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Varför behövs en hållbarhetsrapport? 
Detta är projektets andra hållbarhetsrapport och den beskriver Trafikverkets 

(beställaren) och Skanskas (entreprenören) gemensamma hållbarhetsarbete för 

2022, inom projektet Dubbelspårsutbyggnad av Västkustbanan Ängelholm–Maria. 

Löpande i rapporten används ordet ”vi” som syftar till projektorganisationen i 

helhet, det vill säga både entreprenören Skanska och beställaren Trafikverket.  

Hållbarhetsrapporten ska skapa engagemang för att vi ska bli mer hållbara i hela 

värdekedjan. Den ska inspirera till hur vi i projektet arbetar för att bidra till att 

uppnå såväl organisationens gemensamma miljö- och hållbarhetsmål som de 

globala hållbarhetsmålen 2030. 

Rapporten har inspirerats av de riktlinjer som den oberoende organisationen Global 

Reporting Initiative (GRI) har tagit fram för att göra det enklare att jämföra vår 

prestation inom hållbarhetsfrågor med andra företag och organisationer. 

Under 2022 har projektets övergripande hållbarhetsarbete fokuserat på ekonomisk, 

social och miljömässig hållbarhet. 

Rapportens innehåll har avgränsats utifrån de hållbarhetsaspekter som ansetts 

väsentliga för projektet och utifrån projektets förutsättningar. 

Tillsammans mot målet 
Bild 1. Helena Thysell Persson, huvudprojektledare Trafikverket och Stefan 
Svensson, projektchef Skanska. Foto: Trafikverket.

 

”En framgångsfaktor i 

vårt projekt är att vi hela 

tiden arbetat för att 

försöka hitta de smarta 

lösningarna i 

samverkan.”  

Helena Thysell Persson  

”Vi vill att projektet ska 

vara ett avstamp och en 

inspiration till det 

fortsatta 

hållbarhetsarbetet i 

branschen.”  

Stefan Svensson 
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Projektledarna berättar  
Huvudprojektledaren Helena Thysell Persson och projektchefen Stefan Svensson 

summerar ett intensivt år och ger oss sin syn på arbetet och på hur ett 

framgångsrikt infrastrukturprojekt kan drivas på ett hållbart sätt.  

Hur långt har projektet kommit? 

Bygget av dubbelspåret mellan Ängelholm och Maria går i rask takt framåt och vi 

fokuserar nu på att avsluta projektet framgångsrikt – att hålla 

slutkostnadsprognosen och att lämna över en bra produkt till underhåll och 

intressenter i tid. 

Det gångna året har varit intensivt med hög produktionstakt. Att då samtidigt 

stanna upp och beakta de förändringar som behöver göras i projektet har varit 

utmanande, men vi har lyckats följa planen så här långt, mycket tack vare de 

gemensamma rutinerna.  

I ett så stort och komplext infrastrukturprojekt som detta handlar vardagen om att 

på ett strukturerat sätt prioritera bland utmaningarna för att säkerställa att de 

prioriterade ibruktagandena följs så långt som möjligt, oavsett vilka förändringar 

och utmaningar som uppstår.  

I december 2022 lyckades vi som ett av Sveriges största projekt leverera ett viktigt 

delmål, nämligen att järnvägsanläggningen i Kattarp och huvuddelen, HD1, togs i 

bruk och lämnades över till ordinarie tågtrafik i tid. Detta är vi väldigt stolta över! 

Goda grannar på alla sätt vi kan 

Ängelholm–Maria är ett omfattande projekt och det har varit en stor utmaning att 

samordna alla arbeten som måste pågå samtidigt längs hela sträckan. Att utföra 

arbetet säkert, effektivt och med god kommunikation med alla intressenter kräver 

en otrolig förmåga att samverka, och det tycker vi att vi har lyckats väl med.  

Vi har ett ansvar gentemot de boende när det gäller att bygga bullerskyddsskärmar 

som fungerar tillräckligt bra, och vi har tillsammans med Helsingborgs stad tittat på 

hur de ska byggas. Tyvärr är vi inte överens om material och utseende, vilket 

innebär att bullerskärmarna i Ödåkra kommer att byggas efter att projektet är klart. 

Vi kommer att sätta upp ett tillfälligt stängsel på den cirka 1,6 km långa sträckan 

genom Ödåkra för att förbättra säkerheten.  

Ett vinnande team  

När projektet startade 2020 enades vi om gemensamma värdeord och tog fram en 

så kallad samverkansdeklaration. Dessa värdeord har därefter genomsyrat hela 

projektet. Vi ser styrkan i olika personligheter och strävar efter att alla medarbetare 

kan nå sin fulla potential som en del av ett vinnande team – att alla 

projektmedlemmar ska kunna känna stolthet och arbetsglädje.  

Projektets mående mäts två gånger om året, och vid den senaste mätningen i höstas 

såg vi en positiv utveckling. Detta är bra, men vi vill vara bättre!  Vi kommer att 

arbeta ännu hårdare framåt för att nå vårt mål: att projektets prestation inom 

samverkan motsvarar ”best practice” inom branschen. 
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Cirkulär ekonomi  

Vi vet att bygg- och anläggningssektorn har en betydande miljöpåverkan, både 

genom själva utförandet av arbetet och genom materialanvändning. Detta har vi på 

bred front arbetat löpande med. Ett exempel är arbetet med att återanvända en del 

av massorna från schaktarbetet. Massorna har bland annat kommit till nytta på 

Kattarps fjärilsbackar, blivit nya bullervallar och fungerat som utfyllnad till tomten 

Björka 16:1.  

Kattarps fjärilsbackar har involverat många, insektsparadiset invigdes i höstas och 

nu väntar vi med spänning på att fjärilarna ska flytta in.  

Vi har också samarbete med andra infrastrukturprojekt och har därigenom skänkt 

plattformar till ett arbete och fått järnvägsmateriel från ett annat.  

Det fortsatta arbetet mot en hållbar utveckling 

Utöver ett kreativt hållarbetsarbete för ökad biologisk mångfald arbetar projektet 

med andra hållbarhetsmål, bland annat att driva omställningen mot en fossilfri 

bransch, bidra till en giftfri miljö, samverkan i projektet samt hälsa och säkerhet. 

Inköp av material och kemikalier är något vi är mycket noga med, och vi strävar 

hela tiden efter att välja de bästa miljövalen. Betongen vi använder i projektet består 

till största delen av en betong som ger ett mindre koldioxidavtryck.   

Projektet har även projektmål om social och ekonomisk hållbarhet. Vi arbetar 

effektivt för att hålla berörda parter informerade om projektets framdrift, för att 

minimera risker i arbetsmiljön och öka branschkunskapen. 

I takt med att lagstiftning och bindande regler skärps, kommer kraven på bättre 

kontroll genom hela värdekedjan att öka, och detta är en resa som vi med är med 

på.   

Under 2022 har vi blivit fortsatt påverkade av covid-19-pandemin, men vårt arbete 

med att minska smittspridningen i projektet har lyckats väl, tack vare våra riktlinjer 

och vårt samarbete. 

  

Vi bygger för framtiden och för ett 

närmare Sverige 
Västkustbanan mellan Malmö och Göteborg är hårt belastad. Varje år ökar 

befolkningen i Skåne med 20 000 invånare.  

När vi bygger ut järnvägen i sydväst knyts Sveriges städer närmare varandra genom 

bättre förbindelser. 

Det gör det lättare för fler att ta sig med tåg till och från hemmet, vänner, familj, 

skola, arbete och aktiviteter. Förbättringarna leder även till smidigare transporter 

av gods och varor.  

Våra satsningar ökar säkerheten, kapaciteten och möjligheten till fler och mer 

punktliga resor med både regional- och fjärrtåg.  
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Projektet i korthet 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Bild 2.Sträckan Ängelholm–Maria där dubbelspåret byggs 

 

 

 

 

 

 

 

Vad innebär projektet? 

Järnvägen mellan Ängelholms 

station och Maria station i norra 

Helsingborg byggs ut till 

dubbelspår.  

Stationerna i Ängelholm, Kattarp, 

Ödåkra och Maria byggs om. 

 
Nuläge? 

Bygget startade i augusti 2020.  

I december 2023 öppnar 

dubbelspåret för trafik.  

Våren 2024 beräknas hela projektet 

vara klart. 

 

Kostnad? 

Projektet kostar 2,4 miljarder, och 

det medfinansieras av Region 

Skåne och Helsingborgs stad. 

 

Varför bygger vi? 

Kapacitet ökar och störningarna 

minskar. Detta ger bättre möjlighet 

att resa, bo, studera och arbeta i 

sydvästra Sverige.  

Även förbindelserna till Oslo och 

Köpenhamn blir bättre. 
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Lite mer fakta  

Projektet startade 2020 och beräknas bli klart våren 2024.  

Järnvägsspåren ska dubbleras mellan Ängelholm och Maria i norra Helsingborg. 

Projektet omfattar en utbyggnad till dubbelspår på cirka 24 km mellan Ängelholms 

station och Romares väg i norra Helsingborg.  

Stationerna i Kattarp, Ödåkra och Maria, som ingår i sträckan, kommer att byggas 

om. Ombyggnad av delar av Ängelholms station ingår också.  

Dubbelspåret byggs bredvid det befintliga spåret, förutom på tre platser – Rögle, 

Kattarp och Gyhult – där kurvor rätas ut. 

Ängelholms station byggs om och en ny gångbro förbinder plattformarna. Vid 

stationerna Kattarp, Ödåkra och Maria byggs spår och plattformar om. 

Sju plankorsningar ersätts av nya planskilda korsningar, för ökad säkerhet. På 

sträckan finns det totalt 20 vägar och gång- och cykelvägar som korsar järnvägen. 

Två vägbroar och en plattformsförbindelse byggs, liksom 19 järnvägsbroar (två av 

dessa över vattendrag). 

Nya växlar, kontaktledningar, stolpar och nytt signalsystem installeras längs 

sträckan. 

Spåren dimensioneras för 250 km/tim. På några delar av sträckan blir den högsta 

hastigheten 200 km/tim. 

Bullerdämpande åtgärder med bullervall och bullerskärm byggs på cirka 11 

kilometer av sträckan. 

 

Dubbelspåret bidrar till fler tåg, kortare restider och säkrare miljö 

När hela Västkustbanan har blivit dubbelspårig kommer tågen att kunna köras 

oftare och med kortare restider. Det gör det enklare att arbetspendla, och det bidrar 

samtidigt till en bättre miljö, genom mindre utsläpp av växthusgaser från den 

minskade vägtrafiken.  

Säkerheten för fotgängare och cyklister förbättras 

Säkerheten för fotgängare och cyklister förbättras i samband med att samtliga 

korsningar i plan stängs och ersätts med planskilda korsningar. Detta innebär att 

det blir säkrare och smidigare att korsa järnvägen, och möjligheten att cykla och gå 

kring stationsområdena förbättras. Planskilda korsningar ger inte heller några 

väntetider vid bomfällning som i dag, vilket är positivt för framkomligheten. För att 

undvika att resenärer genar över spåren mellan plattformarna (så kallat spårspring) 

uppförs spärrstaket mellan spåren på huvuddelen av stationerna. 

Vad har utbyggnaden av Västkustbanan för regional, nationell och 
internationell betydelse? 
Utbyggnaden av Västkustbanan är en del i utvecklingen av Sveriges järnväg och har 

pågått sedan 80-talet, på uppdrag av regeringen, och cirka 85 procent av 
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Västkustbanan har nu dubbelspår. Nu återstår bland annat den enkelspåriga 

sträckan mellan Ängelholm och Maria. Dessutom bygger Trafikverket samtidigt ut 

sträckan mellan Varberg och Hamra fram till 2024 och planerar för den sista 

delsträckan från Maria station till Helsingborg C. 

När hela Västkustbanan är klar leder det till 

• ökad kapacitet och minskade störningar  

• fler tåg och kortare restid mellan Malmö och Göteborg 

• nya möjligheter att pendla, bo och studera i sydvästra Sverige 

• bättre förbindelser till Oslo och Köpenhamn 

• bättre förutsättningar för klimatsmarta alternativ för resor och transporter 

• säkrare trafikmiljö och korsningar över järnvägen för alla trafikanter – 

gående, cyklister och bilister 

• förbättrad tillgänglighet för tågresenärer på stationerna.  

