning från beställaren om vad som inkluderas i utgångsläget så den kan bli 

mer jämförbar vid uppföljning.  

Det råder en osäkerhet i schablonerna i klimatkalkyl, både för maskiner och för material. Det finns 

flera olika typer av material som dels inte ingår i klimatkalkylen, dels saknar schabloner. En viktig 

aspekt som nämnts är att klimatschablonerna bättre motsvarar produkterna med lägst pris. I 

version 3 av klimatkalkylen finns schabloner som ligger högre och lägre än i senare versioner av 

klimatkalkylen. En viktig del som bör inkluderas är transportavståndet annars finns en risk att 

klimatpåverkan ökar, till följd av ökade transportavstånd.  

Verifiering  

De flesta projekten har ännu inte verifierat de klimatbesparande åtgärderna enligt 

entreprenörernas handlingsplan. Trafikverket anser att det viktigaste är att löpande följa upp 

entreprenörernas handlingsplanen. I TrV-UE projekt är detta ännu tydligare då Trafikverket 
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betalar per använd mängd. El och bränsleanvändningen saknar idag tydlig uppföljning, däremot 

finns krav på biobränslen. Det skulle vara fördelaktigt om bränsle och elanvändning ingick i 

klimatkalkylen, i nuläget är incitamentet baserat på kostnadsbesparingar. Verifieringen av 

materielmängder upplevs, av Trafikverksgruppen, inte som något problem då entreprenörerna 

bokför materialanvändningen. En förbättring som kan göras är att anpassa verifieringen till 

befintliga system via inköp.  

Trafikverket 

Gruppen beskriver svårigheter att verifiera EPDer i sina projekt. En annan aspekt är att verifiera 

koppling mellan EPDer och inköpt material.  

Trafikverksgruppen beskriver att uppföljningen och årsredovisningen av mängd-

mallsammanställning har stor förbättringspotential. Mallen kan utformas mer pedagogiskt och 

enklare. Gruppen förstår dock inte motivet till mängd-mallsammanställningen, då liknande arbete 

görs vid handlingsplansmötena. I dagsläget görs mycket jobb för att få fram de årsvisa 

besparingarna, vilket beskrivs som ett dubbelarbete eftersom redovisningen ändå till stor del 

kommer ingå i den årsvisa redovisning av handlingsplanen. Trafikverksgruppen ser helst att 

handlingsplanen är grunden för rapportering, eftersom det är där åtgärderna sker.  

Klimatbesparande åtgärder sker oftast under olika år och att rapportera årlig besparing säger 

därför inte alltid så mycket. Det saknas en mall för hur detta ska rapporteras. Dessutom krockar 

redovisningen med byggtakten. Ett förslag som diskuterades var möjlighet att redovisa 

besparingarna samtidigt som de ekonomiska avstämningarna.  

Entreprenörer 

Entreprenörerna ansåg att EPDer finns för de stora leverantörerna, men att det svårare är att 

driva medelstora leverantörer till att göra EPDer, men att det samtidigt fanns stor potential. 

Mycket stora vinningar kan göras om det uppkommer branschgemensamma insatser från 

materialleverantörer att enhetligt och enklare underlätta framtagningen av EPDer. 

Entreprenörsgruppen höll med Trafikverksgruppen om att rapportering av årlig besparingar inte 

alltid säger så möjligheten och att dessa snarare kunde redovisas samtidigt som de ekonomiska 

avstämningarna. De instämde även med avsaknaden av mall för rapportering att redovisningen 

krockar med byggtakten. Vidare är det viktigt att den löpande rapporteringen antingen berör 

inköpstillfället (vilket är enkelt att redovisa) eller vid produktionen (som är svårare att redovisa). 

Ytterligare fråga som dök upp är hur projekteringsbesparingar ska redovisas då dessa är svåra att 

allokera till ett visst år. 

Handlingsplanen 

Handlingsplan för klimatsparande åtgärder finns idag upprättade i vissa delprojekt, men de flesta 

står i start fasen med att ta fram en handlingsplan. Det finns exempel på delprojekt där man 

börjat arbeta med handlingsplanen och det har fungerat bra för att genomföra och följa upp 

besparingar. Den generella uppfattningen är att det är mycket viktigt att implementera rutiner för 

uppföljning och engagera roller med mandat till att utföra och genomföra klimatförbättringar 

både hos entreprenören och Trafikverket.  
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En rekommendation som framkommit under seminarierna är att klimatförbättringar är en fråga 

för projekterings- och projektmöten snarare än att hanteras på sidomöten som idag.  

Hos entreprenörerna lades först ansvaret på KMA-specialister, men frågan tas i vissa 

organisationer istället med projektering, produktion och inköp. Det är viktigt att det finns 

ansvariga personer som utreder och implementerar möjliga åtgärder utifrån respektive projekts 

handlingsplan och att dess ledning driver frågorna. Hos vissa entreprenörer deltar alltid 

representanter från deras projekteringsgrupp, i detta fall är det viktigt att även beställarens 

ledning deltar. 

