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Sammanfattning

Syftet med detta examensarbete ar att identifiera faktorer och indikatorer som plane-
rare, projektorer och bestallare upplever viktiga for bedomningen av hallbarheten i ett
vagprojekt. Indikatorerna som identifieras ska beskriva vagprojektet utifran hallbar-
hetsaspekterna. Inledningsvis gors en litteraturstudie for att skapa en helhetsbild av
begreppen hallbarhet och hallbar utveckling samt syftet med och anvandningen av
indikatorer. Ddrefter genomférs kvalitativa intervjuer med verksamma planerare,
projektorer och bestéllare fran kommuner och Trafikverket.

Resultaten fran intervjustudien samt litteraturstudien visar att vid diskussioner om
hallbarhet och hallbar utveckling férekommer en del motsagelser. Nastan alla anser att
det finns ett behov av hallbar utveckling men fa ar éverens om hur det ska uppnas.
Begreppen hanvisar dock till en utveckling som starker de manskliga och naturliga
miljderna nu och pa lang sikt. Varje hallbarhetsdimension innehaller en rad faktorer
som i praktiken ofta paverkar fler an en dimension, exempelvis luftféroreningar som
paverkar bade social och ekologisk hallbarhet. Ekologisk hallbarhet handlar om att
langsiktigt bevara vattnens, jordens och ekosystemens produktionsférmaga samt att
minska paverkan pa naturen och manniskans halsa till vad de klarar av. Ekonomisk
hallbarhet ar att hushalla med manskliga och materiella resurser och social hallbarhet
handlar om att bygga ett langsiktigt stabilt och dynamiskt samhalle dar manniskors
grundlaggande behov uppfylls. Att definiera och méata hallbar utveckling ar ingen latt
uppgift. Ett satt att mata hallbar utveckling ar genom att anvanda indikatorer. Indika-
torerna ar anvandbara for att identifiera trender, forutse problem, bedéma alternativ,
faststalla mal och for utvardering. Att arbeta med hallbarhetsindikatorer ar ett férsok
att peka ut vad vi varderar samt hur vi avser att mata det.

Resultaten visade ocksa att det var den ekonomiska dimensionen som ansags fa mest
fokus i ett vagprojekt, dar undersokningspersonerna syftade pa kostnaden for projek-
tet. Material samt drift och underhall ansags vara viktiga faktorer. Det &r viktigt att
projekteringen stodjer drift och underhall men dven att material valjs pa ett sdtt som
kan minska underhallet av vdagen. Detta i sin tur paverkar kostnaden och de personer i
studien som representerar bestallarsidan ansag alla att detta var viktiga faktorer att
beakta for att minska kostnaderna.

Intervjuresultaten tyder dven pa att de personer vars arbetsuppgifter ar av mer miljo-
relaterad karaktdr har battre forstaelse for begreppet hallbar utveckling dn andra
personer. Anledningen till detta kan bero pa att miljokonsekvensbeskrivningar (MKB)
har genomforts under lang tid i vagutredningar och arbetsplaner pa grund av Svensk



lagstiftning. Drivkraften att skapa nagot som kostar sa lite som mojligt anses dven ha
lett till positiva effekter for miljon dar masshantering och transporter ar tva exempel
pa faktorer som optimerats for att skapa effektivare processer och framforallt battre
ekonomi i vagprojekten. Resultaten visar dven att indikatorer ar ett nytt begrepp for
manga da det var 7 av 11 som inte forstod vad begreppet innebar. De 11 intervjuper-
sonerna sammanlagt namnde ett brett falt av hallbarhetsfaktorer som tackte de flesta
hallbarhetsindikatorerna funna i litteraturstudien. Daremot visar fa undersoékningsper-
soner ett helhetsperspektiv gallande hallbar utveckling och indikatorer.

Hallbar utveckling ar ett valkant diskussionsdmne men att arbeta med det praktiskt i
olika arbetssituationer verkar vara nagot som inte gjorts i samma utstrackning som det
diskuterats. Bestallarens kunskap om hallbar utveckling anses vara viktig da det ar dem
som vill genomféra en atgard. Dessutom anser bade konsulter och bestédllare att
bestallaren styr projekten, manga ganger i valdigt stor utstrdackning och da ar bestilla-
rens kunskap om hallbarhetsaspekterna av stor vikt.



Summary

The purpose of this thesis is to identify the key factors and indicators for planners,
designers and clients when evaluating sustainability in a road project. The factors,
which are to be indentified, shall describe the road project from a sustainability aspect.
Initially a literature review was conducted to provide an overview of the terms “sus-
tainability” and “sustainable development” as well as the purpose of the indicators.
The next stage involved qualitative interviews with planners, designers and clients
from municipalities and the Swedish Transport Administration.

The results from both the interviews and the literature review shows that when con-
sidering sustainable development conflicts in opinion can arise. Almost everyone
recognises the need for sustainable development, however, few agree on how this
should be achieved. The term itself refers to a development which strengthens the
human and natural environments, both in the short and long term. Every sustainability
dimension contains factors which often affects more than one dimension. For example
air-pollution, which has an effect on both social and ecological sustainability. Ecological
sustainability means, on a long-term basis, to preserve water supply, the Earth and the
ecosystem production capacity and to reduce the effect on nature and human health
to a bearable level. Economic sustainability is to conserve human and material re-
sources. Social sustainability is about building a stable and dynamic society where an
individual’s basic needs are met on a long-term basis. To define and measure sustain-
able development is not an easy task. One way to measure sustainability is to use
indicators. Indicators are used to identify trends, predict problems, assess alternatives,
setting targets, and for evaluation. To work with sustainability indicators is an attempt
to point out what we value and how we intend to measure it.

The results from the interviews show that economic consideration is given most
significance in a road project, where the interviewees focused primarily on the cost of
the project. Materials, operations and maintenance are thought to be the most impor-
tant factors. It is important that the design supports operations and maintenance but
also that the materials are chosen in a way that can reduce maintenance of the road.
This in turn affects the costs and of those interviewed that represented the clients in
particular thought these factors were important in considering the reduction of costs.

The interview results also suggest that people whose tasks are of a more environmen-
tal nature have a better understanding of the term sustainable development than
other people. The reason for this may lie in the environmental impact assessments
that have been in practice for a long time in road investigations and working plans



under Swedish law. The driving force behind creating something with minimal expense
has also led to positive effects for the environment. Mass haul calculations and trans-
port are two examples of factors that have been optimized to create more efficient
processes and above all better economy in road projects. The results also show that
indicators are actually considered to be a new concept for many. In fact, it would seem
that 7 out of 11 of those interviewed did not understand what the term indicator
meant. All 11 interviewees mentioned a wide range of sustainability factors, which
cover most of the sustainability factors that were found in the literature review.
However, only a few show an overall understanding of sustainable development and
indicators.