Fler tåg och kortare restider bidrar till attraktivare tågresor 

En utbyggnad till dubbelspår förbättrar möjligheten till ökad trafik under 

högtrafiktimmarna. Totalt bedöms utbyggnaden leda till att fler tåg kan trafikera 

sträckan på lång sikt, speciellt Öresundståg och fjärrtåg. En tätare trafik gynnar 

tågresandet genom fler avgångar, ökad punktlighet, lägre störningskänslighet och 

minskade förseningar.  

När Västkustbanan är fullt utbyggd beräknas restiden bli något över två timmar 

mellan Göteborg och Malmö. Utbyggnaden bidrar även till ekologisk hållbarhet, 

bland annat genom att förbättrade spårburna transporter minskar 

koldioxidutsläppen, och genom att trafik kan flyttas över från väg till järnväg, tack 

vare ökad kapacitet på järnvägen. 

Tillgängligheten till andra orter ökar 

Tätare trafik ger förbättrade förutsättningar för arbetspendling med tåg, vilket 

gynnar den regionala utvecklingen. Orterna blir mer attraktiva med en pålitligare 

och mer tillgänglig tågtrafik. Dubbelspårsutbyggnaden Ängelholm–Maria förbättrar 

både kollektivtrafiken mellan Helsingborg och Ängelholm och resandet mellan 

nordvästra Skåne och södra Halland.  

Förbättring av stationer ökar tillgängligheten för tågresenärer 

På sträckan finns det fyra stationer – Ängelholm, Kattarp, Ödåkra och Maria – vars 

utformning mer eller mindre förändras i och med utbyggnaden. Stationerna 

anpassas även till den ökning av resandet som förväntas i framtiden. När 

stationerna har byggts om kommer de att vara säkrare och enklare att använda. 

Ombyggnaden gynnar även gång och cykel som anslutningsresa till 

kollektivtrafiken. 
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Vad har hänt i projektet under 2022? 

Bild 3. Rapsfält, foto: Trafikverket 

 

Huvuddel 1 lämnades över till tågtrafiken i december  
I december 2022 togs järnvägsanläggningen i Kattarp och projektets huvuddel 1 i 

bruk och lämnades över till ordinarie tågtrafik.  

Två lyckade, stora avstängningar och mycket jobb däremellan och efter, gör att 

projektet är i ett bra läge för att kunna färdigställas i tid. 

I Ödåkra har plankorsningen vid Björkavägen stängts permanent och den nya 

planskilda centrumkopplingen där järnvägen korsar Fleningevägen har öppnat.  

Grodhotellet i Ödåkra är inflyttningsklart. 

Faunadepåer har anlagts, bland annat i Skavebäcken och i Väla skog. 

Under 2022 färdigställdes två bullervallar norr om Ödåkra. 

Ett omfattande arbete med tryckning av ledningar på 560 meter genom Väla skog 

genomfördes mellan augusti och oktober 2022. Genom att trycka i stället för att 

schakta har vi kunnat undvika intrång i mark med höga naturvärden. Dessutom har 

vi undvikit schakter uppskattade till över 7 000 m3 och därmed även sparat på 

mängden transporter, nya massor för ledningsbäddar med mera. 

Nio broar är färdigbyggda i Ängelholm, Rögle, Kattarp, Ödåkra och Maria. 
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Bild 4.Tidslinje över aktiviteter i projektet 

 

Projektets organisation 

Entreprenadform 

För dubbelspårsutbyggnaden Ängelholm–Maria har Skanska upphandlats som 

totalentreprenör. 

Omsättning 

Projektet beräknas kosta 2,4 miljarder kronor enligt prisnivå 2016-01. Faktorer som 

kan påverka kostnaden är marknadsläget, osäkerheter under genomförandet samt 

beslut och tillstånd från myndigheter.  

Övergripande projektorganisation 

Projektet har ett platskontor i Helsingborg, som används av Skanska, Trafikverket 

och organisationen för byggplatsuppföljning (BPU).  

Dubbelspårsutbyggnaden Ängelholm–Maria omfattar cirka 350 underleverantörer 

och tjänstemän från Skanska och Trafikverket, vilka huvudsakligen arbetar inom 

projektet. BPU-organisationen består av cirka 150 resurser inom ett 30-tal 

teknikområden. De följer upp arbete i fält, tar fram tillstånd och  kontrollerar 

handlingar som upprättats inom projektet.  

Projektet har en samverkansorganisation med en gemensam ledningsgrupp som 

består av representanter för Trafikverket och Skanska. Det finns också två 

styrgrupper som består av dels Trafikverket och Sweco, dels Trafikverket och 

Skanska. Dessutom finns det en samverkansledare som håller samman och driver 

samverkansarbetet.  

Det finns en samverkansplan för att tillsammans forma och utveckla en gemensam 

projektkultur – att arbeta respektfullt och effektivt tillsammans – med fokus på att 

leverera projektet med ett slutresultat som båda parter är nöjda med. Planen är 

styrande och ska löpande följas upp och vid behov uppdateras. 

De globala hållbarhetsmålen 
Agenda 2030 består av 17 mål för att bekämpa fattigdom och ojämlikhet, skydda 

världen och hantera klimatförändringen. FN:s mål är att alla människor på jorden 

ska kunna leva drägliga, jämställda och trygga liv. 
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Bild 5. De 17 globala hållbarhetsmålen 

 

Vad innebär hållbar utveckling? 

Begreppet hållbar utveckling innebär att vi behöver se till att vårt samhälle och vår 

planet ska hålla både för dagens och för framtidens behov. Man brukar prata om 

social hållbarhet, miljömässig hållbarhet och ekonomisk hållbarhet.  

Hållbarhet för oss 
Innan projektet startade genomfördes en väsentlighetsanalys. Syftet var att dels ge 

en överblick och konkretisera hur projektet förhåller sig till FN:s globala 

hållbarhetsmål enligt Agenda 2030, dels identifiera utmaningar och möjligheter 

under respektive målområde.  

 

I nedanstående skiss beskriver vi vilka frågor projektet fokuserar på.  

Bild 6. De tre olika hållbarhetsdimensionerna som är grunden i projektets 

hållbarhetsarbete 
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Vår hållbara produktion på spåret  
Till hjälp i kartläggningen användes även Trafikverkets egna hållbarhetsmål, för att 

verka som ytterligare en dimension och stimulera till konkretisering av 

hållbarhetsaspekter i projektet. Analysen visade att detta var projektets prioriterade 

mål: 

Bild 7. Projektets prioriterade mål 

 

 

När projektets organisation var satt med Skanska som 

totalentreprenör identifierade vi tillsammans, utifrån vår 

värdekedja och riskanalys, projektets påverkan och vad vi främst 

behövde fokusera på.  

Arbetet ledde till en hållbarhetsstrategi med huvudmålet att bli 

utsedd till ”Årets bygge 2024” vilket reviderades under 2022 

till att bli ”Årets bygge 2025”.  

Projektmålet är indelat i fem huvudpelare som i sin tur har brutits ner till delmål. 

Målen och handlingsplanerna följs upp två gånger per år.  

Under 2023 kommer vi fortsätta följa handlingsplanerna inom fokusområdena. 

Målen och delmålen presenteras i bilden nedan och behandlas sedan vidare i 

respektive kapitel i hållbarhetsrapporten. 

 

 

 

  

”Delmålen är satta 

från vad vi tror är 

viktigast för att ge ett 

hållbart och 

framgångsrikt projekt 

för alla parter.”  

Stefan Svensson, 

Skanska 
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Tabell 1. Hållbarhetsmål inom Dubbelspårsutbyggnad Ängelholm–Maria. 

Projektets huvudpelare  
Hållbarhets
dimension 

Delmål 

 

 
Hälsa & säkerhet 

Ingen frånvaro till följd av 
fysiskt eller psykiskt 
bristfällig arbetsmiljö 

 
Social 

hållbarhet 

Ingen frånvaro till följd av fysiskt 
eller psykiskt bristfällig 

arbetsmiljö 

Väl fungerande gemensam 
projektorganisation 

 

 
 

Leveranssäkerhet 

Slutbesiktningen ska 
vara godkänd  
2024-05-30 

Ekonomisk 
hållbarhet 

Driftsplats Kattarp (huvuddel 1) 
ska tas i bruk senast 2022-08-05 

Järnvägsanläggningen ska i sin 
helhet (huvuddel 2) tas i bruk 

senast 2023-12-03 

Inga kvarstående fel vid 
slutbesiktningen 

 
Samverkan 

Projektets prestation 
inom samverkan 

motsvarar best practice 
inom branschen 

Social 
hållbarhet 

God informationsspridning och 
välfungerande samarbete i 

projektet 

Goda relationer med våra 
grannar och en positiv attityd till 

projektet från tredje man 

 

 
 

Hållbarhet 

I samverkan genomföra 
ett hållbart (ekologiskt, 

socialt och miljömässigt) 
anläggningsprojekt 

Miljömässig 
hållbarhet 

Minimera klimatpåverkan från 
våra materialval och 

byggmetoder 

Lämna efter oss en renare miljö 
än när vi kom 

Värna biologisk mångfald genom 
att minimera vårt intrång och 

jobba med 
kompensationsåtgärder för det 

intrång vi måste göra 

 
Ekonomi 

Effektiva och 
välgrundade processer 
och rutiner i projektets 

alla led 

Ekonomisk 
hållbarhet 

Projektets gemensamma 
processer och arbetssätt som 

strävar efter ett kostnadseffektivt 
anläggningsprojekt 

Effektiv och välgrundad 
underrättelsehantering i 

projektets alla led 

 

Intressentanalys 
Dubbelspårsutbyggnaden Ängelholm–Maria är ett stort projekt med ett stort antal 

interna och externa intressenter – aktörer som kan påverka och som påverkas av 

projektet. Projektets intressentanalys genomfördes i samband med att projektet 

startade, och den har inte ändrats.  

Det är viktigt för oss att ha en bra och öppen dialog med alla intressenter, allt från 

grannar och projektmedlemmar till myndigheter och intresseorganisationer. 

Urvalet av innehållet i denna rapport baseras bland annat på vår samlade kunskap 

om våra intressenters prioriterade frågor och förväntningar.  

Nedan listas de prioriterade intressenterna och de kanaler vi kontinuerligt använder 

för dialog.  
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Tabell 2. Identifierade externa intressenter i projektet 

Externa intressenter Frågor i fokus Kanaler för dialog  

Närboende, sakägare 
och fastighetsägare 

God dialog inför, under och efter 
produktion. Skapa trygga och 
ändamålsenliga stations- och 
boendemiljöer. Bygga med hänsyn  
till klimatförändringar och miljön.  

Enkätundersökningar, 
information via mejl, per 
brev, på hemsida och vid 
boendeträffar 

Allmänheten, trafikanter 
lokalt, tågresenärer, väg-
transporter, bilister  

God dialog inför, under och efter 
produktion. Skapa trygga och 
ändamålsenliga stations- och 
boendemiljöer. Bygga med hänsyn 
till klimatförändringar och miljön. 

Enkätundersökningar, 
information via mejl, i 
press, på hemsida och 
vid boendeträffar 

Medier 
God dialog inför, under och efter 
produktion 

Pressmeddelanden och 
evenemang, intervjuer, 
webbplatser, sociala 
medier och besök  

Myndigheter (polis, 
räddningstjänst och 
kommun) 

God dialog. Lagstiftning. 
Skapa trygga och ändamålsenliga 
stations- och boendemiljöer. Bygga 
med hänsyn till klimatförändringar 
och miljön. 

Möten och kontinuerlig 
kontakt. Kontroller och 
lagstiftningsfrågor. 
Specifika projekt. 

Näringsidkare, 
intresseorganisationer 
och föreningar 

God dialog. Skapa trygga och 
ändamålsenliga stations- och 
boendemiljöer. Bygga med hänsyn 
till klimatförändringar och miljön. 

Möten och samtal.  
Presentationer och 
föreläsningar. 