Ändring och tilläggsarbeten (ÄTA)/ Mängdreglering 

Trafikverket 

I nuläget hanteras en ÄTA separat och vissa anser att dessa inte berörs av klimatkraven. Andra 

inom Trafikverket anser att ÄTA kan vara stora och då bör även utgångskalkylen hantera detta.  

Det behövs samsyn och rutiner från beställaren för att hantera mängdregleringar och ÄTOr i 

klimatkalkylen.  

Entreprenörer 

Entreprenörerna menar på att man har rätt att göra ändringar i baskalkylen i samråd med 

Trafikverket. Det är samtidigt viktigt att en ÄTA inte belastar klimatkravet.  

En entreprenör rapporterade om deras uppgörelse Trafikverket där de gör en lista på ÄTOr som 

de går igenom en gång per år. Den leder till en tilläggskalkyl som ingår i klimatdeklarationen, 

denna ska inte omfattas av besparingskraven. Detta gör att det blir en extra redovisning om ÄTOR 

i klimatdeklarationen. Ett problem här är kostnaden för extrakalkylerna, vilket entreprenörerna 

överväger att lämna en ÄTA på vilket Trafikverket inte har tagit ställning till ännu.  

Rådighet för klimatförbättringar  

Det råder samsyn hos både Trafikverksgruppen och entreprenörerna om att rådigheten för 

klimatförbättringar är ska delas mellan beställare och entreprenör, men att konstruktion- och 

materialgodkännande ligger hos beställaren.  

Trafikverket 

Trafikverksgruppen tycker att de inte tas på allvar när de för vidare dessa förändringsförslag inom 

den egna organisationen. Teknikspecialisterna i projekten är inte vana vid klimatfrågan eller 

insatta i processen för klimatkraven.  

Entreprenörer 

I utförandeentreprenader har entreprenören rådighet över vissa delar, exempelvis att vidta 

mindre åtgärder som att öka effektiviteten i produktionen. Däremot kan entreprenören inte styra 

så mycket annat än att ge förändringsförslag om utformning och materialval.  

Det förekommer förändringsförslag som beställaren tycker är bra, men de inte har rådighet att 

bestämma över utan förslaget måste lyftas till de tekniska specialisterna inom Trafikverket. 



18 
 

Juridik 

Hittills har inga juridiska problem uppkommit. Utan bonus eller vite så kommer det förmodligen 

inte uppstå juridiska begränsningar.  

Erfarenhet hos både Trafikverksgruppen och entreprenörerna är att de juridiska aspekterna blir 

avgörande vid kostnadsförändringar. Om klimatkraven leder till kostnadsökningar i ett senare 

skede i projekten, föreligger risker för juridiska överklaganden. 

En viktig synpunkt som uppkom vid förintervjuerna till arbetsseminariet är kalkylerbarheten. Om 

entreprenörerna inte kan beräkna kostnader inför anbud, så strider detta mot bland annat AB04 

(Allmänna bestämmelser för byggnads-, anläggnings- och installationsentreprenader) och ABT06 

(Allmänna bestämmelser för totalentreprenader). Entreprenören behöver därför veta vid 

anbudstillfället om vilka åtgärder som är möjliga att genomföra. Om beställaren inte visar en 

tydlighet i detta så kan entreprenörerna hänvisa till olika standardavtal (AB avtal).  

Samarbete och arbetssätt 

Samarbetet mellan Trafikverket och entreprenörerna har hittills gått bra, dock finns det 

förbättringsutrymme då oklarheter finns med t.ex. grundkalkylen, schabloner och möjliga 

åtgärder. Detta leder till att det stundtals inte blir konstruktiva dialoger mellan Trafikverket och 

entreprenörerna.  

Trafikverket 

Trafikverksgruppen anser att beställaren behöver godkänna vissa ändringsförslag för att 

upprätthålla entreprenörernas motivation med innovativa förändringsförslag. Om fler 

förändringsförslag godkänns skulle detta förmodligen ge synergieffekter till ytterligare idéer. 

Trafikverket borde vara tydlig kring åtgärder som kan förändras tidigt i projekten. Det betonas att 

frågor och möten kring klimatbesparing med entreprenörer inte enbart ska hamna på miljö- och 

KMA-specialister. Personer som har ekonomisk översikt och mandat att fatta beslut behövs för att 

högre effekter ska kunna nås. Exempel på dessa är projekt-/delprojektledare hos Trafikverket och 

KMA samt projektchef hos entreprenören. Även inköpare har en viktig roll.   

Entreprenörer 

Entreprenörerna är intresserade och ser affärsmöjligheter med kraven. Den största osäkerheten 

ligger i problematiken att få svar av beställaren vid frågor om avsteg från de tekniska kraven.  