Sustainable development is a popular discussion topic but to work with sustainable
development in different practical work situations seems to be something that has not
been carried out to the same extent as it has been discussed. The clients knowledge of
sustainable development was considered to be important because those want to
complete an action. To this must be added that consultants and clients think that
clients control the projects, often in a large extent and then are the clients knowledge
of sustainability aspect of great importance.



1 Inledning

1.1 Bakgrund

Hallbar utveckling ar ett ord som namns dagligen i olika sammanhang. Det ar kant
varlden over att manniskan maste planera for hallbar utveckling for att bevara var
planet dar transporter spelar en betydande roll. Transportsystemen maste vara eko-
logiskt hallbart for att bevara jorden men det ska dven tillgodose manniskors behov
och krav utifran ekonomiska och sociala aspekter (Richardson 2004). For en mojlig
samhallsutveckling ar alltsa transporter viktiga och det finns tydliga samband mellan
ekonomisk tillvaxt och transporter. Transportsystemet ar komplext dar faktorer som
forekomsten av olika typer av transportsatt, organ som satter lagar och regler, olika
finansieringssystem, teknik, markanvandning och framforallt manniskans beteende
utgor en del av komplexiteten (Richardson 2004).

Detta arbete har vaxt fram da det funnits behov fran naringslivet att studera hur
vagprojekt kan goras hallbara. Det ar av intresse att se vilka faktorer och indikatorer
som ar relevanta for ett vagprojekt med avseende pa hallbar utveckling. Trafikverkets
process med att bygga en vag kan delas in i tva huvudskeden namligen planering och
projektering. | planeringsarbetet genomfors forstudier och vagutredningar och i pro-
jekteringsarbetet tas arbetsplaner och bygghandling fram. Det ar av intresse att i dessa
tva skeden utvardera vagprojekten ur ett hallbarhetsperspektiv.

Att forklara hallbar utveckling ar inte sa latt men grundlaggande for hallbar utveckling
ar samspelet mellan tre likvardiga dimensioner namligen ekologisk, ekonomisk och
social hallbarhet (Munier 2005) dar Banister (2005) poadngterar behovet att aterstilla
balansen mellan ekonomiska, sociala och ekologiska prioriteringar. Det laggs ofta stor
vikt vid att ekonomisk tillvaxt ar en forutsattning for utveckling men det kravs dven att
ekologiska och sociala aspekter tillgodoses for att uppna hallbar utveckling (SOU 2004).
Vagarna skapar trafik som i sin tur ger upphov till negativa effekter pa manniskor och
miljo (Ericsson & Ahlstrom 2008). Klimatutmaningen ar stor och effekterna av den
globala uppvarmningen blir mer och mer tydlig runt om i varlden (Prop. 2008:09/93).

Koldioxid anses vara den viktigaste vaxthusgasen och har under de senaste 200 aren
Okat (Brandt & Grondahl 2008). | Sverige finns det krav pa transportsektorn att skapa
energisnala och effektiva transportsystem eftersom transportsektorn svarar for 30
procent av landets utslapp av vaxthusgaser (Prop. 2008:09/93). Transportsektorns
energianvandning i Sverige utgor ungefar en fjardedel av landets slutliga energian-
vandning dar det dominerande trafikslaget ar vagtrafiken (Energimyndigheten 2010).
Hallbarhet ar en del av de nationella transportpolitiska malen. Malen uttrycker den
1



politiska inriktningen och prioriteringarna for att na ett samhalle med fungerande
resor och transporter (Prop. 2008/09:93).

Att definiera och mata hallbar utveckling ar ingen latt uppgift. En strategi for matning
och utvardering ar anvandning av hallbarhetsindikatorer. Indikatorer kan ses som ett
redskap som ger information om vad som vdrderas men dven hur det ska matas
(Blewitt 2008).

1.2 Syfte

Syftet med detta examensarbete ar att identifiera faktorer och indikatorer som plane-
rare, projektorer och bestallare upplever viktiga for bedomningen av hallbarheten i ett
vagprojekt. Indikatorerna som identifieras ska beskriva vagprojektet utifran hallbar-
hetsdimensionerna; ekologisk, ekonomisk och social hallbarhet. Arbetet fokuserar pa
praktisk tillampning av indikatorer i vagprojektet och ska kunna tillampas av planerare
och projektorer.

1.3 Forskningsfragor

1. Vilka hallbarhetsaspekter ar relevanta for ett vagprojekt i planerings och pro-
jekteringsfasen?

2. Vilka hallbarhetsaspekter anses vara relevanta enligt planerare, projektérer och
bestallare av ett viagprojekt?

3. Finns det diskrepans mellan fraga 1 och 2?

1.4 Avgransningar

Arbetet delar upp ett vagprojekt i tva faser, namligen planeringsfasen och projekte-
ringsfasen. Dessa stadier grundar sig pa Trafikverkets process att skapa en vag (Trafik-
verket 2010a) se kap 3 for beskrivning av processen. Hallbarhetsindikatorerna som
utvecklas ska berora alla tre dimensionerna som hallbar utveckling omfattar. Som
grund till framtagning av indikatorerna ligger en litteraturstudie dar en bakgrund till
begreppet hallbar utveckling presenteras med avseende pa transporter. Litteraturstu-
dien ska dven beskriva hallbarhetsindikatorernas anvandningsomrade och syftet med
att arbeta med indikatorer. Studien av forstaelsen for indikatorer sker via intervjuer
med planerare, projektérer och bestéllare verksamma i vagprojekt. Fokus ligger pa
planerarnas och projektorernas arbete och deras majlighet att tillampa hallbar utveck-
ling i vagprojekt varfor det ocksa ar évervagande konsulter som studeras i intervjustu-
dien. Deras syn jamfors med bestéllarens asikter.



1.5 Metod och genomférande

Examensarbetet bestar utav huvudsakligen tre delar. | den forsta delen av arbetet
presenteras en litteraturstudie som darefter foljs av en intervjustudie. Dessa tva
studier kommer senare att ligga som grund for avslutande analys och slutsats i exa-
mensarbetet.

1.5.1 Litteraturstudie

Litteraturstudien gjordes i ett forsta skede for att skapa en helhetsbild av begreppen
hallbarhet och hallbar utveckling samt syftet med och anvandningen av indikatorer.
Den litteratur som anvandes i arbetet kommer ifran sékningar i Lunds Universitets
bibliotekskatalog Lovisa samt via ELIN som ar Lunds universitets biblioteks s6ktjanst for
elektroniska resurser. Aven Transguide som &r transportforskningens amnesportal och
SoureOECD som ar OECDs (Organisation for Economic Co-operation and Development)
online bibliotek har anvants som s6kmotorer. Olika s6kord testades i litteraturstudiens
inledning men bést utfall gav av de skord som namns nedan.