Leverantörer och 
underentreprenörer (UL) 

God dialog. Samverkan, 
uppförandekod, utsläpp i 
värdekedjan, transporter, cirkuläret, 
sunda arbetsvillkor, säkerhet och 
praktikplatser på arbetsplatserna 

Upphandlingar, 
personliga möten, 
leverantörsutvärderingar, 
leverantörsrevisioner, 
samverkansprojekt och 
hållbarhetsdialoger.  

Lokala och regionala 
politiker 

God dialog, skapa trygga och 
ändamålsenliga stations- och 
boendemiljöer. Bygga med hänsyn 
till klimatförändringar och miljön. 

Möten och samtal.  
Presentationer och 
föreläsningar. 

Kommunala, regionala 
och nationella 
samarbetspartner 

God dialog, skapa trygga och 
ändamålsenliga stations- och 
boendemiljöer. Bygga med hänsyn 
till klimatförändringar och miljön. 

Upphandlingar, Möten 
och kontinuerlig kontakt, 
evenemang 

 

 

 

 

Tabell 3 Identifierade interna intressenter i projektet 

Interna intressenter 
 

Frågor i fokus Kanaler för dialog  
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Projektmedarbetare 
(anställda och 
konsulter) 

Goda arbets- och anställningsvillkor, 
säkra och trygga arbetsplatser, 
kompetensutveckling, gott 
ledarskap, samverkan, 
likabehandling, mångfald och 
inkludering.  

Daglig dialog, 
medarbetarundersökning, 
medarbetarsamtal, interna 
utbildningar, 
projektundersökning, 
informationsmöten, 
arbetsplatsträffar och 
interna kvartalsbrev. 

Projektets styrgrupper 
(Trafikverket och 
Skanska) 

God dialog. Samverkan, projektmål, 
Goda arbets- och anställningsvillkor, 
säkra och trygga arbetsplatser, 
kompetensutveckling, gott 
ledarskap, samverkan, 
likabehandling, mångfald och 
inkludering. 

Samverkansmöten, 
medarbetarundersökning, 
projektgemensamma 
möten. 

Trafikverket 
Övergripande hållbarhetsfrågor, 
handlingsplaner, styrande dokument 
och kommunikation. 

Trafikverkets intranät, 
sociala medier, interna 
nätverk för erfarenhets- 
och kunskapsutbyte. 

Övriga Trafikverket 
Övergripande hållbarhetsfrågor, 
handlingsplaner, styrande dokument 
och kommunikation.  

Trafikverkets intranät, 
sociala medier, interna 
nätverk för erfarenhets- 
och kunskapsutbyte. 

 

Öppen dialog 
Projektets ena huvudpelare och delmålen inom fokusområdet är: 

 

Projektledaren på Trafikverket och projektchefen på Skanska har, med stöd av 

kommunikationsavdelningen på Trafikverket, huvudansvaret för den publika 

kommunikationen med prioriterade externa målgrupper.  

 

 

 

 

 

 

 

 



 
 
 

18 
 

Bild 8. Från projektets informationssida på trafikverket.se 

Projektet samverkar med berörda 

kommuner, Region Skåne, trafikbolag, 

polis och räddningstjänst när det gäller 

kommunikationsfrågor och 

kommunikation där vi delar 

målgrupper.  

Vi stämmer av budskap och aktiviteter 

och tar initiativ till samordnade 

insatser.  

Det gemensamma arbetet ska 

säkerställa att vi och våra intressenter 

arbetar mot gemensamma mål.  

All information ska vara lätt att förstå, 

ges i rätt tid och ha rätt innehåll.  

Projektet har inga egna sociala kanaler 

på Instagram eller Facebook och har 

därför inga egna följare. Vi använder 

Trafikverkets nationella konton i 

sociala medier.  

 

Under 2023 fortsätter vi vårt kommunikationsarbete efter de framtagna rutinerna. 

Stort intresse för 

dubbelspårsbygge på 

familjefest 
I maj 2022 anordnade Trafikverket en 

informationsdag i samband med att 

järnvägen i Ängelholm bjöd in till 

familjefest. Trafikverkets evenemangståg, 

med en bio- och bistrovagn och en 

utställningsvagn var på plats. Cirka 1 500 

besökare kom och bjöds på information, 

och fika, och de fick chansen att ställa 

frågor till representanter för projektet.  

  

”Det är alltid intressant 
att möta allmänheten 

och deras frågor. Det är 
viktigt för oss och för 

projektets framgångar.”  
 

Helena Thysell Persson, 
huvudprojektledare på 

Trafikverket 
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Bild 9. Från familjefesten i Ängelholm, foto: Trafikverket. 

 

Informationsträffar och presentationer 
Det anordnades också informationsträffar i Kattarp, Ödåkra och Maria i juni 2022. 

Då fick boende och andra intressenter chansen att ställa frågor, framföra sina 

åsikter eller bara säga hej. 

På stadsmässan i Helsingborg, H22, presenterade Trafikverket projektet och vad 

som har gjorts för ökad hållbarhet.  

Under året har ett flertal studiebesök anordnats, bland annat med besök från 

Yrkeshögskolan i Helsingborg. 

Under 2022 fortsatte nedanstående kommunikationsaktiviteter till dem som bor i 

närheten eller på annat sätt berörs av projektet:  

• flera hushållsutskick till alla hushåll och verksamheter i Ängelholm, Kattarp, 

Ödåkra och Maria  

• lokala brevutskick och störningsinformation, utskick av digitalt nyhetsbrev 

till projektets prenumeranter  

• flera annonserade inlägg i sociala medier riktade till Ängelholm, Kattarp, 

Ödåkra och Maria, med fokus på tågavstängningar, framdrift i projektet och 

hur orterna förändras 

• specifika sidor på projektets webb, så att berörda lättare kan följa vad som 

sker i deras egen ort  

• kommunikationsaktiviteter för två tågavstängningar (påsk- och 

sommarstopp) i samarbete med kommunerna och Skånetrafiken samt 

chattar med Helsingborgs Dagblad för att möjliggöra dialog med intresserad 

allmänhet och berörda.  
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Resenärer  

Vi har ett tätt samarbete med Skånetrafiken. Vi stämmer av budskap och aktiviteter 

när det krävs och tar initiativ till samordnade insatser för att nå ut till våra 

gemensamma målgrupper. Vid tågstoppen mellan Ängelholm och Helsingborg satte 

Skånetrafiken in flera ersättningsbussar mellan städerna. Resenärer informeras i 

god tid om tågstoppen så att de får möjlighet att planera sin resa och vardag.  

Hantering av frågor och klagomål  
Projektet har en funktionsbrevlåda dit allmänheten kan mejla in synpunkter om 

projektet. Under 2022 förbättrades rutinen för klagomål som gäller buller. Bland 

annat förtydligade vi ansvarsfördelningen mellan Skanska och Trafikverket.  

Under 2022 registrerades 250 tillfällen (jämfört med 208 under 2021) där projektet 

tog emot diverse frågor, synpunkter och klagomål. Många av frågorna rörde gång- 

och cykelvägar och även omledningar. En hel del mejl handlade om nedsmutsade 

vägar vid våra arbetsplatser, höga hastigheter på fordon samt buller- och 

vibrationsstörningar. En annan viktig fråga som fångats upp är frågan om när man 

kan förvänta sig att spåret är färdigt. 

Via sociala medier når vi dem som är intresserade av projektet, som reser med tåg, 

buss och bil genom området eller som indirekt berörs av projektet. På Trafikverkets 

webbplats publicerade vi under året 24 nyheter om projektet. Sedan projektets 

början har 77 nyheter publicerats. 

På Trafikverkets webbplats finns det också en sida med frågor med svar om 

Ängelholm–Maria. Det handlar om buller och bullerskydd, mark- och 

fastighetsfrågor samt störningar och trafikpåverkan.  

Social hållbarhet 
Social hållbarhet kan betyda olika saker för olika individer, men det finns två 

nyckelbegrepp som är viktiga för att ett samhälle och det är jämlikhet och 

jämställdhet. Begreppen skapar en grund för en hållbar samhällsutveckling där 

människor är medvetna om sitt värde och sina rättigheter. Social hållbarhet handlar 

också om att skapa förutsättningar för psykiskt och fysiskt välbefinnande.  

Bygg- och anläggningsprojekt för med sig betydande sociala risker – framför allt när 

det gäller arbetsmiljö, leverantörskedjan och påverkan på tredje man.  

Projektet fokuserar på den fysiska och sociala arbetsmiljön inom produktionen, och 

på säkerheten för tredje man. Vi strävar efter en väl fungerande gemensam 

projektorganisation och att det inte ska uppstå någon frånvaro som en följd av 

fysiskt och psykiskt bristfällig arbetsmiljö. Vi ska ha en god informationsspridning 

och ett väl fungerande samarbete i projektet.  

De närboendes och allmänhetens attityd till projektet följs upp genom 

attitydmätning.  

Den fysiska arbetsmiljön följs upp via olycks- och tillbudsrapportering, och den 

psykosociala arbetsmiljön följs upp löpande genom byggprocessmätningar.  
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De sociala kraven i leverantörskedjan följs upp genom kontroll av de 

underentreprenörer som kontrakterats i projektet. 

Vad tycker våra grannar om dubbelspåret? 
Projektet har som delmål att ha ”goda relationer med sina grannar och en positiv 

attityd till projektet från tredje man (externt)”.  

Under 2016 och 2021 genomfördes mätningar av attityden till 

utbyggnaden i Ängelholm, Kattarp, Ödåkra och Maria. 

Detta gjordes för att undersöka  

 hur väl närboende och allmänhet i området känner till 

projektet 

 de närboendes och allmänhetens inställning till projektet 

 om Trafikverket kommunicerar och informerar om projektet på ett 

tillfredställande sätt.  

Den senaste mätningen (2021) baserades på 675 intervjuer med både närboende 

och allmänhet i området. Resultatet visar att projektet är väl förankrat och att de 

flesta som bor och verkar i orterna känner till vad vi bygger och varför. Det finns 

också en tydlig positiv kännedom och attityd till att vi bygger ut sträckan till 

dubbelspår. De boende ser en tydlig nytta med projektet. De flesta är också nöjda 

med hur de informeras om bygget, och de accepterar att de kommer att påverkas av 

bygget.  

I jämförelse med liknande projekt placerar sig dubbelspårsutbyggnaden bland de 

mer omtyckta och välkända projekten i Sverige, enligt mätningen.  

Mätningen våren 2021 visar följande resultat: 

 kännedom om projektet: 96 procent  

 positiva eller mycket positiva till projektet: 81 procent  

 mycket bra eller ganska bra information (trovärdigheten): 77 procent. 

Jämfört med attitydmätningen 2016 visade det sig att andelen personer som är 

positivt inställda till projektet har ökat från 73 procent vid mätningen 2016 till 81 

procent vid 2021 års mätning. Detta ser projektet som en fin utveckling, och vi 

arbetar för att andelen positivt inställda ska öka ännu mer. 

Mätningen visade också att det finns en utvecklingspotential i hanteringen av 

störningsinformation lokalt vid vissa områden längs sträckan. Denna fråga har vi 

arbetat med, och inför sommarstoppet 2022 togs en ny rutin för klagomål fram för 

att tydliggöra ansvarsrollerna. 

81 procent var 

positiva eller mycket 

positiva till projektet 

vid den senaste 

mätningen 
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Projektets gemensamma värdeord 
Styrgruppen för samverkan ansvarar för att tillsammans 

arbeta med 

 gemensam målstyrning 

 gemensam riskhantering 

 rutin för konflikthantering 

 uppföljning och utvärdering av samverkan i projektet. 

Den gemensamma ledningsgruppen ansvarar bland annat 

för ansvarsfördelning och kommunikationsvägar. Gruppen 

säkerställer uppföljning av mål och planer samt arbetar för ständiga förbättringar i 

projektet. 

Syftet med samverkansplanen är att den ska vara ett verktyg för 

projektorganisationen för att tillsammans forma och utveckla en gemensam 

projektkultur, nämligen att arbeta respektfullt och effektivt tillsammans – med 

fokus på att leverera projektet med ett slutresultat som båda parter är nöjda med. 