Affärsnytta 

Trafikverket och Entreprenörerna har insett värdet i miljökraven och att kraven samtidigt kan 

minska kostnader. Erfarenheter från båda grupper visar på att det enbart är för diesel och stål 

som kostnaderna ökar.  

Trafikverket 

Trafikverksgruppen tycker det är viktigt med incitament för att ta fram innovativa lösningar. 

Gruppen hade förslag till hur entreprenörerna skulle kunna finansiera sina klimatförbättringar. 

Detta kan hanteras via en avsatt summa för att genomföra sådana åtgärder. 
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En stående punkt är hur tekniska regelverk kan ge större utrymme för klimatförbättringar, 

trafikverksgruppen tyckte att mycket ansvar och rådighet till klimatförbättringar ligger hos de 

tekniska specialisterna. En idé som framfördes är riktade utbildningsinsatser och internt arbete 

för de tekniska specialisterna. Trafikverksgruppen känner en konservativ inställning internt i 

organisationen kring frågor om klimatbesparing.  

En lärdom från Förbifart Stockholm är att projekterande konsulter behöver incitament i form av 

direktiv för att genomföra klimatförbättringar i utförandeentreprenader.  

Entreprenörer 

Entreprenörernas förhoppning längre fram är att Trafikverket utvärderar anbud med klimatkalkyl 

och att detta vägs in i prissättningen. Ett annat förslag är att lämna mer klimatanpassade 

sidoanbud. För att genomföra detta behövs tydligt ramverk och möjlighet att bevisa anbud mot 

utfall. Frågor kvarstår mot det nya kravet, eftersom de ekonomiska avstämningarna skiljer sig från 

redovisning av klimatkalkylen. Ekonomiska avstämningar sker löpande medan klimatutfallet är 

definitivt först i samband med klimatdeklarationen vid projektets slut.  

Rekommendationer och diskussion 

Det viktiga med kraven är att de ska leda till beslutsförändringar för minskad klimatpåverkan. 

Dessa förändringar av beslut behöver ske både hos beställaren och hos entreprenörerna. 

Beställaren ska kravställa så att entreprenörerna får förutsättningar att ändra sina beslut mot 

minskad klimatpåverkan så att Sveriges och globala miljömål om minskad klimatpåverkan nås. 

Klimatkraven har börjat leda till en sådan utveckling eftersom det redan har resulterat i minskade 

utsläpp och har gett en tydlig signal internt inom Trafikverket och hos entreprenörerna. 

Kompetens är avgörande, denna har ökat hos de aktörer som arbetat med kraven. Resultaten 

tyder på att entreprenörerna generellt sett är välvilliga och uppskattar kravställandet. 

Entreprenörerna såg fort framtida affärsmässiga vinningar och ställde om organisationerna för att 

bemöta kravet. Samarbetet har generellt fungerat bra, beställare och entreprenörer har 

samarbetat för att arbeta mot målen.  

Handlingsplanen har varit central i Förbifart Stockholm och är bra för att påverka till konkreta 

ändringar. Det är även handlingsplanen som bör vara i centrum för verifiering och rapportering 

för att löpande arbeta med klimatförbättringar. Det är viktigt att fokusera på, och följa upp de 

delar som entreprenören räknar som klimatförbättringar.  Handlingsplanen gör att projekten 

löpande arbetar för minskningar, oavsett utgångsläge. Det har varit fördelaktigt att skilja på 

metoderna klimatkalkylen som en redovisningsfråga och handlingsplanen för aktiva åtgärder. 

D.v.s. klimatkalkylen är inte helt säker, däremot har handlingsplansåtgärderna större precision, 

och är det som utgör måluppfyllelsen. 

Det finns olika aspekter med förbättringspotential. Rådigheten till förbättringar finns både hos 

entreprenörer och hos beställaren i projekt och övergripande inom beställarorganisationen. Alla 

kan inte vara experter inom alla områden men strukturen behöver fungera för att krav ska kunna 

ställas och redovisas enhetligt.  

I tabell 1 presenteras en sammanställning över de viktigaste aspekterna med störst 

utvecklingspotential för att förtydliga och förbättra kravställandet: 
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Tabell 1 Rekommendationer på viktigaste aspekterna att utveckla 

Aspekt Förklaring Trafikverket Entreprenör 

Systematiskt 
arbetssätt 

Beställarorganisationen behöver 
arbeta fram ett systematiskt 
arbetssätt för klimatarbetet i 
projekten som projektledningen 
driver ansvarar för. Detta 
systematiska arbetssätt behöver 
samordnas mellan projekt 

Detta skulle 
underlätta för 
Trafikverkets interna 
arbete, olika roller 
skulle förstå sitt 
ansvar. Frågorna 
skulle prioriteras 
högre och integreras 
bättre. 

Entreprenörer 
skulle få minskad 
osäkerhet, och 
känna högre 
förtroende för 
kraven. 