Sékord: Transport, infrastructure, sustainable development, sustainability, indicators

1.5.2 Kvalitativa intervjuer

Kvalitativa intervjuer genomfors med verksamma planerare, projektorer och bestéllare
fran kommuner och Trafikverket. Kvalitativ intervjumetod &r en forskningsteknik dar
undersokningspersonens synvinkel satts i centrum och intervjuaren forsoker forsta vad
som sker utifran undersokningspersonens perspektiv (Kvale 1997). Intervjustudiens
metod och genomforande beskrivs utforligare i kap 4.1.

1.5.3 Arbetsgang

Figur 1 visar en schematisk illustration 6ver arbetsgangen. Bakgrund, syfte och av-
gransningar klargors i ett forsta skede. Sedan genomférs en litteraturstudie och en
intervjustudie som foljs av analys av resultat. Arbetets avslutande del bestar av diskus-
sion och slutsats.

Litteraturstudie
Bakgrund 'y
Syfte » Metod Analys » Diskussion
A . . A
veransningar Intervjustudie Slutsats

Figur 1 Schematisk illustration av arbetsgangen.



2 Litteraturstudie

Litteraturstudien som presenteras har ar omfattande pa grund av att hallbar utveckling
ar ett brett och komplext amne. Darfoér anser jag att denna bakgrundsinformation ar
relevant information for att fa forstdelse for problematiken. Forst beskrivs hallbar
utveckling oversiktligt. Sedan namns viktiga fragor kring hallbar utveckling och infra-
struktur men aven hallbar utveckling och transporter. Transporter som trafikerar viagen
paverkar miljon negativt varfor trafikens miljoeffekter beskrivs kortfattat. Hallbarhet ar
en del av transportpolitiken i Sverige varfér de nationella transportpolitiska malen
anses vara vasentlig information. Darefter beskrivs syftet med och anvandningen av
indikatorer.

2.1 Hallbar utveckling

Hallbarhet och hallbar utveckling ar tva begrepp som idag ar vanligt forekommande i
saval akademiska artiklar och bocker, forskning, olika dokument och i dagstidningar
(Koglin 2009). Hallbar utveckling ar en process som involverar manniskor, institutioner,
resurser och miljon. Munier (2005) menar att hallbar utveckling innebéar framforallt
forandringar i manniskors beteenden, attityder, konsumtionsmoénster, utgifter och
inkdpsvanor samt hur samhallet bevarar och varderar miljon. Vid diskussioner om
hallbarhet och hallbar utveckling forekommer det motsagelser. Alla r dessutom inte
overens om hur begreppen ska anvadndas eller appliceras i praktiken (Koglin 2009).
N&stan alla manniskor ser behovet av hallbarhet och hallbar utveckling men fa ar
overens om hur det ska uppnas (RAND Europe 2003). Enligt Litman (2010) hanvisar
begreppen till en utveckling som starker de manskliga och naturliga miljderna nu och
pa lang sikt.

Grundldaggande for hallbarhet och hallbar
utveckling ar att begreppen omfattar

koordination av tre dimensioner, ndmligen
ekologisk, ekonomisk och social hallbarhet
(Munier 2005). Figur 2 visar en schematisk
bild 6ver hallbar utveckling som poangterar
att dimensionerna hor samman. Varje
dimension innehaller en rad faktorer dar

Ekologisk
hallbarhet

Social
hallbarhet

Ekonomisk
hallbarhet

exempelvis |uftfororeningar och biologisk
mangfald ar faktorer som berér den ekolo-
giska dimensionen. Halsa och rattvisa ar Figur 2 Grundliggande dimensioner fér hallbar
exempel pa sociala faktorer och ekonomiska utveckling. (efter Litman 2009, s 7)
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faktorer ar bland annat effektivitet och handel. Varje faktor kan placeras under en
specifik dimension men Litman (2009) menar att i praktiken beror ofta en faktor fler an
en dimension. Exempelvis paverkar luftféroreningar bade klimatet och manniskors
hélsa, varfor bade ekologisk och social hallbarhet paverkas.

Ammenberg (2004) anser att det ar ekologisk hallbarhet som satter de yttersta ramar-
na, dd ekonomiska och sociala aspekter har ingen betydelse om de ekologiska syste-
men inte ar langsiktigt hallbara. Ekologisk hallbarhet innebar att langsiktigt bevara
vattnens, jordens och ekosystemens produktionsférmaga. Ekologisk hallbarhet handlar
aven om att minska paverkan pa naturen och manniskans halsa till vad de klarar av
(Munier 2005). Det ar material och energifloden som orsakar mycket av vadrldens
miljoproblem. Det ar darfor tvunget att det sker en andring av dessa floden for att
minimera miljopaverkan och for att uppna hallbar utveckling (Ammenberg 2004).
Ekonomisk hallbarhet ar att hushalla med manskliga och materiella resurser och social
hallbarhet handlar om att bygga ett langsiktigt stabilt och dynamiskt samhalle dar
manniskors grundlaggande behov uppfylls (Munier 2005). Forr ansags den ekonomiska
tillvaxten ha prioritet 6ver de andra dimensionerna da ekonomisk tillvaxt havdades
vara oerhort viktig och en 6kning av ekonomisk tillvaxt skulle leda till en “trickle-down
effekt” (Banister 2005) vilket innebar att dven de fattigare delarna av samhallet kom-
mer vinna pa ekonomisk tillvaxt genom att det skapas fler arbetstillfdllen och mer
skatter for valfard (Koglin 2009). | praktiken forekom dock ej denna naturliga lojalitet
mellan dimensionerna menar Banister (2005).

| slutet av 1980-talet och i borjan av 1990-talet diskuterade politiker miljo- och utveck-
lingsfragor genom bland annat Brundtlandrapporten ar 1987 och Riokonferensen ar
1992. Hallbar utveckling omfattar nastan alla aspekter i samhallsutvecklingen vilket
innebar att begreppet definieras pa manga olika satt och kan variera beroende pa
aktor (Statistiska centralbyran 1998). En valkdand definition av hallbar utveckling kom-
mer fran FN:s World Commission on Environment and Development (WCED) som
publicerade ar 1987 "Our Common Future” (Brundtlandrapporten) dar WCED (1987)
definierar hallbar utveckling som:

"En utveckling som uppfyller dagens behov utan att dventyra kommande gene-
rationers mojlighet att tillgodose sina behov.”

| Brundtlandrapporten betonas att det ar de grundlaggande manskliga behoven som
avses, varfor fattigdom ska bekdampas och prioriteras. | rapporten konstateras ocksa,
med avseende pa tillgdngliga naturresurser och miljons barkraft, att det ar framst
teknologiniva och samhallsorganisationen som begransar mansklighetens utvecklings-
mojligheter. En hallbar utveckling har sedan Brundtlandsrapporten kommit att for-
knippas med dimensionerna ekologisk, ekonomisk och social hallbar utveckling (And-

5



rén 2005). Definitionen byggs upp kring ordet behov men vilka ar de behov som avses
och hur ska dem matas for att kunna bedéma om utvecklingen vi gar mot ar hallbar.
Det ar tva saker som inte framgar av definitionen. Manniskors behov i industrilander
skiljer sig fran manniskors behov i utvecklingslander. Grundldggande manskliga behov
som mat, vatten, klader och tak éver huvudet ar i manga lander det viktigaste. | andra
lander &r detta sjalvklart dar andra former av behov har utvecklats, sasom behov av
internet, semester och vacker natur (Li & Lofgren 2010).