Samverkansplanen är styrande för samverkansarbetet och beskriver hur planen ska 

genomföras. Planen följs löpande upp och uppdateras vid behov. 

Varje funktion har en representant från beställaren och entreprenören.  

I projektet finns en samverkansgrupp som består av Trafikverket- och Skanskas 

projektledning.  

Gruppen ansvarar för att: 

 tydliggöra och definiera roller, ansvarsområden och kommunikationsvägar 

 förebygga och hantera konflikter enligt överenskomna metoder  

 säkerställa att samverkansarbetet kontinuerlig följs upp och förbättras.  

För att ytterligare stärka vikten av samverkan i projektet togs en 

samverkansdeklaration fram vid projektets start 2020 och skrevs under av 

projektledningen från Skanska och Trafikverket. 

  

”Vårt projekt är en resa 

där vi lyckas bättre när 

vi gör det tillsammans 

– då blir det långsiktigt 

hållbart”  

Helena Thysell Persson 
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Bild 10. Projektets värdeord och samverkansdeklaration  

   

Ansvar i samhället 
Det finns en hel del utmaningar i arbetet för social hållbarhet i komplexa och 

långvariga projekt. Många leverantörer är inblandade i flera kontraktsled. Det 

innebär att vi måste arbeta nära våra leverantörer och samarbetspartner för att 

skapa gemensamma ambitioner för hållbarhet. Samarbete, ansvar och uppföljning, 

är grunden för ansvarsfulla affärer och ett hållbart samhälle.  Allt vi gör spelar roll 

för helheten. 

Hållbara leverantörskedjor 
För att genomföra dubbelspårsutbyggnaden har Trafikverket handlat upp Skanska 

Sverige AB som entreprenör och Sweco för byggplatsuppföljning (BPU). Skanskas 

inköpsavdelning hanterar de leverantörer Skanska behöver för uppdraget, och det 

avser såväl underentreprenörer som tjänster och materialinköp.  

Trafikverket kräver därför att samma krav som ställs på Skanska ska föras vidare till 

underleverantörer i alla led. De sociala kraven är framtagna för att skapa en sund 

konkurrens och bättre ordning på arbetsmarknaden. Kraven ska motverka 

lönedumpning, dåliga arbetsvillkor, svartarbete, diskriminering och korruption. 

Kraven listas nedan och finns i sin helhet på Trafikverkets webbplats1. 

 

 

1 Trafikverket Hållbarhetskrav på leverantörer vid upphandling, https://www.trafikverket.se/for-dig-i-

branschen/upphandling/Sa-upphandlar-vi/hallbarhetskrav-pa-leverantorer-vid-upphandling/ 

(hämtat 2023-04-06)  

https://www.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/upphandling/Sa-upphandlar-vi/hallbarhetskrav-pa-leverantorer-vid-upphandling/
https://www.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/upphandling/Sa-upphandlar-vi/hallbarhetskrav-pa-leverantorer-vid-upphandling/
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Med sociala krav avses 

 legitimationsplikt och närvaroregistrering 

 arbetsvillkor, skatter och socialförsäkringsavgifter 

 grundläggande rättigheter för arbetstagare i leverantörskedja 

 förhållningssätt i etiska frågor 

 antidiskriminering. 

De sociala kraven följs upp två gånger om året genom kontroll av de 

underentreprenörer som kontrakterats i projektet. Kontrollen genomförs i 

samarbete mellan entreprenör och beställare, vilka gemensamt har tagit fram en 

plan för sociala åtaganden. Där beskrivs de metoder vi använder för att hantera 

ovanstående krav. Vi gör löpande slumpmässiga legitimationskontroller, och vid de 

planerade revisionerna av underleverantörer har vi hittills fokuserat på att skatter 

och socialförsäkringsavgifter betalas och att det finns kollektivavtal eller villkor som 

liknar kollektivavtal. 

Nolltolerans mot diskriminering och trakasserier 

Trafikverket ställer krav på antidiskriminering vid upphandling av entreprenader. 

En gång per tolvmånadersperiod under kontraktstiden ska den leverantör som har 

entreprenadkontrakt med Trafikverket skicka en sanningsförsäkran till 

Trafikverket. 

Projektets uppförandekod 

För att det ska bli tydligare hur vi och våra leverantörer ska agera har Trafikverket 

tagit fram en uppförandekod.  
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Bild 11. Första sidan av Trafikverkets uppförande kod, källa: Trafikverkets 
hemsida 

 

Medarbetare som mår bra 
Vi strävar efter att hela tiden förbättra oss för att göra projektet effektivare och 

trevligare att arbeta i. 

Regelbundna byggprocessmätningar är ett sätt att ta reda på hur projektet mår och 

fungerar. Mätningen görs med hjälp av en enkät som innehåller frågor som 

besvaras av Trafikverket, Skanska och Trafikverkets BPU-organisation. 

Hösten 2022 genomförde vi vår femte processmätning. Enkäten var utökad med 

fler frågor inom de olika frågeområdena, framför allt inom samverkan som vi under 

året har fokuserat särskilt på. Av de 70 tillfrågade var det 83 procent som svarade.  

Resultatet visar att medarbetarna upplever en positiv utveckling i projektet, jämfört 

med resultatet vid föregående mätning.  
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Diagram 1. Resultatet från byggprocessmätningen.  

 

För varje fråga i enkäten finns det ett referensvärde som är framräknat för 

branschen och som kallas best practice. Best practice-värdena, den gröna streckade 

linjen, har vi satt som nivå att uppnå för flera av våra gemensamma projektmål. Av 

de anläggningsprojekt som använder den här mätningen uppnår 25 procent detta 

värde eller högre.  

Projektledningen har gått igenom resultatet från mätningen och konstaterat att det 

fortsätter att ligga i linje med tidigare resultat och med liknande projekt.  

Detta ser vi mycket positivt på, men för att nå en högre nivå i hela projektet kvarstår 

ett fortsatt förbättringsarbete där samtliga projektkollegor behöver bidra till att dra 

lärdom av och sprida erfarenheter av våra arbetssätt samt fortsätta utveckla dem. 

Könsfördelning 
Antalet projektmedlemmar som arbetar heltid i projektet är 81. Det är fler män än 

kvinnor involverade i projektet. Andelen män är 75 procent (diagram 2) och 

fördelningen är densamma för projektmedarbetare i ledningen (diagram 3). Den 

största åldersgruppen på 33 procent är 30–39 år och därefter kommer 

åldersgruppen 40–49 år med en andel på 31 procent (diagram 4). Inga uppgifter 

har inkommit i någon av kategorierna ”kön som anges av den anställda själv eller 

kön som inte har angetts”. 

Som projektmedarbetare räknas de som är anställda i projektet för Skanska och 

Trafikverket och är medarbetare i produktionsledningen, projektledningen, 

supportfunktionerna och ombud. Även resurskonsulter för Trafikverket och 

Skanska är inräknade i statistiken. I statistiken inkluderas inte Swecos BPU-

organisation som motsvarade cirka 16 heltidstjänster under 2022.  
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Diagram 2.  Könsfördelning i projektet. 

 

 Diagram 3. Könsfördelning i ledning 

 

Diagram 4. Åldersfördelning - antal anställda per ålderskategori 
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Totalt har cirka 120 kontrakterats som leverantörer och underleverantörer från 

projektets start fram till årsskiftet 2022/23. I projektet arbetar också cirka 150 

yrkesarbetare. Underleverantörer och yrkesarbetare ingår inte i statistiken över 

projektmedarbetare. Vissa arbetar endast kortare perioder och det finns ingen 

samlad statistik över ålder och kön.  

Trafikverket följer kollektivavtal i Sverige när det gäller löner och semester. Dessa 

krav skrivs in i samtliga kontrakt med underleverantörer.  

Vi arbetar säkert eller inte alls 
Arbetsmiljön i projektet är högprioriterad. Vårt mål är att ingen ska skada sig på 

jobbet. Ett steg mot att skapa en säkrare arbetsmiljö är att hela tiden utveckla 

säkerhetskulturen i projektet.  

Detta gör vi genom ett systematiskt arbetsmiljöarbete som inkluderar riskhantering 

och förebyggande åtgärder tillsammans med information. 

Projektets arbetsmiljöarbete styrs av lagstiftning, av kontraktet mellan beställare 

och leverantör och av entreprenörens egna rutiner. Arbetet beskrivs i 

arbetsmiljöplanen som omfattar allt arbete och alla som arbetar i projektet. Planen 

uppdateras vid behov. Förbättringsförslag kan lämnas till arbetsmiljögruppen. 

Projektets etablerade arbetsmiljögrupp, som har möten varje månad, består av 

representanter från både beställaren och entreprenören. Gruppen behandlar 

arbetsmiljörisker, uppföljning av skyddsronder, rapportering av tillbuds- och 

olyckshantering, arbetsberedningar, arbetsplatskontroller och andra medskick från 

byggmöten. 

För att fånga upp brister och förbättringsförslag i projektet registreras olyckor och 

arbetsmiljörapporter i ett verktyg. Där kan man följa och säkerställa att allt blir 

hanterat på rätt sätt. Alla uppmanas att alltid rapportera alla händelser.  

Projektet har som mål: ”Ingen frånvaro till följd av fysiskt eller psykiskt 

bristfällig arbetsmiljö”.  

Tabell nedan redovisar olyckor, tillbud och observationer som rapporterats av 

entreprenören, inklusive underleverantörer. Beställarorganisationen har ett 

motsvarande system för denna rapportering, det så kallade 

synergihanteringssystemet.  
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Tabell 4. Statistik olyckor och tillbud i projektet under 2021 och 2022 inom 

entreprenörens verksamhet 

Typ av händelse eller tillbud 2021 (st) 2022 (st) 

Arbetsrelaterade dödsfall 0 0 

Olycka med minst 6 månaders frånvaro 0 0 

Olycka med minst en dags frånvaro  1 5 

Olycka utan frånvaro 6 12 

Annan skada, sjukdomsfall som skett oavsett i arbete eller ej, 
inklusive tredje man 

12 
Ingen 
uppgift 

Tillbud, kunde ha blivit en olycka 73 85 

Riskobservationer 345 213 

Positiva observationer 21 70 

Riskhantering i projektet 
Projektet har liksom andra motsvarande projekt en stor mängd risker som hanteras 

operativt. Detta görs genom olika mötesforum, extra fokus inför totalavstängningar, 

uppföljning och dialoger ute i produktionen med mera.  

Utbildningar 
Arbetsmiljöutbildningar genomförs kontinuerligt. Med informationsinsatser stärker 

vi en kultur där säkerhet är avgörande.  

Nya medarbetare går en introduktionsutbildning, och det hålls alltid 

informationsmöten där man går igenom säkerhetsrutiner och praktiska regler. Det 

finns dessutom flera digitala utbildningar för leverantörssidan som man måste 

genomföra innan man får arbeta på arbetsstället. Det genomförs också löpande 

utbildningar vid behov samt om det kommer nya krav.  

Säker arbetsmiljö   
Stefan Freij (hälsa- och säkerhetsledare) och Ulf Palmér (arbetsmiljöingenjör) 

berättar om sitt dagliga systematiska säkerhetsarbete som har lett till en 

beteendeförändring i produktionen. Bland annat har medvetenhet i produktionen 

ökat, och man arbetar tillsammans för att hitta nya, säkrare lösningar i arbetet.  
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Bild 13. Stefan Freij och Ulf Palmér från Skanska, foto: Skanska. 

 

Hur länge har ni arbetat med Dubbelspårsutbyggnaden Ängelholm–

Maria? 

– Jag har arbetat sedan produktionsstarten, säger Stefan. 

– Och jag började efter semestern 2021, svarar Ulf.  

Vill ni berätta om ert uppdrag i projektet? 

Vårt uppdrag är att arbeta systematiskt med att bedriva, följa upp och utreda 

verksamheten för att förebygga sjukdomar och olyckor på jobbet.  

Vi håller arbetsberedningsmöten där vi identifierar samt stämmer av så att vi har de 

arbetsberedningar som krävs för de arbeten som ska utföras. 