Tekniska regelverk: 
Godkännande och 
bemötande av 
föreslagna 
klimatförbättringar 

Trafikverket behöver vara tydlig med 
vilka åtgärder som godkänns som 
klimatförbättringar, annars finns risk 
att färre klimatåtgärder genomförs. 
Idag saknas en struktur för att 
bemöta entreprenörers 
klimatförbättringsförslag. Långa 
handläggningstider bromsar arbetet 

Projekten skulle ges 
förutsättningar att 
ge tydliga svar på 
entreprenörernas 
förslag. 

Möjlighet att tidigt 
utvärdera metoder 
för 
klimatförbättringar 

Omfattning 
Klimatkalkyl 

Klimatkalkylen behöver vara tydlig 
och transparent över vad som ingår 
och inte. Beräkningarna behöver 
harmoniseras och kvalitetssäkras. 
Detta gäller både för upprättande, 
delredovisning och slutdeklaration 

Tidsvinster och 
tydlighet. 

Tidsvinster och 
tydlighet 

Redovisning – ÄTA 
hantering 

Kopplar till ovanstående, det 
behöver vara tydligt hur ÄTA ska 
rapporteras i klimatkalkylen. Det 
behövs rutiner för att hantera 
mängdregleringar, ÄTA och CCB 

Klargöra och 
förenkla 

Klargöra och 
förenkla  

Redovisning - 
Handlingsplan och 
årsvis avstämning 

I Förbifart Stockholm rapporteras 
klimatförbättringar både i 
handlingsplan och i mall-
mängdsammanställning. 

Förenkla processen 
och tydliggöra 

Förenkla processen 
och tydliggöra 
entreprenörens roll 
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Andra viktiga aspekter 

Konkurrensfördelar behöver finnas för att ge klimatkravställandet större effekt. I Förbifarten är 

kravet skrivet som ett mål på 10 % utan bonus eller viten. Entreprenörerna vill allra helst ha 

anbudsutvärderingar genom att lämna sidoanbud. Trafikverksrepresentanterna framförde ett 

förslag om att ha pengar avsatta i alla projekt för att kunna tillmötesgå åtgärder för 

klimatförbättringar, t.ex. inköp av material med mindre påverkan.  

Juridiken behöver utredas så att kraven klarar förutsättningarna i AB 04, ABT etc. Dessa 

bestämmelser har regler kring kalkylerbarhet, något som klimatkraven behöver anpassas för. 

Detta kan gälla tydlighet om kalkylerbarheten innan anbudslämnande. Entreprenörerna behöver i 

största möjliga mån ha klart redan innan anbudet om hur de kan ändra från konventionella 

material, konstruktioner och vilka delar som ingår i klimatkalkylen. 

Utgångsläget för Totalentreprenader är inte färdigställda vid anbudsskedet. Detta är svårt att 

granska för Trafikverket. Detta innebär att Trafikverket behöver lita på att entreprenören har 

lämnat riktiga uppgifter på materielmängder efter anbudsskedet. Entreprenörerna vill inte lämna 

ifrån sig alla projekteringshandlingar, detta kan vara affärskritiska uppgifter.  

Möjligheter som är underutnyttjade 

Samtidigt som tekniskt regelverk ses som hindrande i utvecklingen så finns möjlighet att begära 

och använda EPD-er från olika materialleverantörer, detta har hittills gjorts i liten grad. En 

utveckling som driver materialleverantörer att redovisa sin klimatpåverkan är viktigt för att öka 

medvetenheten, samla data och möjliggöra materialinköp baserat på miljöprestanda. En 

möjlighet är att beställaren ställer krav på täckningsgrad av EPDer i förhållande till 

materialkostnad eller miljöpåverkan. Det är samtidigt viktigt att materialleverantörer som 

transparent redovisar sin miljöpåverkan inte straffas om deras klimatutsläpp ligger över 

schablonerna. 

Det pågår framsteg i digitaliseringen av miljöinformation. Detta kan utvecklas och skulle medföra 

stora effektiviseringsvinster. Idag finns möjlighet att digitalt läsa inköpskalkyler direkt mot 

klimatkalkylen. En sådan utveckling för klimatkalkylen skulle höja både säkerhet och förenkla 

rapporteringen.  En digitalisering av beräkningarna har möjlighet att förenkla årsredovisningen 

(mallmängd sammanställningen). 

Hantering av klimatkraven, spridning om goda erfarenheter som lett till förändringar och 

kommande tekniska regelförändringar behöver kommuniceras. Trafikverket kan utforma 

kommunikationsstrategier internt för att lösa frågor, som många gånger är gemensamma för alla 

projekt. Kommunikationen om regelförändringar som leder till klimatförbättringar kan vara viktiga 

att kommunicera till entreprenörerna. 