Ar 1992 holl FN en konferens i Rio de Janeiro om miljé och utveckling. Vid konferensen
antogs Riodeklarationen om miljé och utveckling som anger 27 allmadnna principer som
stods av Agenda 21. Agenda 21 ar ett globalt handlingsprogram for att uppna hallbar
utveckling (RAND Europe 2003). Programmet anger langsiktiga mal och riktlinjer for att
uppna en hallbar utveckling. Sammanlagt finns 40 kapitel i Agenda 21 och omfattar
flera programomraden. Agenda 21 anger de mal som bor uppnas och vilka atgarder
som ar nddvandiga samt ger anvisningar for genomforandet (Regeringskansliet 2010).

Mot denna bakgrund ar det tydligt att hallbar utveckling staller krav pa samordning
mellan samhallets olika sektorer och grupper under planeringsprocessen da hallbarhet
betonar integration mellan manniskor och aktiviteter. En samordnad planering bidrar
till att mal, konsekvenser och att olika alternativ belyses tidigt i processen. En viktig del
i arbetet med hallbarhet ar att forsakra sig om att enskilda kortsiktiga beslut ar forenli-
ga med strategiska langsiktiga mal (Litman 2010).

2.1.1 Stark och svag héllbarhet

For att forsoka definiera hallbar utveckling mer exakt anvands begreppen svag och
stark hallbarhet (RAND Europe 2003). Det talas huvudsakligen om tva grupper, neo-
klassiska ekonomer och ekologiska ekonomer. Ekonomerna inom dessa tva grupper
delar inte samma uppfattning géllande diskussioner om hallbar utveckling. Det som
skiljer dem at ar synen pa olika kapitals varde (Ammenberg 2004). Det talas om tre
olika typer av kapital; naturkapital, realkapital och humankapital (Eklund 2004). Grup-
perna skiljer sig at géllande antaganden som gors om naturkapital gar att ersattas med
manskligt skapat kapital. Med naturkapital menas land, luft, vatten, mineraltillgangar,
vaxter och djur (Ammenberg 2004). Realkapital utgdrs av manskligt skapat kapital
sasom maskiner, byggnader, transportmedel samt infrastruktur. Manniskornas samla-
de arbetsférmaga och kompetens beskrivs som humankapital (Eklund 2004).

Den neoklassiska gruppen foresprakar svag hallbarhet vilket innebar att synen pa

naturkapital och manskligt skapat kapital ar likvardig och naturkapitalet kan darfér

ersattas med manskligt skapat kapital (Ammenberg 2004). Ammenberg beskriver den

neoklassiska gruppen som ”“tekniska optimister” eftersom teorin bygger pa att vid

minskning av naturresurserna sa sker en 6kning av priset vilket leder till att manniskan

skapar nya resurser som kan ersatta de tidigare. De som foresprakar ekologisk ekono-
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mi eller stark hallbarhet anser att delar av naturkapitalet inte &r utbytbart mot annat
kapital (Pearce m.fl. 1994). De menar att naturkapitalet och manskligt skapat kapital
ska ses som ett komplement till varandra och naturkapitalet gar endast att ersattas i
en liten omfattning (Ammenberg 2004). Ammenberg skriver att denna grupp av eko-
nomer inte har lika stort fortroende gdllande ny teknik och att tekniken kommer I6sa
problemen vilket ar motsatsen till vad den neoklassiska gruppen anser. Ekologiska
ekonomer varnar for att vid minskning av naturkapitalet kommer vélfarden att sjunka.
Neoklassiker betraktar naturen som stabil och motstandskraftig till skillnad mot ekolo-
giska ekonomer som anser att de ekologiska systemen ar kansliga for stérningar
(Ammenberg 2004). Begreppet svag hallbarhet tar inte hansyn till flera avgérande
fragor som berdr hallbar utveckling exempelvis naturupplevelse, teknikutveckling och
befolkningsmangd (RAND Europe 2003). Naturkapital innehaller en mangd funktioner
som direkt eller indirekt bidrar till manniskors valbefinnande. Det hadvdas ocksa att
deras forlust har osdkra och eventuellt irreversibla effekter pa manniskans valbefin-
nande. Nar naturkapitalet ar forlorat ar det majligt att det ej gar att aterskapa dem
(Pearce m.fl. 1994).

Ekologiska ekonomer podngterar vikten av hard myndighetsstyrning da de anser att
globaliserad ekonomi leder till 6kad konsumtion som i sin tur medfor ékad belastning
pa miljon. Neoklassiker anser istéllet att marknaden sjalv styr mot hallbarhet. De ser
dock behov av myndighetsstyrning gallande féroreningar. Ekologiska ekonomer kritise-
rar ocksa metoder dar alla varden omvandlas till monetdra enheter. Cost-
benefitsanalyser ar en sddan metod och anser att multikriteria analyser bor géras som
komplement (Ammenberg 2004).

2.1.2 Ekonomisk tillvaxt och hallbarhet

Ekonomisk tillvaxt sker vid en 6kning av bruttonationalprodukten (BNP). BNP definie-
ras som vardet av alla fardiga varor och tjanster som produceras i ett land under ett ar
och om det totala monetara vardet av varor och tjanster som produceras 6kar sker
ekonomisk tillvaxt i landet (Eklund 2004). Enligt Ammenberg (2004) bor naturkapitalet
inkluderas nar ekonomisk utveckling studeras for att géra bilden mer rattvis. Det talas
ocksa om valfard dar ekonomisk stéllning, hélsa, bostadsforhallanden, arbetsforhallan-
den med mera inryms (Ammenberg 2004). Stigande BNP per capita innebdr normalt en
hogre materiell levnadsstandard. Det finns nagra bekraftade svagheter med BNP-
mattet och enligt Eklund (2004) bor darfor inte BNP-tillvaxt direkt oversattas till 6kning
av valfarden. En central del i begreppet tillvaxt och nagot som ofta gléms bort ar vad
som orsakar tillvaxten. Ekonomisk tillvaxt ar inte mojlig om den starka kopplingen
mellan ekonomisk tillvdxt och fysiska resurser sasom olja, metaller och vatten inte
bryts (Ammenberg 2004). Den ekonomiska tillvaxten har genom tiderna ofta skett med
hjalp av tillverkningsmetoder som inneburit negativa effekter for miljon och ekosyste-
met, dar det exempelvis skett utslapp av gifter och kemikalier. Svagheterna med BNP-



mattet ar alltsd att mattet inte tar hansyn till hur det monetéara vardet 6kats och det
inkluderar inte produktionens effekter pa miljon (Eklund 2004).