Vi säkerställer att arbetsmiljöinformationen, instruktioner, utbildning och 

kontroller utförs systematiskt för att möta vår vision om noll incidenter. 

Vi kontrollerar också att säkerhetsrutinerna på respektive arbetsställe följs och att 

man noga dokumenterar de dagliga ronderna. Bland annat ska man kontrollera att 

staket och avspärrningar är hela och att det är städat, stängt och låst. Man ska också 

beakta om det har tillkommit nya risker och dokumentera dessa.  

En annan sak som vi följer upp är att lyft utförs på rätt sätt och att de är 

välplanerade när det gäller uppställningsytor, besiktning av lyftredskap, 

utbildningar och säkerheten i miljöer nära spåren. 
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Vad är det bästa med era jobb? 

– Det bästa med mitt jobb är att känna att man bidrar till bättre lösningar i den 

dagliga produktionen, att man faktiskt gör skillnad på riktigt, säger Stefan. 

– Ja, och kontakten med alla i produktionen samt de givande dialogerna som leder 

till bättre arbetsmiljö, fyller Ulf i. 

Vad är den största utmaningen med att arbeta med säker arbetsmiljö i 

projektet? 

Den tuffaste utmaningen i projektet är att området är stort. Det är mycket att 

greppa och det händer mycket i projektet hela tiden. Dessutom går arbetet genom 

samhällen med boende och det är många trafikanter ute och rör sig. Det är mycket 

att ta hänsyn till i arbetet. 

Vad är ni mest nöjda med i projektet? 

Att vi tillsammans har tagit fram planer, rutiner och checklistor för säker 

arbetsmiljö som vi noga följer. 

Men också att vi hela tiden strävar efter att bli ännu bättre i våra arbetssätt, dels 

genom den dagliga dialogen med alla ute på plats, dels genom att vi systematiskt 

följer upp avvikelser och observationer från ronderna och rapporteringar av tillbud, 

olyckor och riskobservationer.  

Har några riskobservationer lett till förändringar i arbetssätt, rutiner 

eller annat? 

Vi har under året haft problem med att personal inte använder komplett 

obligatorisk skyddsutrustning, och för att få bättring på detta har vi tagit fram en 

rutin där man har ett nytt varningssystem som är uppdelat i ett antal steg. Detta har 

medfört stora förbättringar i användandet av skyddsutrustningen. 

Det är också många små justeringar som utförs kontinuerligt i spåret efterhand som 

rapporterna kommer in. 

En annan förbättringsåtgärd är att vi har tagit fram ett kit bestående av 

instruktioner och räddningsplan samt utrustning att använda vid arbeten i brunnar 

eller slutna utrymmen. 

Hur sprider ni era förbättringsåtgärder internt i projektet? 

Alla positiva observationer samt riskobservationer sammanställs veckovis och 

förmedlas ut i projektet. 

Två gånger om året sammanställs alla positiva observationer i en Powerpoint-

presentation som förmedlas till alla arbetsplatserna som ingår i ”stora projekt väst” 

där de gås igenom. 

Tryggare stationsmiljöer och säkrare skolvägar 
Säkerheten för fotgängare och cyklister förbättras när korsningar blir planskilda, 

och möjligheterna att cykla och gå kring stationsområdena blir större. Planskilda 

korsningar tar bort väntetider vid järnvägsbommar, vilket är positivt för 
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framkomligheten. För att stoppa spårspring byggs spärrstaket mellan spåren på 

huvuddelen av stationerna.  

Bild 14. Kattarp station har fått en planskild korsning där gång- och 
cykeltrafiken leds under järnvägsspåret, foto: Skanska  

 

Bild 15. Södra Rälsgatan i Ödåkra har fått en gång- och cykelväg som går 
under järnvägsbron, foto: Trafikverket
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Ekonomisk hållbarhet 
Våra mål inom ekonomisk hållbarhet är att 

 slutbesiktningen ska vara godkänd den 30 maj 2024. 

 vi har effektiva och välgrundade processer och rutiner i projektets alla led. 

Utbyggnaden av Västkustbanan är en del i utvecklingen av Sveriges järnväg och den 

har pågått sedan 80-talet, på uppdrag av regeringen. Mellan 2020 och 2023 

dubbleras spåren mellan Ängelholm och Maria station i norra Helsingborg – en av 

de tre sista enkelspåriga sträckorna på Västkustbanan.   

Projektet finansieras med offentliga medel, från svenska staten via Trafikverket och 

från Region Skåne, Helsingborgs stad och Ängelholms kommun. Detta innebär att 

projektet har ett stort ansvar för att hushålla med ekonomiska resurser och arbeta 

för att projektet ska bli så kostnadseffektivt som möjligt. Trafikverket följer löpande 

upp prognoser och kostnader och arbetar för att minska kostnader där det är 

möjligt. 

En viktig ekonomisk hållbarhetsparameter är att hålla tidsplanen, vilket vi har 

lyckats med så här långt. Det ställs därför höga krav på att planer och rutiner följs, 

och att man samverkar och kommunicerar med alla intressenter. För att skapa 

förutsättningar att nå slutmålet att ta den sista delen i bruk i december 2023 och 

inom given budget, skrevs i juni 2022 en överenskommelse om effektivare 

arbetssätt och ändrad ersättningsform för mark- och ledningsarbete. 

I många fall går den ekonomiska hållbarheten hand i hand med den miljömässiga 

hållbarheten. Genom att minska behovet av transporter kan både kostnaden och 

miljöpåverkan minska; initiativet med Kattarps fjärilsbackar är ett konkret exempel 

som beskrivs vidare i kapitlet om hållbar masshantering. 

Hur bidrar projektet till cirkulär ekonomi? 
Med en cirkulär ekonomi behöver ekonomisk tillväxt inte ske på bekostnad av 

jordens resurser 

Cirkulär ekonomi används för att angripa de globala resursutmaningarna. Det är ett 

ekonomiskt system där resursflödena utformas enligt cirkulära principer, som i 

naturens kretslopp. Material cirkulerar i ett kretslopp där ingenting slängs. 

Motsatsen är linjär ekonomi där naturresurser utvinns och förädlas till produkter 

som efter en kort tids användning övergår till avfall.  

Nedan följer några exempel på hur vi arbetar med cirkulär ekonomi. Dessa åtgärder 

beskrivs också i respektive kapitel:  

 återanvändning av materiel, till exempel perronger och järnvägsmateriel  

 hållbar masshantering 

 minimering av mängden avfall och hushållning med naturens resurser 
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 återvinning av materiel, till exempel räls, kontaktledningsstolpar och 

bryggor samt armering från rivna broar, murar och slipers. 

Med fokus på att hitta nya hållbara lösningar   

Bild 16. Elin Larsson, delprojektledare på Trafikverket. 

Hållbar utveckling är en viktig fråga i 

projektet. En av de mest drivande i frågan 

är delprojektledaren Elin Larsson. 

Hennes uppdrag är att samordna arbetet 

så att produktionen följer alla miljökrav 

enligt Sveriges miljölagstiftning. Elin 

kommunicerar löpande med 

tillsynsmyndigheterna i olika frågor, och 

tillsammans med sakkunniga i projektet 

söker hon ständigt efter nya, innovativa 

miljöförbättrande åtgärder.  

– Ibland glömmer man bort vad som görs 

i det dagliga, men när man tittar tillbaka 

på året som gått så ser man att det har 

gjorts en hel del inom området och det är 

jätteroligt, säger Elin.  

– Det roligaste med mitt jobb är att jag 

hela tiden får lära mig nya saker, och såklart även mina fantastiska kollegor; det ger 

mig arbetsglädje. 

Förutom att följa upp att alla lagar och regler följs i projektet har stort arbete under 

2022 lagts på bullerutredningar, informationsblad till boende och en ny förbättrad 

rutin för klagomålshantering.  

Elin vill särskilt också lyfta att vi genom en bra dialog och samarbete inom projektet 

har hittat bra lösningar för träd som vi har tvingats avverka för att få plats med de 

nya spåren. De avverkade träden har blivit nya faunadepåer i skog och mark runt 

om i Helsingborg. Några har även placerats på skolgårdar i Helsingborg. 

En annan spännande lösning är fladdermus-skärmar som just nu håller på att 

byggas söder om Ödåkra. De byggs för att undvika att fladdermössen krockar med 

förbipasserade tåg. Det är jättehäftigt och faktiskt de första som byggs i 

Trafikverkets regi. 

Att lagstiftningen ibland släpar efter är något som Elin ser som en stor utmaning i 

arbetet med hållbar infrastruktur. Ett exempel är hantering av schaktmassorna som 

uppkommer vid grävarbete. Här kan lagstiftning och tillämpning tyvärr leda till att 

masshanteringen styrs mot en minskad återvinning och en ökad användning av nytt 

råmaterial. 

– Spåret beräknas bli driftsatt i slutet på 2023, och fram till dess väntar 

återrapportering och uppföljning. All slutdokumentation ska in till berörda 

instanser och tidsplanen är snäv. Men tillsammans med projektets alla kompetenser 
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och det goda samarbetet vi har, är jag övertygad om att vi kommer att lösa det som 

dyker upp längs spåret, avslutar Elin.  

Miljömässig hållbarhet  
Projektets arbete med miljömässig hållbarhet baseras på 

miljökonsekvensbeskrivningen som togs fram planeringsskedet, för att analysera 

och bedöma projektets miljöpåverkan. Därefter formulerades både långsiktiga och 

kortsiktiga projektmål, delvis baserade på miljökonsekvensbeskrivningen.  

För att nå huvudmålet om ”Årets Bygge 2025” arbetar projektet med dessa delmål: 

 att värna om biologisk mångfald 

 att sträva efter giftfritt byggande och minska utsläpp av klimatgaser i 

byggfasen – vilket även relaterar till det nationella långsiktiga målet att 

anläggningsbranschen ska bli klimatneutral.  

Projektets största påverkan på klimat och miljö sker under produktionsskedet. För 

att bygga dubbelspår tas mark i anspråk. Detta påverkar i sin tur biologisk mångfald 

och uppbindning av koldioxid.  

Långsiktigt skapar projektet möjlighet till pålitliga tågtransporter, för såväl person- 

som godstrafik, längs västkusten. Projektet bidrar därmed till minskat utsläpp av 

koldioxidekvivalenter, genom att antalet bil- och lastbilresor minskar på grund av 

överflyttning till järnväg. 

För att nå projektmålen om att minimera klimatpåverkan har fokusområden varit 

att 

• driva omställningen mot en fossilfri anläggningsbransch  

• hushålla med naturens resurser 

• minimera mängden avfall.  

För att nå projektmålen om att värna om biologisk mångfald och efterlämna en ren 

markmiljö har fokusområden varit att 

 aktivt vidta åtgärder för att öka den biologiska mångfalden 

 verka för en giftfri miljö. 

 

Stöd till projektet 
Dubbelspårsutbyggnaden Ängelholm–Maria har flera medarbetare som arbetar 

med projektets miljösäkring. Här ser vi till att projektet kan följa de lagar, regler 

och villkor som beslutats i olika tillståndsärenden och anmälningar. Vi ser också till 

att vi klarar kraven i våra ledningssystem.  

En miljöplan finns tillgänglig som stöd för det dagliga arbetet. Den beskriver bland 

annat de försiktighetsåtgärder som ska vidtas och vilka villkor som gäller i våra 

miljötillstånd. Miljöplanen beskriver också hur exempelvis avfall, massor och 

kemikalier ska hanteras samt vilka riktlinjer som finns för buller och vibrationer.  
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Det framgår även hur fordon och maskiner ska hanteras ur miljösynpunkt och hur 

vi kommunicerar och agerar vid olyckor och tillbud.  

I projektet får jag chansen att göra skillnad 
Bild 17. Linn Jönsson, miljösamordnaren som brinner för klimatfrågor, 
sociala orättvisor och biologisk mångfald. 

 
Vilken är din roll i projektet? 

Jag är miljösamordnare på Skanska. Mitt 

ansvar är att säkerställa att alla krav från 

Trafikverket och Skanska efterlevs i 

projektet. För Skanskas räkning är jag 

drivande i miljöfrågor och koordinerar 

arbetet mellan Trafikverket och 

produktionen. Bland annat deltar jag i 

möten med byggplatsuppföljarna och 

teknikmöten för miljöblocket.  