När klimatkalkylens omfattning ökar så bör främst de delar som entreprenörerna kan påverka 

prioriteras. Såsom interntransporter, elanvändning, bättre uppdelning på material med olika 

kvalitéer. T.ex. Idag i klimatkalkyl så görs inte skillnad på olika beläggningsasfalter, trots att de 

olika asfalttyperna skiljer sig i klimatpåverkan.  
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Ett annat förslag som framkom är utbildning av tekniska specialister, så att de förstår kopplingen 

mellan regelverket och klimatarbetet. I nuläget upplevs konservativa attityder och oförståelse för 

hur det tekniska regelverket begränsar klimatåtgärder.  Samtidigt pekar en fallstudie på 

brokonstruktioner av Uppenberg m.fl. (2017) på att det idag finns stora potentialer och 

möjligheter att sänka klimatpåverkan med upp till 50 % på de studerade plattramsbroarna. 

Studien tog hänsyn till dagens regelverk.  För att åstadkomma en stor klimatförbättring behöver 

klimatutsläppen betraktas genom hela projekterings och produktionsfasen. Resultatet från denna 

studie påpekar således att det finns stora förbättringsmöjligheter även med nuvarande regelverk. 

En framtida utveckling av regelverket som betraktar material skulle leda till ännu större 

klimatförbättringar. En större sänkning av klimatpåverkan ställer högre krav på samordning 

mellan olika aktörer i olika byggskeden. Målen för broar till år 2020 (17 % minskning av 

klimatpåverkan för byggnadsverk) kan nås genom aktiva produktval och tillsatsmaterial i betong. 

De högre målen längre fram i tiden behöver en kombination av åtgärder. De kostnadsmässiga 

aspekterna behöver givetvis bedömas i de verkliga projekten.  
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Slutsats 

Arbetet med att nå ett kravställande till minskningar av klimatpåverkan har tagit sin början, detta 

har gjort att fler personer har börjat arbeta med frågorna och ökat sin kunskap. Både aktörerna 

från Trafikverket och entreprenörerna är intresserade och förstår relevansen av kravställandet. 

Implementeringen var svår i början men verkar klarna med tiden. I Förbifart Stockholm har 

handlingsplanen varit den viktigaste framgången till att genomföra åtgärder för minskad 

klimatpåverkan. Att skilja på den exakta redovisningen i klimatkalkylen och aktiva åtgärder enligt 

handlingsplanen har underlättat arbetet. Den största utvecklingspotentialen finns i tydlighet och 

systematik hos kravställandet och legitimitet från beställaren. Legitimiteten skulle förbättras om 

projektledningen drivit frågan, så att det inte blir en särfråga. Tydligheten skulle öka om 

beställaren gett ramarna för entreprenörerna och snabbare kunnat svara på frågor om 

klimatkalkylen och deras förslag på åtgärder för minskad klimatpåverkan. Arbetet skulle 

underlättas om klimatkalkylen blivit mer transparent över vad som ingår. Det saknas en tydlig 

stödfunktion och kommunikationsvägar internt för att få svar på frågor om klimatkalkylen eller 

godkända åtgärder. De ändringar som föreslagits från entreprenörerna har ofta konflikter med 

tekniska regelverk. Dessa konflikter kan motverka nya konstruktionsåtgärder och materialval mot 

minskad klimatpåverkan. Även om regelverket begränsar finns en studie på plattbroar som 

indikerar att många åtgärder kan göras för att nå klimatförbättringar med nuvarande regelverk. 

Representanterna från Trafikverksgruppen menade på att beställarorganisationen bör vara 

lyhörda och tillmötesgående till förslagen för att stimulera entreprenörernas engagemang.  

En sammanfattande tabell över de viktigaste utvecklingsområdena finns att se i tabell 1.  

I nästa del av projekt kommer en jämförelse göras i förhållande till det nya kravställandet. Med 

utgångspunkt i de identifierade utvecklingsområdena kommer förslag på potentiella lösningar 

framtas. 
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Bilaga 1 – Litteraturstudie 

Larsson m.fl., 2017 

I studien intervjuades entreprenörer, miljöspecialister och konsulter i avsikt att göra en tidig 

utvärdering av klimatkalkylens olika implementeringar. Denna studie var inriktad på de av 

Trafikverkets pilotprojekt som nått längst. Slutsatsen var att krav är nödvändiga för att nå 

klimatsänkningar för infrastrukturens klimatpåverkan. Om inte krav finns så är arbetet för 

klimatsänkningar högst personberoende. En ny implementering möter flera aspekter som kan 

förbättras, för att nå ett mer anpassad och genomtänkt klimatsänkningsarbete.   

En sammanfattning av problemidentifieringen presenteras nedan, uppdelat i: kravformulering, 

referensnivå, verktyg, rådighet och åsikter. Det övervägande budskapet hos flera av de 

intervjuade aktörerna hos Trafikverket och entreprenörerna var att kravställandet sågs som 

väldigt positivt, det mottogs annorlunda och mer positivt än andra krav. En skillnad över de 

identifierade problemen görs mellan de tekniska delarna (kravutformning, AF, ursprungsnivå 

mm.) samt det aktiva arbetet med klimatkravens implementeringsprocess (kunskap, samarbeten, 

integrering mm.) Studien pekade på att båda dessa delar behöver beaktas för att nå framsteg och 

utveckling med klimatkravställandet.  