Begreppet ekonomisk tillvaxt avser endast en 6kning av den samlade produktionen.
Begreppet sager alltsa inget om vilka varor och tjanster som okar och vilka som mins-
kar eller hur denna 6kning astadkoms och anvands. For miljon ar dessa fragor avgo-
rande (Eklund 2004). Enligt Eklund ar ekonomisk tillvaxt och hallbar utveckling moijlig
om produktionsokning sker med resurssnala tillverkningsmetoder, med teknik som
forhindrar nedsmutsning och att produktionsdkningen bestar av varor och tjanster
som anvands for att rena miljon.

2.2 Hallbar utveckling och infrastruktur

For hallbar utveckling ar det viktigt att transporterna energieffektiviseras och att det
stalls krav pa infrastrukturen (Naturvardsverket 2010d). Utveckling av infrastrukturen
bor ske pa sadant satt att dvergripande transportlosningar stéds (Prop. 2008/09:35).
Det ar infrastrukturen i egenskap av vagar, jarnvagar, hamnar och flygplatser som ar
avgorande for vart foretagen geografiskt valjer att lokalisera sig och dven var bostader
byggs. Detta i sin tur leder till att olika res- och transportmdnster utvecklas (Natur-
vardsverket 2010d).

May (1997) skriver att byggandet av nya vagar troligen kommer innebara en minskning
av antalet olyckor eftersom de nya vdgarna byggs efter sitt syfte och avlastar ofta
vagar som ar mindre bra utifran ett sdkerhetsperspektiv. Daremot anser May att nya
vagar kan ses som negativt ur ett hallbarhetsperspektiv da fokus laggs pa bilen och
vagarna kommer troligen generera mer trafik. Dessutom kommer vagarna sannolikt att
uppmuntra till langre och snabbare resor som leder till att resor med hallbara trans-
portsatt som gang, cykel och kollektivtrafik blir mindre attraktiva. Det innebar att
transportarbetet okar med foljder som 6kad bensinforbrukning och dkade koldioxid-
utslapp. For att hallbara transportsatt ska vara effektiva och da ocksa vara ett alterna-
tiv till personbilen stélls det vissa krav pa stadsstrukturen (Naturvardsverket 2005). For
att framja gang- och cykelresor ar det exempelvis viktigt med korta avstand till stadens
viktiga malpunkter. Detta uppnds med hog boendetdthet vilket innebar liten yta. For
att astadkomma ett effektivt kollektivtrafiksystem bor bebyggelsetdatheten vara hog
samtidigt som viktiga malpunkter lokaliseras langs linjenatet (Naturvardsverket 2005).

Manniskans majlighet till forflyttning har genom tiderna medfért férandring av stads-
och gatustrukturer. Det finns ett tydligt samband mellan transportmajligheter och vart
aktiviteter lokaliseras i samhallet. Bilen som transportmedel har paverkat samhallspla-
neringen avsevart de senaste 50 aren (Wahl & Jonsson 2008). Bilismen har medfort att
bostadsomraden lokaliserades allt langre fran den ursprungliga staden och arbetsplat-
serna har vaxt upp i stadernas centrala delar eller vid infarts- och ringleder. En sadan



har stadsstruktur har genererat pendlingstrafik som inneburit att trafikflodet pa
stadens infarts- och ringleder har arligen 6kat (Naturvardsverket 2005).

Det har funnits en policy for fysisk planering i Sverige sedan 1960-talet att organisera
markanvandningen pa ett satt som minskar det totala transportbehovet, mojliggor for
kollektivtrafik och framjar gang- och cykeltrafiken. Trots denna policy har vagtrafiken
okat (Naturvardsverket 2005). Stéd i form av riktlinjer och rad fran statliga verk har lett
till att den fysiska planeringen i svenska stader och regioner istdllet anpassats for att
skapa hog framkomlighet efter prognoser som talar for okad biltrafik (Naturvards-
verket 2005). Befolkningsmadngden ar en betydande faktor for att gynna hallbara
transportsatt vilket har paverkats av sadan har planering. Det kravs ett tillrackligt stort
befolkningsunderlag for att kunna driva aktiviteter sdsom butiker, skolor, service och
kollektivtrafik. Befolkningsutglesningen som uppstatt skapar darmed 6kade avstand till
viktiga malpunkter i samhallet. Saledes har forutsattningarna for att skapa ett kost-
nadseffektivt kollektivtrafikssystem samt framja resor till fots eller med cykel férsam-
rats (Naturvardsverket 2005).

2.3 Hallbar utveckling och transporter

Klimatutmaningarna ar stora och effekterna av den globala uppvarmningen blir mer
och mer tydlig. Pa grund av detta finns behov av ett transportsystem som hanterar
klimatutmaningen och som dessutom bidrar till en samhallsutveckling med hallbar
tillvaxt (Prop. 2008:09/93). | nuldget svarar transportsektorn for 30 procent av Sveriges
utslapp av vaxthusgaser och knappt 25 procent av Sveriges totala slutliga energi-
anvandning. Transportsystemet och infrastrukturen bor bidra till hallbar tillvaxt och
utveckling. For att stdader och tatorter ska ga mot en hallbar utveckling kravs darfor
framforallt en battre samordning av processerna for planering av trafik, infrastruktur
och bebyggelse (Prop. 2008:09/93).

Hallbar utveckling berér dimensionerna ekonomisk, ekologisk och social hallbarhet dar
hansyn maste tas till alla tre dimensionerna for att uppna ett hallbart transportsystem.
Dessutom ar det viktigt att se till hela livscykeln fér bade infrastruktur, fordon och
bransle (Ericsson & Ahlstrom 2008). Miljopaverkan och energianvandning ar tva grund-
pelare men dven delar som handlar om social och ekonomisk hallbarhet ar viktiga
(Ericsson & Ahlstrom 2008). EU:s transportministrar har definierat ett langsiktigt
hallbart transportsystem som:

"Ett transportsystem som gor det mojligt att tillgodose enskilda manniskors,
foretags och organisationers grundlaggande behov av kommunikation och ut-
veckling pa ett sakert och for manniskor och ekosystemet sunt satt. Det ska
framja jamlikhet inom och mellan generationerna, vara prisvart, fungera
rattvist och effektivt, erbjuda olika typer av transportmdjligheter, stddja en
konkurrenskraftig ekonomi och balanserad regional utveckling. Vidare ska det
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langsiktigt hallbara transportsystemet begrdnsa utslapp och avfall till en méangd
som jorden kan absorbera. Det ska anvanda fornybara tillgangar i eller under
den takt som férnybara ersattningar kan utvecklas, samt minimera konsekven-
serna av markutnyttjande och buller.” (Holmberg & Knutsson 2008, s.44)

Detta ar en definition som ar anvandbar da den tacker alla kdnda generella aspekter av
hallbarhet. Definitionen talar om ett hallbart transportsystem men transportsystemet
ar inget sjalvandamal utan snarare ett medel for att tillgodose andra behov. Ett trans-
portsystem innebar fordelar fér samhallet och ekonomin samtidigt som det orsakar
skador pa manniskors hélsa och miljon (RAND Europe 2004).