 
Vad tycker du är roligast med ditt 

jobb? 

Att vara med och påverka, att arbeta med 

ständiga förbättringar, kort och gott att 

känna att jag bidrar i hållbarhetsarbetet. 

Vilka frågor har du fokuserat på under 2022? 

En viktig fråga under 2022 har handlat om byggbuller. Innan ett arbete påbörjas 

beaktas bland annat hur mycket arbetet kommer att låta. Beräkningar har utförts 

med bland annat hjälp av maskinernas specifikationer av hur mycket det kommer 

att låta och vilka fastigheter som kan komma att påverkas. Hänsyn tas även till vilka 

tider som arbetet ska utföras under. Därefter övervägs vilka bullerdämpande 

åtgärder som är rimliga med hänsyn till arbetets varaktighet, terrängen på platsen 

med mera. Anmälan görs till myndighet och information skickas ut till närboende. 

Tillsammans med Trafikverket har vi förbättrat rutinen för hantering av klagomål 

på buller under 2022. En stor del av min tid går åt till att hjälpa till att översätta 

krav till hur olika arbeten kan utföras i praktiken. 

Vilka erfarenheter tar du med dig från 2022? 

Att det är så viktigt att kommunicera i alla led, både inom projektet och med 

myndigheter och andra intressenter. Tidsplanen är tajt, men genom att involvera 

och gemensamt komma fram till lösningar minskar vi risken att det blir 

missförstånd i ett senare skede.  

Vad är den största utmaningen med att arbeta med hållbarhetsfrågor? 

Det kan vara svårt att veta vad som är det mest hållbara materialvalet i längden. Det 

är ofta många faktorer som väger in. De material som är bättre ur miljösynpunkt 

klarar inte alltid de tekniska kraven eller har inte testats för det, och då blir ofta 
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tiden avgörande i valet. Ofta är frågorna starkt kopplade till lagstiftning, till 

exempel vid återanvändning av material, vilket kan vara tidskrävande och medföra 

att bra initiativ inte förverkligas. 

Biologisk mångfald 
Biologisk mångfald är en förutsättning för allt liv på jorden och grunden för 

människans välfärd och existens.  

Vi försöker så långt det är möjligt att bevara naturen och inte göra intrång, och 

framför allt är vi extra aktsamma i områden med höga naturvärden.  

När det är nödvändigt att göra intrång måste vi göra kompensationsåtgärder, men 

vi gör lite mer än vad lagen kräver. Engagemang och samarbete i projektet har lett 

till att ytterligare kompensationsåtgärder har genomförts. 

Ett exempel på detta är när vi tog 0,6 hektar i anspråk i Väla skogs naturreservat i 

samband med att dubbelspåret skulle anläggas. Då införlivades ett naturreservat i 

Småryd, Helsingborgs kommun, på ett nästan 5 gånger större område än projektets 

intrång i Väla skog. 

Nedtagna träd som blir faunadepåer i olika naturreservat är ett annat exempel på en 

kompensationsåtgärd som vi valt att göra i syfte att stärka den biologiska 

mångfalden. 

Ytterligare exempel är att vi genom samverkan med Helsingborgs kommun har 

använt en stor del av stenarna från en åkerholme för att skapa ett grodhotell vid 

Ödåkra sjö i Helsingborg. 

Kompensationsåtgärder för intrång 

Utbyggnaden går genom Ängelholm, Vegeholm, Kattarp, Ödåkra och Helsingborg, 

och mellan samhällena är det odlad jordbruksmark. Längs sträckan finns ett 30-tal 

biotopskyddsområden som påverkas av utbyggnaden genom att dubbelspåret eller 

anslutande vägar gör ett permanent intrång.  

Projektet har som delmål inom hållbarhet att ”värna biologisk mångfald genom att 

minimera vårt intrång och jobba med kompensationsåtgärder för det intrång vi 

måste göra”.  

I de fall intrång i en biotop inte kan undvikas eller minimeras och en skada uppstår, 

är målet att restaurera och återskapa miljön på samma plats eller i ett annat 

område. Det handlar exempelvis om att använda stenar från åkerholmar, stenrösen 

och murar till att komplettera befintliga rösen och murar eller skapa nya rösen och 

murar samt skapa faunadepåer av nedtagna träd och plantera nya alléer.  

De stenar som behöver plockas för att maskiner ska kunna arbeta läggs tillbaka när 

arbetet är utfört. 
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Bild 18. Ett stenröse där projektet behövde göra intrång, foto: Sweco

 

Rent vatten i våra vattendrag 

Fyra vattendrag korsar järnvägen: Skavebäcken, Oderbäcken, Flöjabäcken och 

Vege å. 

Vattendragen har inventerats med avseende på bland annat vattenlevande 

organismer och sina respektive miljökvalitetsnormer. Dessa vattenärenden har 

prövats av vattenenheten på länsstyrelsen i Skåne eller av mark- och 

miljödomstolen i Växjö.  

Projektet följer de beslutade villkoren, vilket bland annat innebär att vattnet som 

avleds och pumpas från arbetsområdet provtas regelbundet och renas med hjälp av 

sedimenteringscontainrar. Vi lägger även ut oljelänsar och siltgardiner i vattnet om 

det finns risk för grumlande arbeten eller oljespill i närheten. 

 

Faunadepåer och faunapassager 
Genom att ta vara på träden som vi har behövt ta ner längs spåret har vi skapat 

faunadepåer i skogen och i andra naturreservat. Den ökade mängden ved förbättrar 

förutsättningarna för biologisk mångfald.    

Ett åtagande för projektet som beskrivs i miljökonsekvensbeskrivningen är att 

anlägga faunadepåer av död ved. Depåerna består av grova stockar från träd som 

behövt fällas under projektets gång. Tusentals arter, främst insekter, mossor, lavar 
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och svampar, är beroende av död ved för sin överlevnad. En faunadepå av död ved 

kan se ut på olika sätt – exempelvis kan en stock ställas upp och monteras fast 

bredvid ett levande träd. På så vis kan det fortfarande fungera som bostad åt större 

djur som fåglar och fladdermöss. Stockarna kan också placeras på marken och 

staplas ovanpå varandra, både i solexponerat läge och på platser med skugga och 

fukt. På så vis lockas olika arter till veden. 

Bild 19. Faunadepåer, foto: Sweco. 

 

 

Bild 20. Ved utplacerad vid Skavebäcken, foto: Sweco 
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En mjukare väg för djuren över Skavebäcken 

När en del av en befintlig stenmur fick tas ner för spåret placerades de finare 

stenarna i Skavebäcken för att därigenom skapa en viltpassage för djur. Detta har 

tidigare inte varit en naturlig viltpassage, utan idén uppstod i samband med att vi 

hittade spår av djur (spillning).  

Vid stenmuren stod några träd som vi också tvingades ta bort. Veden togs tillvara 

och placerades vid Skavebäcken.   

 Bild 21. Stenbumlingar i Skavebäcken, foto: Sweco

  

Bild 22. Stenbumlingar i Skavebäcken, foto: Sweco 
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Bild 23. Djurspår som hittat i anslutning till Skavebäcken, foto: Sweco 

 

 

Väla skog och Småryd naturreservat 

Norr om Helsingborg ligger naturreservatet Väla skog, som har ett mycket högt 

naturvärde. Det nya spåret gör ett permanent intrång på 0,6 hektar, vilket innebär 

en förlust av skog med höga naturvärden. Intrånget kompenseras genom att tre 

hektar skogsmark införlivas i Småryd naturreservat norr om Helsingborg – en yta 

som är fem gånger så stor som den yta spåret tar i anspråk.  

Vi har tagit vara på träden som har tagits ner i skogen och i andra naturreservat. 

Den ökade mängden ved förbättrar förutsättningarna för biologisk mångfald. 

Ytterligare en del av kompensationen för förlust av skog är att de nedtagna träden 

med högt naturvärde har tilldelats ett syfte. De avverkade träden har delats upp i 

stockar på cirka 4 meters längd och sedan återetablerats i skogen som faunadepåer 

för djur- och växtlivet. Den döda veden har även placerats i andra kommunala 

reservat, exempelvis Duvestubbe, Pålsjö skog och Larödsskogen.  

Platserna för utplacering av död ved har valts med utgångspunkten  att åtgärden ska 

göra största möjliga nytta. Exempelvis har stockar från bok placerats i 

bokdominerad skog.  

I regel är det brist på gamla träd, död ved och rödlistade arter knutna till 

naturtypen. Den ökade mängden död ved förbättrar därför förutsättningarna för en 

hög biologisk mångfald i skogen.  

Ett omfattande arbete med tryckning av en spillvattenledning på 560 meter 

genomfördes i Väla skog mellan augusti och oktober 2022. Tryckning användes som 

metod i stället för traditionell schakt, vilket har besparat intrång i mark med höga 

naturvärden. Vi har därmed kunnat undvika schakter uppskattade till över 
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7 000 m3 och därmed även sparat på mängden masstransporter och nya massor för 

ledningsbäddar.  

Fjärilsbackarna i Kattarp 

Bild 24. Planskiss över Fjärilsbackarna. 

Söder om Kattarp finns en 45 000 m2 

stor yta som är omgärdad av 

järnvägsspår. Trafikverket äger denna 

mark. Från början var ytan en 

gräsmark med några enstaka träd och 

en gammal järnvägsbank.  

När en kartläggning visade att de höga 

naturvärdena i norra Kattarp skulle 

påverkas negativt av projektet, uppstod 

idén om att anlägga marken och på så 

sätt bidra till att den biologiska 

mångfalden i området kunde stärkas. 

Hur gjorde vi?  

Vi tog schaktmassor från platser i 

projektet som var belägna 5–8 km från 

fjärilsbackarna och skapade höjder och 

sänkor på 4–8 meter för att få 

solexponerade slänter.  

Därefter planerade vi kärl- och 

värdväxter, utvalda för att gynna rödlistade fjärilar och insekter i området. Vi 

byggde också faunadepåer av död ved och stenrösen för att gynna svampar, lavar 

och groddjur. 

De huvudsakliga jordarterna som har använts är lermorän och lera, med visst inslag 

av matjord, sand och grus.  

Det finns en drift- och underhållsplan som redovisar områdets fortsatta skötsel. Om 

allt går som det ska, kommer området om några år täckas av torrängar – en 

naturtyp som är en bristvara i södra Sveriges jordbrukslandskap.   

Upptäckt av invasiva arter 

Under utfyllnad av västra delen av området under hösten 2021 upptäcktes ett 

mindre område med enstaka skott av parkslide. Vi beslutade då att täcka beståndet 

med markduk och fortsätta arbetet. Under det fortsatta arbetet har ingen mer 

parkslide hittats i området. I drift- och underhållsplanen finns instruktioner för 

hantering av parkslide.  

Vid en av de löpande kontrollerna av området identifierades byggavfall i massorna. 

En utredning startades och en provgrop grävdes under sommaren 2022. 

Undersökningen visade att det inte var några betydande mängder byggavfall i 

området, och ytterligare åtgärder vidtogs därför inte.  
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Sammanfattning av projektet 

Fjärilsbackarna är en åtgärd som bidrar till hållbar utveckling. Genom att 

återanvända 99 377 m3 schaktmassor stärker vi den biologiska mångfalden och 

minskar transporterna av massor som annars skulle ha körts till 

återvinningsanläggningen. Detta motsvarande en besparing av cirka 160 ton 

koldioxidekvivalenter. 

Bild 25. Bastardvärmare   Bild 26. Pärlemofjäril 
(Fotograf: Lars Salomon, Ekologigruppen) 

  

 

 

Grodhotellet vid Ödåkra sjö 
På vintern går grodor och paddor i dvala och behöver då ett frostfritt boende, gärna 

bland nedgrävda stenar och löv.  

Tillsammans med Helsingborgs stad har projektet byggt en övervintringsplats för 

groddjur och ormar vid Ödåkra sjö. Vi byggde ”grodhotellet” med stenar från ett 

röse som det nya spåret gör intrång på. Detta är stenar som man i vanliga fall hade 

lagt vid sidan om biotopskyddet.  