Det är komplicerat att ställa krav som beaktar alla aspekter. Nedan redogörs för de mest 

betydande tekniska utmaningarna som uppkommit i studien: 

Kravformulering 

Den mest frekvent återkommande åsikten som delades av entreprenörer och miljöspecialister var 

oklarheter och bristande standardisering i kravformuleringen. Nuvarande kravformulering lämnar 

vissa frågor öppna för tolkning, detta försvårar införandet. Oklarheterna gör att olika projekt 

delvis upprättar egna projektspecifika lösningar. Oklarheterna om kravställandet kommer troligen 

minska under tid, med ökad erfarenhet. Exempel på några nyckelfrågor som inte är tydliggjorda i 

nuvarande kravformulering i ses i tabellen. 

Utmaningar med kravformuleringen Problem 

Kravnivån 

Det är svårt att veta vad som är en lagom utmanande 
nivå för klimatsänkningsåtgärder. 10 % skiljer sig 
mycket mellan typ av projekt.  

Granskning av klimatkalkylen och dess underlag 

Svårt att veta hur realistisk denna är och om det 
motsvarar Entreprenörens handlingar, hur ska 
ursprungsläget kunna granskas? 

ÄTA Texter saknas för hur det ska hanteras 

Redovisning av sänkningsåtgärder och verifiering 

Det råder osäkerhet kring hur redovisningen ska gå 
till. Krävs att entreprenören lämnar in handlingar för 
materielmängder och energiåtgång. Om EPD används 
så behöver det bevisas att detta material har köpts in  
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Referensnivå 

Referensnivån är väldigt viktig, dels så att en rimlig ursprungsnivå upprättas samt för att prioritera 

viktiga åtgärder i handlingsplanen. En rimlig referensnivå har hög grad av projektspecifika 

materielmängder och rätt LCA-data för de olika delarna. Detta innebär att mängderna för 

projektet innefattar de projekterade materielmängderna av byggmaterial, mängden schaktmassor 

etc. Därtill behöver funktionella krav matchas mot rätt typ av LCA-data. Data för materialens CO2 

utsläpp skiljer sig mycket mellan olika betongkvaliteter etc. Om inte beställare och entreprenör är 

överens om utgångsnivån och vilka åtgärder som leder till kravuppfyllnad föreligger risk för 

diskussioner om detaljer och CO2 siffror, istället för att prioriteringen görs på genomförande av 

åtgärder till minskad klimatpåverkan.  

I FS sätts referensnivån på Entreprenörernas initiala bygghandlingar. Detta medför både för och 

nackdelar. Fördelarna med detta förfarande är att relativa förbättringar krävs, oberoende av 

vilken entreprenör som gjort bygghandlingarna. Ingen entreprenör kan nå reduktionskravet utan 

att förändra genomförandet, om de lämnat en sann klimatkalkyl som referensläge. Att sätta en 

referensnivå från bygghandlingar är i grunden fördelaktigt då större säkerhet uppnås, dvs. likt 

projektkostnaderna, så kommer klimatkalkylen mellan upphandling och färdigställt projekt vara 

nära.  Jämförs detta med trafikverkets nya krav, där referensnivån istället utgår från 

systemhandlingar (kostnadskalkyler) kommer skillnaden mellan dessa och utfallet av projekten bli 

större.  

Det finns utmaningar i handlingarna som klimatkalkylen grundar sig på. Dessa handlingar ska 

entreprenören presentera, men det saknas rutiner för hur dessa granskas. Det råder även 

osäkerheter om vad som händer vid ÄTA. Underlaget för klimatkalkyl borde rimligen hanteras på 

samma sätt som kostnaderna i en sådan förhandling.  

Referensnivån 

Projektspecifika förutsättningar 
Hänsyn behöver tas till projektets förutsättningar. Därför 
behövs ett kvalitetsarbete göras för att nå rätt 
utgångsnivå/referens. 

Referensnivå vid ÄTA 
Det finns ingen tydlighet i hur ÄTA ska hanteras för att få 
ett nytt ursprungsläge 

LCA-Data Vissa är för låga, går ej att överträffa 

Rådighet för entreprenörer 

Med rådighet avses möjligheterna till att förändra konstruktioner, materialval och arbetsmetoder 

för att minska projektets klimatpåverkan. Den generella uppfattningen är att rådighet, beroende 

på entreprenadform måste efterspeglas i paritet med kraven på sänkningar. Utförande 

entreprenader har betydligt mindre rådighet till att ändra konstruktion.  

Rådighet mm  

UE UE mindre rådighet att ändra 

Tekniska regelverk 
För hårt specificerade regelverk minskar möjligheterna 
att förändra  

Projektering UE 
Projekterande konsulter för UE saknar krav på 
klimatsänkningsförslag 
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Rådighet mm  

EPDer  Det saknas EPD-er på många produkter.  