2.3.1 Transportsystemet i Sverige idag

Transportsystemet ar omfattande och det ar viktigt att sakerstalla befintlig transport-
infrastruktur samtidigt som det kravs investeringar for att |6sa exempelvis kapacitets-
problem (Prop. 2008/09:35). Det svenska vagnatet omfattar 98 300 kilometer statliga
vagar och 41000 kilometer kommunala gator och vagar. Hartill kommer 280 000
kilometer enskilda vagar varav 76 000 kilometer av dessa erhaller statsbidrag. Jarn-
vagsnatet i Sverige bestar av ungefar 11 000 kilometer trafikerad bana. Ungefar 100
kilometer vag och 25-30 kilometer jarnvag byggs ut varje ar (Prop. 2008/09:35).

2.3.1.1 Persontransporter

Persontransportarbetet i Sverige har haft en kraftig tillvaxt under manga ar och pro-
gnosen visar pa en fortsatt 6kning (SIKA 2005a). Det ar vagtrafiken som dominerar
vagtransportarbetet dar busstrafiken utgor endast 9 % och resterande ar i stort sett
biltrafik. Tillvaxten i flygtrafik var stark under 1990-talet men darefter har inrikes resor
med flyg minskat. Pa vissa strdackor har persontransportarbetet pa jarnvag okat kraftigt
(Prop. 2008:09/35). Det totala antalet personresor ar uppdelat sa att det ar drygt
halften som sker med bil, en tredjedel sker till fots eller med cykel, 10 % av resorna
sker med kollektivtrafik och 5 % ar 6vrig trafik. Knappt halften av alla resor som gors
har anknytning till arbete eller studier. Det finns stora variationer i fordelningen mellan
fardsatt i olika delar av landet. Ett exempel pa detta ar att bilen &r mer dominerande i
norra Sverige an i Stockholm (Prop. 2008:09/35).

Figur 3 visar en prognos av persontransportarbetet i Sverige mellan aren 2001-2020.
Mellan aren 1980-2001 avses verkligt resande. Prognosen visar pa en trend som talar
om att det kommer fortsattas goras fler, snabbare och langre resor. Prognosen visar
dven att bilen, liksom tidigare ar, kommer vara det dominerande transportmedlet.
Resor med flyg och med jarnvag férvantas oka snabbare dan den genomsnittliga tren-
den men ddaremot kommer resor med buss, gang, och cykel 6ka langsammare. Det
scenario som Figur 3 visar innebar att totalt sett kommer transportarbetet 6ka med 27
procent mellan aren 2001-2020. (SIKA 2005a).
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Figur 3 Utveckling av persontransporter mellan aren 2001-2020. Miljarder personkilometer (SIKA 2005, a)

2.3.1.2 Godstransporter

Det totala godstransportarbetet har mellan daren 1960-2006 6kat med 134 %. Gods-
transporter pa vag och jarnvag har okat under denna period. Dock har transporterna
pa jarnvag haft en langsam oOkning. Jarnvagstrafiken har den senaste 10-arsperioden
haft en stabil andel motsvarande 20 % av det totala godstransportarbetet (Prop.
2008:09/35). Godstransporterna prognostiseras att 6ka. Godstransportarbetet pro-
gnostiseras na 120 miljarder tonkilometer ar 2020. Detta motsvarar en 6kning med 21
procent fran ar 2001. Godstransporter pa vag och jarnvag forvantas 6ka med 30 samt
18 procent mellan aren 2001-2020 (SIKA 2005b)

2.3.2 Trafikens miljopaverkan

Vagar ger upphov till trafik som i sin tur paverkar miljon pa flera olika satt. De effekter
som har storst betydelse ar: (Ericsson & Ahlstrom 2008)

e Energianvandningen

e Luftfororeningar

e Buller

e Vibrationer

e Barriareffekter

e FoOroreningar av mark och vatten

e Paverkan pa landskapsbild och stadsbild
e Intrang i natur och kulturmiljoer

Trafikanlaggningar innebar exploatering av mark och infrastrukturen paverkar land-
skapsbilen rent visuellt. For vissa omraden sasom natur- och kulturmiljoer kan detta
innebar intrang men aven, for en del omraden, minskad attraktivitet ur rekreations-
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synpunkt eller naturvardssynpunkt. Vagar och jarnvagar ger dessutom upphov till
barriareffekter som paverkar landskaps- och stadsbilden samt manniskors rorlighet
(Ericsson & Ahlstrom 2008).

Transportsektorns energianvandning i Sverige utgor ungefar en fjardedel av landets
slutliga energianvandning dar det dominerande trafikslaget ar vagtrafiken. Energifor-
brukning for inrikes transporter svarar vagtrafiken for 93 % (Energimyndigheten 2010).
Resurserna ar begrdansade och for att uppna ett hallbart transportsystem ar fornyelse-
bara branslen en viktig atgéard (Ericsson & Ahlstrém 2008). Oljeprodukter dominerar
marknaden idag och det ar framst bensin och diesel som anvinds. Ar 2009 uppgick
andelen fornybara drivmedel till 5,4 % (Energimyndigheten 2010).