För att skapa övervintringsplatsen grävdes en grop på en meter som fylldes med 

stenar varvat med ris, flis och sand för att skydda grodorna mot den kalla vintern 

och mot rovdjur. I höstas var grodhotellet inflyttningsklart. 

Bild 27 och 28. Kommunens informationsskylt för röse och på grodhotellet, 
foto: Trafikverket 
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Fladdermössen får en egen väg över dubbelspåret 
Under inventeringen av fladdermöss identifierade projektets naturvårdskonsult fem 

arter av fladdermöss: större brunfladdermus, sydfladdermus, nordfladdermus, 

dvärgpipistrell och brunlångöra.  

I samband med inventeringen upptäcktes dessutom ett mycket aktivt stråk av 

jagande fladdermöss söder om Ödåkra. Fladdermössen flyger längs skogskanten vid 

Väla skogsstigar intill spåret och jagar mellan en träddunge och över spårområdet 

mot Småryds naturreservat. När dubbelspåret byggs innebär det längre jaktvägar 

för fladdermössen, vilket medför utmaningar.  

Fladdermössen är experter på att undvika hinder genom att skicka ut ljudstötar via 

sitt ekolod. Det kan dock bli problem när de flyger mot ett snabbt uppdykande 

föremål, till exempel ett tåg. Då kan det finnas en risk för att fladdermössens ekolod 

inte hinner träffa tåget när det kommer i hög hastighet, och därför krockar 

fladdermusen med tåget.  

Skärm ska guida fladdermössen  

För att minimera risken för att fladdermössen ska krocka med tågen innehåller 

järnvägsplanen ett beslut om att sätta upp skärmar längs spåret där fladdermössen 

brukar flyga. Syftet är att fladdermössens ekolod ska studsa på skärmarna och 

fladdermössen tvingas då uppåt i skyn. 

Planen är också att plantera klätterväxter nedanför skärmarna för att de ska smälta 

in i fladdermössens miljö och bli ett bra hjälpmedel i det aktiva jaktstråket. 

Arbetet pågår och skärmarna beräknas vara klara till sommaren 2023.  

Bild 29. Det pågående bygget av fladdermösskärmar söder om Ödåkra, foto: 
Trafikverket 
 

Växter som sprider sig 
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Invasiva växter är arter som har flyttats från sin naturliga och ursprungliga miljö. 

De saknar naturliga fiender, sprider sig snabbt och påverkar miljön så att inhemska 

arter inte längre trivs, vilket skadar ekosystemet. Invasiva arter kan också medföra 

hälsoproblem genom att till exempel orsaka allergier och hudskador. De kan 

dessutom bära parasiter och sjukdomar som kan smitta människor. 

I Sverige finns mer än 2 000 främmande arter. Av dem räknas cirka 15 procent som 

invasiva. Det rör sig om arter som finns både i vatten och på land. 

Några välkända växter i Sverige som räknas som invasiva är till exempel 

kanadensiskt gullris, lupin och jättebalsamin. En av de mest besvärliga växterna är 

parkslide som har en sådan växtkraft att rötterna kan bryta sönder husgrunder, 

underjordiska rör och vägbanor. 

Enligt EU-lag är det straffbart att importera, sälja, odla, föda upp, transportera, 

använda, byta, släppa ut i naturen eller hålla levande exemplar av de arter som 

finns upptagna på den särskilda EU-förteckningen. Det är inte heller tillåtet att låta 

dessa arter växa eller reproducera sig. Undantaget från transportförbudet är om 

invasiva växter transporteras till anläggning för destruktion.  

Trafikverket har sammanställt en lista över arter som är särskilt prioriterade. Listan 

är uppdelad i två kategorier, A och B.  

Kategori A  

Arter i kategori A skapar alltid stora problem. Arterna sprider sig snabbt och är 

svåra att bekämpa och medför negativa effekter för biologisk mångfald. Det är 

komplicerat och dyrt att bekämpa dem, och det är därför viktigt att förhindra och 

begränsa ytterligare spridning.  

Kategori B  

Arter i kategori B är arter som lokalt kan orsaka problem och sprida sig snabbt. De 

bekämpas relativt effektivt och har inte en lika negativ effekt på andra arter som 

kategori A. Genom att utföra åtgärder kan man minska populationerna eller helt ta 

bort bestånd. Det är viktigt att börja bekämpa dem tidigt, så att bestånden inte blir 

övermäktigt stora eller växer in i vegetation som kan ta skada vid 

bekämpningsinsatser. 

Så här arbetar projektet med invasiva arter 

Innan projektet startade gjordes en inventering med avseende på förekomst av 

invasiva arter. Området som inventerades var närliggande områden runt 

dubbelspårsutbyggnaden mellan Ängelholm och Maria.  

Vid inventeringen påträffades parkslide, jätteloka, blomsterlupin och kanadensiskt 

gullris. Sommaren 2020 gjordes en ny inventering och då påträffades även 

jätteslide och vresros. Det är främst i områden vid Vege å, Kattarp, Flöjten och 

Ödåkra samt söder om Väla skog som det finns invasiva arter. 

I samband med inventeringen togs en handlingsplan för hantering av de invasiva 

växterna fram. Den innehåller riktlinjer för hanteringen av de invasiva arterna när 

de förekommer vid anläggningsarbete, till exempel vid schaktning. Om invasiva 
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arter påträffas vid schaktning eller vegetationsnedtagning på andra platser än de 

som finns beskrivna i handlingsplanen avbryter man arbetet och kontaktar 

beställaren. 

Ett exempel var när parkslide upptäcktes på fjärilsbackarna i Kattarp när man 

hösten 2021 höll på att fylla på med massor. Beslutet blev då att täcka beståndet 

med markduk och fortsätta arbetet. Under det fortsatta arbetet påträffades inget 

mer parkslide i området. 

 

Bild 30 och 31. Parkslide, foto: Artportalen 

  

Minimera klimatpåverkan 
Projektet fokuserar starkt på arbetet med cirkulära flöden och återanvändning av 

material i enlighet med projektmålet att minimera klimatpåverkan.  

Klimatbonus 

Tillsammans med Skanska har Trafikverkets vision om en klimatneutral 

transportsektor konkretiserats och anpassats till projektet. Vi vill verka för den 

branschomställning som krävs för att nå denna vision, genom att minimera 

projektets klimatpåverkan och främja innovation för framtiden.  

Detta har resulterat i en klimatbonus, vilket innebär att entreprenören belönas 

ekonomiskt vid överprestation när det gäller att uppfylla klimatkravet.  

Klimatkravet anger hur mycket entreprenören ska minska projektets 

klimatpåverkan genom alternativa produktionsmetoder eller materialval. För 

Ängelholm–Maria är kontraktskravet 16 procents reduktion beräknat utifrån det 

järnvägsmateriel som entreprenören råder över. Bonus delas ut för varje hel 

procentenhet över klimatkravet upp till 25 procents klimatreduktion. Kravet får inte 
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uppfyllas genom externa kompensationsåtgärder. Om klimatkravet inte uppfylls 

kommer ett vite att avkrävas entreprenören.  

Bonusen som incitament har under 2022 skapat ett gemensamt engagemang för 

åtaganden om att reducera växthusgasutsläpp.  

Klimatkalkyl 

För att beräkna projektets klimatpåverkan och energianvändning används 

Trafikverkets modellverktyg Klimatkalkyl. 

I den klimatkalkyl som tas fram från verktyget inkluderas material, 

anläggningsdelar och arbetsmoment, och klimatpåverkan räknas fram med hjälp av 

branschmässiga emissionsfaktorer som baseras på miljövarudeklarationer och 

livscykelanalyser.  

Genom att beräkna koldioxidutsläpp kan klimatförbättrande åtgärder undersökas 

och olika byggmetoder eller material kan jämföras, för att möjliggöra att det bästa 

alternativet väljs. 

En klimatkalkyl togs fram i ett tidigt skede i projektet, baserat på beräknade 

mängder, och denna klimatkalkyl används som utgångsläge för att kunna beräkna 

uppnådd klimatreduktion.  

I projektets slutskede tas en ny klimatkalkyl fram. Den kallas klimatdeklaration och 

den inkluderar de material och arbetsmoment som byggts in i den fysiska 

anläggningen. Skillnaden mellan dessa kalkyler utgör storleken på den 

klimatreduktion som avgör dels om klimatkravet har uppfyllts, dels hur stor en 

eventuell klimatbonus blir.  

Under 2022 har vi diskuterat om baklängesberäkning ska användas som metod för 

att följa upp om klimatkravet. Då beräknas utgångsläget genom att man lägger till 

klimateffekten av de åtgärder som har genomförts i uppdraget till klimatpåverkan i 

klimatdeklarationen.  

Åtgärder för minskad klimatpåverkan i projektet 

Olika typer av åtgärder kan vidtas för att minska klimatpåverkan under 

byggnationsfasen, exempelvis genom materialval, optimeringar i konstruktion, 

återanvändning av material eller massor samt minskade transporter. Vid val av 

materialleverantör efterfrågas exempelvis miljövarudeklarationer, 

emissionsfaktorer, transportavstånd eller miljöinvesteringar för att säkerställa att 

väl grundade val kan göras för att främja klimatreduktion. 

Ett PM för reducerad klimatpåverkan tas fram i slutskedet av anläggandet. Där 

beskrivs alla genomförda och utredda klimatreduktionsåtgärder och där framgår 

beräkningen av klimatreduktion.  

Klimatpositiva byggprodukter 

Genom ett aktivt val av nya material tidigt i projektet används material med en 

reducerad miljöpåverkan jämfört med tidigare konventionellt material.   
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Den största besparingen genereras från valet av betong, där betongleverantören 

visar på en reducerad klimatpåverkan med 25 procent jämfört med schablonvärdet 

för anläggningsbetong. Den lägre klimatpåverkan beror på att man har blandat in 

flygaska i betongen. All platsgjuten betong för murar, broar och fundament består 

av den nya betongen. Men för prefabricerade murar används huvudsakligen 

standardbetong.  

Projektet använder även en stålleverantör som kan visa på en nästan halverad 

klimatpåverkan från armeringsstålet, jämfört med schablonvärdet i klimatkalkylen. 

Det beror främst på en energieffektivare process. Den största delen av stålets 

klimatpåverkan uppkommer tidigt i produktionsprocessen när järnmalmen bryts 

och reduceras till rent järn. 

Återanvändning av material 

Projektet har lagt mycket tid på att hitta lösningar för att återanvända material och 

för att mängden avfall ska hållas till ett minimum. Till exempel har stora 

jordmassor vid schaktningsarbeten använts till de nya mötesfria vägportar. 

Projektet har haft ett tätt samarbete med ett annat infrastrukturprojekt som hade 

järnvägsmateriel som vi kunde återanvända. Det var främst makadam, 

kontaktledningsstolpar och kabelrör som var aktuella. På grund av omständigheter 

som det projektet inte kunde styra över tvingades de lägga ner arbetet.    

Totalt har projektet anlagt 900 meter bullervallar, och de består till stor del av 

återanvända massor. Även hanteringen av massor och krossmaterial har under 

projektets gång undersökts noga i syfte att skapa möjligheter att 

återanvända så mycket som möjligt och därigenom också undvika 

transporter till återvinningsanläggningar. 

Exempelvis har krossmaterial och jordmassor återanvänts till 

bullervallar, nya ytskikt i diken och etableringsytor för 

produktion.  

Projektet har anlagt tio bullervallar, varav fyra i Ängelholm där de kompletterar de 

befintliga vallarna, två norr om Ödåkra, en i Kattarp och tre i Rögle. Under 2022 

blev två bullervallar norr om Ödåkra färdiga och tre anlades utanför samhället i 

Rögle. Här återstår finplantering.  

Bullervallarna utanför Rögle är på totalt 400 meter och har på ”baksidan” en 

flackare utformning än traditionella bullervallar för järnväg. In mot samhället 

återstår att anlägga gräs och plana ut slänten så att området kan användas som 

strövområde.  