Designförbättringar TE Vid sin projektering tas inte TE design med 

 

Verktyg, Klimatkalkyl, digitalisering 

Delar saknas i klimatkalkylen Klimatkalkylen täcker inte in delar som interntransporter 

Olika versioner av klimatkalkyl Ökar förvirringen och stringens från beställare 

Digitaliserings/kopplingar: Nu manuellt 
arbete som är personberoende 

Inte någon direkt koppling/ ej interagerat i verktyg. T.ex. 
Skanska har klimatkalkyl direktkopplat till 
kostnadskalkyler. Nu finns flera moment som behöver 
göras manuellt, det minskar precisionen 

 

Processer 

Process Problem 

Inställning till osäkerheter 
Anläggningsprojekt är svåra att bedöma, det finns olika synsätt hos aktörer 
hur dessa osäkerheter ska hanteras.  

Integrering i löpande 
arbete 

Risk att klimatkraven behandlas som en extra pålaga, då integreras det inte i 
arbetet och når de inte förändring inom organisationerna. Ibland problem 
om konsult tas in för att lösa det (quick fix) 

Projektering och 
materialinköp 

Ibland saknas kopplingar inom företag för att nå rätt personer som har 
mandat att förändra 

Kunskapsbrist 
Kunskapen är för låg, risk att det blir personberoende, nya frågor som tar tid 
att arbeta in 

Erfarenhetsåterföring 
Det saknas delvis ett forum för att få återkoppling på problem och 
projektspecifika lösningar 

Dialog 
Önskvärt att återkoppla/samordna projekt med lyckade exempel, vad var 
framgångsfaktorerna för att det fungerade? 

Transparens och tillit 
Det ställs ökade krav på transparens som kan vara känsligt. Detta påverkar 
både beställare och entreprenör 

  Möjligheter 

innovation och kostnader 
Många har påpekat möjligheterna att nå ekonomiska fördelar som 
framkommit med klimatkalkylen 

Företag kan få nytta av 
sitt klimatarbete 

Företag som är proaktiva kommer förmodligen ha det enklare att möta de 
ökande kraven på klimat. 

Åsikter 

Otydlighet från beställare 

Det finns brister i hur arbetet 
ska genomföras och vad som 
krävs av entreprenören 
(kravet är flummigt) 

Efterhandskonstruktion pga. Nya krav som infasas på andra projekt   
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Process Problem 

nya samarbeten 
Nya samarbeten uppkommer internt och externt, kan vara mycket nyttigt 
och processutvecklande 
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Bilaga 2 - Viktiga aspekter från intervjuer 

Inför workshopen genomfördes intervjuer med miljöspecialister, bygg och projektledare i syfte att 

identifiera fokusområden inför WS 1. Nedan redogörs för dessa. 

Attityd hos Miljöspecialister, Projektledare, Byggledare 

Alla intervjuade har ett mycket positivt förhållningssätt till klimatsänkningsarbetet. Detta 

eftersom de förstår meningen med att införa krav mot klimatsmart byggande. Dessutom är 

entreprenörerna ofta välvilliga och uppmuntrar kraven. TRV har även fått positiv återkoppling från 

entreprenörer eftersom beställaren är lyhörd och förenklar/ är tillmötesgående mot Es förslag 

och frågor. Entreprenörerna börjar sakta men säkert förstå att affärsmodeller med klimat i 

beaktande kommer ge konkurrensfördelar. Detta syns även då entreprenörer undersöker 

leverantörer med EPD-er och således ställer krav på löpande klimatförbättringsarbete.  

Det har varit otydligheter i hur implementeringen ska gå till på FS. Detta beror till stor del på att 

arbetssättet inte inarbetats tidigare, FS får i den meningen agera försöksprojekt. Därav följer 

ibland upprättande av projektspecifika lösningar och samarbete internt på Trafikverket och mot 

entreprenörerna. Detta i avsikt att lösa problem.  

Trafikverkets interna arbete 

En viktig aspekt för att nå legitimitet med kravställande är att visa på vilja och internt föredömligt 

arbete hos beställaren. Möjligheterna för detta ligger i de beslut som beställaren har rådighet 

över. Ett sådant exempel är dels beslut med klimatavväganden i tidiga skeden och vid projektering 

av UE. Vid upphandling av projektering för UE så kan TRV ställa krav på projektörer att de 

genomför klimatsmarta åtgärder, både gällande minskade materielmängder och för val av 

material. Detta skulle visa på ansvarstagande samtidigt som UE kan genomföra förbättringar i 

deras rådighet, t.ex. arbetsmetoder och frakter.  