Luftféroreningar ar ett samlingsbegrepp och innefattar en rad olika @mnen och kom-
ponenter med olika egenskaper och paverkan (Ericsson & Ahlstrém 2008). Luftforore-
ningar skiljer sig at beroende pa om det ar ett lokalt, regionalt eller globalt perspektiv
som betraktas. Effekterna som beaktas i ett lokalt perspektiv ar de som har direkt
inverkan pa den plats de slapps ut och det talas da oftast om hélsoproblem. Luftfor-
oreningarnas paverkan i ett regionalt perspektiv handlar om det totala nedfallet eller
halten av luftburna fororeningar i en hel region och i ett globalt perspektiv avses
effekter som inverkar pa hela jorden (Ericsson & Ahlstrom 2008). De luftféroreningar
som ger lokala effekter och paverkar manniskors halsa ar partiklar, kolmonoxid,
kolvaten, kvéveoxider och ozon. Partiklar (PMyg) ar finférdelat stoft eller damm som
kan innehalla kemiska @mnen. Vilken hélsoeffekt partiklarna ger beror pa innehallet av
skadliga kemiska @mnen samt pa dess storlek (Ericsson & Ahlstrom 2008). Kolmonoxid
(CO) ar en luftfororening som vid inandning orsakar forsamring av blodets syretrans-
porterande formaga (Ericsson & Ahlstrom 2008). Kolvdten bestar av olika kemiska
foreningar och uppstar vid ofullstandig forbranning. Kolvaten kommer framst fran
vagtrafiken. Kvaveoxider (NO) bildas vid forbranning dar luftens syre ar inblandat
(Brandt & Grondahl 2008). Det ar vagtrafiken som &r den klart dominerande utslapps-
kdllan av kvaveoxid och star for 70-80 % av de lokala utslappen i Sveriges (Ericsson &
Ahlstrom 2008). Kvavedioxider (NO,) orsakar negativa effekter pa luftvdgarna, sasom
irritation av 6gon, nasa och hals samt nedsatt lungfunktion (Naturvardsverket 2010a).
Ozon (O3) innebar i ett lokalt avseende marknara ozon vilket ar direkt giftigt for manni-
skor, vaxter och djur. Det marknara ozonet bidrar dven till vaxthuseffekten (Brandt &
Grondahl 2008).

Luftféroreningar som beaktas i ett regionalt perspektiv ar framst kvaveoxid och svavel-

dioxid (SO,). | ett regionalt perspektiv menas kvdveoxidernas (NO,) forsurande och

overgodande effekt. Detta for att i atmosfaren bildar NO,- gaserna, via kemisk om-

vandling, salpetersyra (HNOs) vilket leder till forsurad nederbord (Brandt & Gréndahl

2008). Vid forsurning sjunker vattnets och markens pH-varde som leder till att olika

vaxt- och djurarter slas ut. En annan effekt ar att kvdveoxiderna verkar godande vilket
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ger okad tillvaxt hos bland annat trad. Vaxterna okar da sitt uttag av basiska amnen
fran marken som i sin tur leder till att forsurningen 6kar (Ericsson & Ahlstrom 2008).
Forbranning av olja star for 34 % av Sveriges utslapp av svaveldioxid och vagtrafiken
orsakar endast 1 % av utslappen (Brandt & Gréondahl 2008).

| ett globalt perspektiv beaktas luftféroreningar som paverkar hela jorden. | detta
avseende menas féroreningar som anses ge global paverkan dar klimatférandringar ar
det framsta problemet. Klimatférandringar sdsom stigande medeltemperatur kan
uppsta vid utslapp av vaxthusgaser (Ericsson & Ahlstrom 2008). De vaxthusgaser som
paverkar mest ar koldioxid, metan, dikvaveoxid och fluorerade gaser (Naturvardsver-
ket 2010e). Koldioxid ar den dominerande gasen och svarar for nastan 80 % av de
totala utslappen i Sverige. Atmosfarens koldioxidhalt har under de senaste 200 aren
Okat. Det ar forbranning av fossila branslen (kol, olja och naturgas), tillverkning av
cement fran kalksten samt avskogning och uppodling av mark som &r de framsta
utslappskallorna (Brandt & Grondahl 2008). Den sektor som star for storst utslapp av
vaxthusgaser ar transportsektorn som svara for 32 % (Naturvardsverket 2010e).

Forutom luftfororeningar orsakar vag- och spartrafik dven fororeningar av mark och
vatten. Viktiga faktorer i detta avseende ar behov av saltning vid vintervaglag, trans-
porter av farligt gods samt 6kad mangd hardgjorda ytor (Ericsson & Ahlstrom 2008).

Buller ar ett viaxande problem och paverkar manniskors hélsa, valbefinnande och
livskvalitet (Ericsson och Ahlstrom 2008). Transportsektorn orsakar stora bullerstor-
ningar i Sverige dar 2 miljoner manniskor berdknas utsattas for trafikbuller, éversti-
gande 55 dBA ekvivalentniva utomhus (SIKA 2003).

2.3.3 Transportpolitiska mal

De transportpolitiska malen och malstrukturen uttrycker den politiska inriktningen och
prioriteringarna for att na ett samhalle med fungerande resor och transporter. Trans-
portpolitikens 6vergripande mal ar att:

”Sakerstalla en samhallsekonomiskt effektiv och langsiktigt hallbar transport-
forsorjning for medborgarna och naringslivet i hela landet.” (Prop. 2008:09/93,
s 14)

Till det 6vergripande malet finns tva jamstallda mal, ett funktionsmal tillganglighet och
ett hdnsynsmal sdkerhet, miljo och halsa. Funktionsmalet beskriver hur transportsy-
stemets utformning, funktion och anvandning ska bidra till att ge manniskor en grund-
laggande tillganglighet med god kvalitet och anvandbarhet samt medverka till utveck-
lingskraft i hela landet. Transportsystemet ska dven vara jamstallt dvs. likvardigt svara
mot kvinnors respektive mans transportbehov. Utformningen ska ske pa sadant satt
att personer med funktionshinder har majlighet att anvanda systemet samt leda till att
barn kan rora sig fritt och sakert (Prop. 2008:09/93).
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Hansynsmalet handlar om sdkerhet, miljo och halsa. Delen sidkerhet beskriver att
transportsystemets utformning, funktion och anvandning ska anpassas sa att ingen
dodas eller skadas allvarligt. Miljodelen handlar om att transportsektorn ska bidra till
att miljokvalitetsmalen uppnas. Detta ska ske genom stegvis 6kad energieffektivitet i
transportsystemet och att transportsystemet ska bli oberoende av fossila bréanslen.
Forutom sdkerhet och miljo ska transportsektorn dven bidra till 6kad halsa (Prop.
2008:09/93).