Återanvändning av perronger och järnvägsmateriel  

När den nya perrongen i Kattarp skulle byggas gick det inte att använda de 

befintliga plattformarna på grund av nya krav på utformning. Men lite längre 

livslängd får de gamla plattformarna ändå, eftersom de återanvänds som tillfälliga 

plattformar under byggnationen av Västlänken. Även de små sakerna kan ha stor 

betydelse, och det är genomförbart för att vi hela tiden i projektet letar efter nya 

möjligheter och infallsvinklar.  

Totalt har projektet 

anlagt 900 meter 

bullervallar. 
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Bild 32. Den nya plattformen som används på perrongen i Kattarp, foto: 
Sweco 

 

Minimera mängden avfall och hushålla med naturens 

resurser 
Vårt mål är att återvinna på ett säkert och miljöanpassat sätt och att minimera 

andelen osorterat.  

Under 2022 genererade produktionen 848 ton avfall, varav 203 ton har gått till 

materialåtervinning. Det är framför allt skrot och metall som har återvunnits. Stora 

delar av stålinnehållet i den befintliga anläggningen som rivs skickas till 

återvinning, till exempel räls, kontaktledningsstolpar och bryggor samt armering 

från rivna broar, murar och slipers. Mängden farligt avfall som genererats är 6,6 ton 

och det är bland annat färg, lack, förorenat glas och trävaror samt lysrör och 

armaturer. Från starten 2020 har projektet genererat 1 255 ton avfall, varav 7 ton 

farligt avfall, och 304 ton har gått till materialåtervinning. Andelen material som 

har gått till materialåtervinning under hela projektet är 24,2 procent, vilket är 

samma nivå som för 2022.  

Diagram 5. Fördelningen av avfall (procent) som uppstått i produktionen 
under 2022.  



 
 
 

50 
 

 

Grön arbetsplats tar ett helhetsgrepp  
”Grön arbetsplats” är Skanskas egen miljömärkning och den innebär att 

miljöarbetet på arbetsplatsen utförs med en högre ambition än vad lagen kräver. 

Det finns ett antal kriterier och ett poängsystem för att klassa byggarbetsplatser 

som ”gröna”. Kriterierna är giltiga i tre år eftersom kriterier och miljöhänsyn 

ständigt förbättras och uppdateras.  

Bland kriterierna finns  

 effektivare energianvändning 

 sortering av avfall  

 användning av miljövänliga produkter och material 

 utbildning inom miljö och hållbarhet. 

Projektet Ängelholm–Maria har varit en ”grön arbetsplats” sedan projektet 

startade, och det kontrolleras löpande mot de kriterier som gör att projektet är en 

”grön arbetsplats”.  

24,2

69,9

5,9

0,0

Materialåtervinning

Energiåtervinning

Osorterat/Deponi

Farligt avfall
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Bild 33. Några av de viktigaste kriterierna för grön arbetsplats

 

 

Hållbar masshantering 
Alla stora infrastrukturprojekt hanterar mängder med överskottsmassor. Det blir 

till exempel massor och krossmaterial över vid schaktning och rivningsarbete. 

I projektet ser vi stora utmaningar i arbetet framåt med hållbar infrastruktur 

eftersom lagstiftningen tyvärr släpar efter. Krav från tillsynsmyndigheten baseras 

på ett projekts förutsättningar, de platsspecifika förutsättningarna, men framför allt 

på gällande lagstiftning. Detta i sin tur innebär exempelvis att hanteringen av de 

schaktmassor som uppkommer vid grävning inte hanteras på ett sätt som är bra ur 

ett hållbart perspektiv, utan enbart utifrån föroreningsgrad. Lagstiftning och 

tillämpning leder i många fall i stället till en masshantering som styr mot minskad 

återvinning och ökad användning av jungfruliga material. Det leder i sin tur till 

negativa miljökonsekvenser, till exempel att massor transporteras långa sträckor för 

deponering och att täkter för naturmaterial tas i anspråk som följd.  

Normalt hanteras massorna som avfall och transporteras till 

återvinningsanläggningar. När man ska återanvända massor måste man alltid ta 

hänsyn till massornas föroreningsgrad och områdets förutsättningar. När risknivån 

har bedömts kontaktas tillsynsmyndigheten för ett utlåtande. 

Projektet har lagt ner mycket arbete på att hitta hållbara lösningar för att 

återanvända massorna. Ett exempel på en lyckad lösning är Kattarps fjärilsbackar 

där 100 000 m3 schaktmassor återanvändes under 2021. Läs mer om hur det gick 

till i kapitlet ”Fjärilsbackarna i Kattarp”. 

Björka 16:1 är ett annat exempel 

Under 2022 har även 40 000 m3 massor återanvänts på tomten Björka 16:1 som 

Skanska äger. Genom denna åtgärd sparade projektet 8–10 miljoner kronor i 

deponikostnad för massorna. I samband med att fastigheten fick påbörja 

planprocess för bostadsbebyggelse kunde Miljöförvaltningen i Helsingborg ge 

besked och godkännande om att matjorden inte längre behöver återläggas på 

tomten – ett beslut som nu gör att projektet sparar ytterligare arbete och kostnader. 
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Giftfri miljö 
Giftfri miljö handlar om att människor och miljö inte ska skadas av kemikalier.  

Det används stora mängder material och varor vid infrastrukturprojekt. För det 

mesta är det material som har en lång livslängd, vilket innebär att valet av material 

har en stor betydelse för miljöpåverkan.  

Genom att förebygga läckage och spridning av farliga ämnen från kemikalier och 

material minimerar man kostnader för avfallshantering och sanering av förorenad 

mark.  

Giftfria material och varor är även en förutsättning för att möjliggöra en 

resurseffektiv återvinning och därigenom begränsa klimatpåverkan. 

Vi strävar efter utropstecken  
Att minimera miljöpåverkan från farliga ämnen i kemiska produkter, material och 

varor är ett led i Trafikverkets och Skanskas arbete med att skapa giftfria och 

resurseffektiva kretslopp och uppnå miljökvalitetsmålet ”Giftfri miljö”.  

För att minimera mängden skadliga kemikalier i vår omgivning tillämpar projektet 

produktvalsprincipen enligt miljöbalken vid val av kemiska produkter och varor. 

Arbetet bygger på Trafikverkets krav och kriterier som delar in kemikalierna i 

kategorier; !, A, B, C, D och E. 

Projektet ska i första hand välja produkter som tillhör grupp ”! - ej 

märkningspliktig” och ”A”. Det innebär att produkten inte får innehålla 

riskminsknings- eller utfasningsämnen.   

Vid användning av material och varor där det saknas information om vilka ämnen 

som ingår, ska innehållet av kandidatämnen kontrolleras.  

För material och varor som innehåller kandidatämnen ska även en kontroll göras 

mot förbudslistan.  

Målet för kemikalieanvändning är att 60 procent av alla kemikalier ska klara 

kriterierna för grupp “! - ej märkningspliktig” eller ”A”. Målet grundar sig på de 

miljöprestandakrav som Trafikverket i dag ställer i alla nya kontrakt.  

Under 2022 har den procentuella andelen kemikalier i grupp B nästan halverats. Av 

rapporterade använda kemikalier tillhör 77 procent kategori “! - ej 

märkningspliktig” och ”A” vilket är över målet på 60 procent.  

Det finns ett generellt förbud mot kemiska bekämpningsmedel, men i projektet 

används en biocid för rengöring av dieseltankar. Vi jobbar med att hitta en ersättare 

som fyller funktionen men som är ett bättre miljöval. 
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Diagram 6. Fördelning av kemikalier för 2021 och 2022. 

 

Vi vill lämna efter oss en renare markmiljö än när vi kom 
Projektet hanterar stora mängder massor. Den totala volymen som ska hanteras 

inom ramen för projektet har uppskattats till ungefär 900 000 kubikmeter. 

Uppskattningsvis har 95 procent av massorna hanterats fram till december 2022. 

Dessvärre kan vi i ett så stort projekt förvänta oss att behöva behandla massor som 
är förorenade. Redan 2015 påbörjades därför arbetet med att undersöka 

föroreningar i marken. Sedan dess har fler provtagningar genomförts i projektets 

olika skeden, för att säkerställa att massor hanteras på rätt sätt om de innehåller 

föroreningar.  

Under projektet har Trafikverket tillskansat sig tillfällig nyttjanderätt för mark i 

anslutning till befintligt spår samt utökade ytor i vissa områden. Denna mark 

används exempelvis som byggväg, mellanlagring av massor och etableringsytor för 

Skanska. För att säkerställa att projektet inte har bidragit till att förorena de 

områden som ingår i den tillfälliga nyttjanderätten, och för att dessa ytor ska kunna 

lämnas tillbaka i ursprungligt skick, sker en provtagning före etablering och efter 

avetablering.  

Om provtagningar visar att föroreningsgraden har ökat, kommer åtgärder att 

genomföras till dess att halten är nere på samma nivå som före etableringen, eller 

lägre. I enskilda fall är åtgärder inte nödvändiga, beroende på markanvändningen. 

Även om omfattande undersökningar redan gjorts så händer det att projektet stöter 

på okända föroreningar. Ofta kan detta upptäckas genom att massorna luktar eller 

ser annorlunda ut. Projektet har därför en väletablerad rutin för hur medarbetare 

ska agera om de stöter på massor som misstänks vara förorenade. Generellt går 

rutinen ut på att: 

1. avbryta arbetet 

2. minimera spridning av de misstänkt förorenade massorna 

39 38

77

20

3

30 31

61

38

1
0

10

20

30

40

50

60

70

80

90

!- ej märkningspliktig A ! + A B C

Fördelning av använda kemikalier i respektive 
kemikaliekategori  %

2022 ( %) 2021 (%)

Mål 60 % 



 
 
 

54 
 

3. skilja massor med tydlig karaktär åt 

4. entreprenören (Skanska) tar fram på förslag på provtagning och hantering 

och lämnar detta till Trafikverket  

5. Trafikverket kontaktar berörda myndigheter, till exempel kommunen  

6. berörd myndig tar beslut om huruvida massorna ska gå som deponi eller om 

de kan återvinnas enligt förslag från Trafikverket. 

I projektet har vi som delmål inom hållbarhet att lämna efter oss en markmiljö som 

är renare än den var när vi kom. Generellt gäller att massor som har föroreningar 

över en viss halt inte får återanvändas i projektet. Därför förväntas mängden 

förorenade massor inom projektområdet vara mindre när projektet är genomfört.  

De kontroller som hittills har gjorts visar att projektet är på god väg att uppnå 

målet.  

Exempel på detta är kontroller av att rutinen för okända föroreningar följs, att 

kända förorenade massor hanteras på rätt sätt och att det finns beredskap för 

spillolyckor vid arbeten.    

Bild 34. Dragan Petrovic, Trafikverket och Patrik Granqvist, Skanska, foto: 

Trafikverket  
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Avslutande ord – sista biten på en 

spännande resa  
 

I december 2023 planeras dubbelspåret öppna för trafik, och våren 2024 beräknas 

hela projektet vara klart.  

Projektet har präglats av ett kreativt hållarbetsarbete, och det fortsätter att präglas 

av just detta, kopplat till ökad biologisk mångfald. Men vi har också arbetat med 

andra hållbarhetsmål, till exempel att driva omställningen mot en fossilfri bransch, 

bidra till en giftfri miljö, samverkan i projektet samt hälsa och säkerhet. 

I takt med att lagstiftning och bindande regler stärks, kommer kraven att öka på att 

man har bättre kontroll genom hela värdekedjan, och detta är en resa som vi med är 

med på.   

  
Under 2023 kommer Västkustbanan mellan Ängelholm och Helsingborg C att ha 

två längre, planerade stopp. Det första är det så kallade påskstoppet, och det andra 

stoppet är när dubbelspåret ska kopplas in, mellan 25 september och 3 december.  

Därefter ska vi såklart fira att sträckan mellan Ängelholm och Maria har fått dubbelt 

järnvägsspår – något som kommer att underlätta för tågtrafiken och resenärer längs 

Sveriges västkust! 

Bild 35 och 36. Maria station, gestaltningsbilder 

 

Bild 37. Ängelholm station, gestaltningsbild 

 