Ett annat sådant område är konflikter med tekniska regelverk och miljö. För att entreprenörer ska 

kunna göra förändringar mot minskad klimatpåverkan så behöver detta vara godkänt av tekniska 

regelverk. En åsikt som ofta uppkommer är att tekniska regelverk ofta är konservativa och 

överdrivna i sina krav. Givetvis finns regelverken för att garantera funktion och beständighet hos 

konstruktioner. Men det är mycket svårt att under projekttiden ifrågasätta eller ge förslag på 

ändrat regelverk från projektledare eller entreprenör. Entreprenörer upplever att de måste starta 

upp ett forskningsprojekt för att få en alternativ lösning godkänd. Om entreprenörer och 

projektledare får avslag på sina förändringsförslag finns risk för att innovationsviljan minskar. 

Därför rekommenderar vi ett utvecklingsarbete med syfte att förenkla betydande aspekter som 

hindrar klimatsänkningar. Om detta arbete utmynnar i regelförändringar behöver det 

kommuniceras till berörda. Regelverken skiljer sig mellan TE och UE. 

Ursprungsnivå från E anbud 

I FS är entreprenören skyldig enligt kontraktskrivelser att redovisa utgångsnivå för deras 

anbudshandlingar. Detta är ett nytt ansvar som entreprenörerna inte haft innan. Entreprenörerna 

har normalt sett inte projekterat i detalj utan bara grovt. Det gör att underlaget är grovt att göra 
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klimatkalkyl på. Entreprenörerna kan sedan ändra sina handlingar, det gör att ursprungsnivån är 

fiktiv- dvs. inte helt verklighetsbaserad utan ett initialt förslag. Trafikverket ska dock godkänna 

upprättad klimatkalkyl där det finns en skuggkalkyl till hjälp. Rent hypotetiskt kan det få påföljden 

att entreprenören adderar extra material i klimatkalkylen som de sedan tar bort vid 

detaljprojektering, då har de uppfyllt sina skyldigheter för klimatminskning. I UE så har beställaren 

en mycket tydligare ursprungsnivå och kan därför följa klimatpåverkan efter anbudet till 

färdigställande. 

Handlingsplan 

Handlingsplanen ska bestämma åtgärder för minskad klimatpåverkan under anläggningen. Under 

intervjuerna framkom vikten av att personer med rådighet att genomföra klimatbesparande 

åtgärder samt miljökunniga medverkar på dessa. Vid dessa tillfällen är dels välviljan hos beställare 

och entreprenör samt rådighet avgörande för att finna och genomföra kostnadseffektiva 

förbättringsområden. Om inte medverkande personer har rådighet till förändringar riskerar 

handlingsplanen att resultera i en pappersprodukt.  

Skuggkalkyler TE 

Skuggkalkylerna som görs i FS baseras på förfrågningsunderlagets succesiva kalkyl. Dessa är 

normalt tilltagna i material för att inte budgeten ska överskridas i entreprenaden. Projektören har 

därmed utifrån konstruktionskrav och styrande ytor gjort kostnads och 

materialmängdsuppskattning. Det gör att trafikverkets skuggkalkyler normalt sett ligger mycket 

över de klimatkalkyler som upprättas av entreprenörer. Tyvärr har det förekommit att trafikverket 

missat stora konstruktionsdelar i sin skuggkalkyl, då finns risk att trafikverkets kalkyler istället 

ligger under entreprenörens. Om skuggkalkylerna inte är stringent upprättade är de svåra att 

använda för jämförelse. En annan aspekt är om skuggkalkylerna ska vara fasta (på anbudet) eller 

om de ska uppdateras vid större ÄTA eller UR. Det beror på vad de ska användas till. Vår 

rekommendation är att det alltid ska göras en utvärdering med förklaringar till det verkliga 

utfallet.  

Syfte och förståelse med klimatkalkyl och klimatarbetet 

Trots utmaningar med metodik, erfarenhet och robusthet med nuvarande krav och klimatkalkyl 

finns stora möjligheter till att göra klimatsänkningsåtgärder. En återkoppling görs här till attityd- 

och handlingsplanavsnittet: om projektledare och entreprenörer är välvilliga, och inte stirrar sig 

blinda på siffror utan istället på möjliga åtgärder och lyfter dessa i sin organisation så kan många 

åtgärder tas. Detta har sin grund i förståelsen, vad som är  stort och smått i kalkylen och var 

finnsfinns förbättringsåtgärder. Förståelsen för klimatkalkylen och dess syfte är inte något vi ser 

som kan tvingas fram genom krav. Inställningen till klimatkalkylen kan också bero på hur företaget 

ser en affärsutvecklingspotential, eller om det mer är en fråga om kravuppfyllnad med minsta 

möjliga insats.  

För både entreprenörer och Trafikverket är det viktigt att ha förståelse att det mesta av 

klimatkraven kommer leda till möjliga kostnadsbesparingar för minskade materielmängder. För 

kostnaden av material med lägre miljöpåverkan är vår tes att dessa initialt kommer vara dyrare, 
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men att det i längden kommer bli billigare med material med lägre påverkan, pga. den minskade 

fossila energianvändningen i produktion och transport av material. 
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