2.3.4 Sveriges miljomal

Det 6vergripande malet for miljopolitiken i Sverige ar att:

"Till ndsta generation ldamna Over ett samhalle dar de stora miljéproblemen i
Sverige ar |0sta, utan att orsaka miljo- och halsoproblem utanfér Sveriges gran-
ser.” (Prop. 2009:10/155, s. 11)

Riksdagens antagna miljomal ar grunden for nationell miljopolitik och miljdarbetet ska
ske pa ett strukturerat sitt med generationsmal, miljokvalitetsmal och etappmal (Prop.
2009:10/155). Det finns 16 miljokvalitetsmal faststallda av riksdagen vars syfte ar att
langsiktigt skydda manniskors halsa och miljon, dar hushallning med naturresurser ar
en grundlaggande strategi. Harav foljer effektivisering av energianvandningen och god
hushallning med mark, vatten och bebyggd miljé (Holmberg & Knutsson 2008). Miljo-
kvalitetsmalen anger vilket miljotillstand som ska uppnas i ett generationsperspektiv
och de 16 miljokvalitetsmalen &r féljande: (Prop. 2009:10/155)

e Begransad klimatpaverkan

o  Frisk luft
e Bara naturlig férsurning
o  Giftfri miljo

e Skyddande ozonskikt

e Siker stralmiljo

e Ingen Overgddning

e Levande sjoar och vattendrag
e Grundvatten av god kvalitet
e Havibalans samt levande kust och skargard
e Myllrande vatmarker

e Levande skogar

e Ett rikt odlingslandskap

e Storslagen fjallmiljo

e God bebyggd miljo

e Ett rikt vaxt- och djurliv
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En del av dessa mal &r svara att na inom en generation da tiden naturen behover for
aterhamtning ar lang (Prop. 2009:10/155). Det ar framst miljomalen begransad klimat-
paverkan, frisk luft, bara naturlig férsurning och god bebyggd miljo som transportsek-
torn paverkar. Miljoeffekter som uppstar ar vaxthuseffekten, luftféroreningar, forsur-
ning, buller, bildningar av marknara ozon och exploatering av mark och vatten (Natur-
vardsverket 2010c).

2.3.5 Sociala aspekter och transporter

Fattigdom, social utslagning och arbetsloshet ar ofta tre namnda problem som beror
social hallbarhet. Social hdllbarhet handlar ocksa om att skapa dialog mellan ménniskor
men dven mellan manniskor och beslutsfattare. Social hallbarhet kan dven ses som en
overgripande aspekt av hallbarhet och hallbar utveckling. Detta for att ett hallbart
samhalle innefattar ménniskor varféor manniskors forstaelse for begreppen ar betydan-
de (Koglin 2009).

Social hallbarhet ar ofta mer representerat i teoretiska och ideologiska diskussioner an
i praktisk litteratur om hallbar utveckling. | jamforelse med ekonomisk och ekologisk
hallbarhet ar social hallbarhet ocksa den politiska inriktningen mindre politisk. Bristan-
de gallande social hallbarhet ar att det finns endast ett fatal vetenskapliga modeller
och ramar vid analyser av social hallbarhet (Koglin 2009).

Manniskan maste involveras for att mojliggéra hallbarhet och forandringar av manskli-
ga aktiviteter och beteende nédvandiga. Det kommer dock inte ske nagra férandringar
i det manskliga beteendet om det innebar nackdelar eller att grundldggande behov
forhindras (Risser 2010). De sociala aspekter som Risser diskuterar som viktiga, i
samband med att vara trafikant ar:

e Socialt klimat och status

e Halsa

e Bekvamlighet/komfort
e Trygghet

e (Spontan) mobilitet

e Estetik

e Ekonomisk resp. finansiella aspekter

Trots att de inte framgar som sjalvstandiga faktorer/indikatorer ar flera sociala aspek-
ter invavda i den trafikpolitiska malbilden och i de 6vergripande krav som stélls pa
utvecklingen av trafik och infrastuktur. Nagra av de sociala aspekterna som berorts i
litteraturstudien anges nedan.

e Hallbar utveckling betonar samordning mellan manniskor och aktiviteter (kap
2.1).
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e Infrastrukturens paverkan pa hallbar utveckling. Bostadernas lage i forhallande
till arbetsplatser och service ger upphov till utveckling av olika res- och trans-
portmonster (kap 2.2).

e Trafikolyckor (kap 2.2).

o Befolkningstathet och maojlighet till effektiva hallbara transportsatt (kap 2.2).

e EU:s definition av ett hallbart transportsystem belyser viktiga sociala aspekter
sasom jamlikhet och rattvisa (kap 2.3).

e Nagra av de miljéproblem som trafiken orsakar paverkar aven social hallbarhet.
Bade buller och luftféroreningar paverkar manniskors halsa negativt och barri-
areffekter minskar manniskors rorlighet och tillganglighet (kap 2.3.2).

2.4 Att mata hallbar utveckling

Ekologiskt fotavtryck och hallbarhetsindikatorer ar tva strategier for att méata och
utvardera hallbar utveckling. Eftersom det ar fokus pa hallbarhetsindikatorer i detta
examensarbete beskrivs ekologiskt fotavtryck endast éversiktligt.

2.4.1 Ekologiskt fotavtryck

Ekologiskt fotavtryck ar en analys framtagen av Wackernagel och Rees (1996). Meto-
den innebar kartlaggning av hur stora arealer av mark och vatten som kravs for att
producera varor och tjanster samt for att ta hand om avfall och emissioner som upp-
star (Wackernagel & Rees 1996). Detta presenteras som en enda yta men marken
varderas olika och detta tas med i berakningarna. Det gjordes berakningar 1997 som
visade pa att om den produktiva ytan fordelades jamt over varldens befolkning sa
motsvarade det en yta pa 1,7 hektar. Svenskens genomsnittsavtryck motsvarade en yta
pa 5,8 hektar vid samma tidpunkt. Jordens produktiva yta ar begrdnsad vilket innebar
att om industrilander ska ha mojlighet till dverkonsumtion kommer detta att paverka
utvecklingslanders mojligheter till ekologiskt utrymme varfor denna metod att mata
hallbar utveckling ofta diskuteras i sammanhang som handlar om rattvisa (Ammenberg
2004).

2.4.2 Hallbarhetsindikatorer

Att definiera och mata hallbar utveckling ar ingen latt uppgift. Ett satt att mata hallbar
utveckling &r genom att anvanda indikatorer (Munier 2005). Hallbarhetsindikatorer ar
specifika variabler som ar lampliga for kvantifiering. Indikatorerna ar anvandbara for
att identifiera trender, forutse problem, bedéma alternativ, faststdlla mal och for
utvardering (Litman 2009). Litman menar att arbeta med hallbarhetsindikatorer ar ett
forsok att bade peka ut vad vi varderar samt hur vi avser att mata det.

Sveriges stader och kommuner har 6kade krav pa hallbara transportmedel for att

minska de negativa effekterna som transportsystemet orsakar. | arbete med trafik- och

planeringsfragor ar hallbarhetsindikatorer ett bra satt for att exempelvis folja upp

genomforda atgarder (Otto 2010). Enligt en undersdkning av olika kommuners trafik-
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strategier och anvandning av hallbarhetsindikatorer gjord av Otto (2010) innehaller
endast 8 av 18 svenska kommuners trafikstrategier hallbarhetsindikatorer.

Indikatorer ar inget nytt begrepp. Varje dag anvands mangder av indikatorer i olika
sammanhang. Inom industrin exempelvis &r kvalitetskontroller grundldggande och
varje steg i processen kontrolleras genom framtagning av varden. Dessa varden ar
indikatorer som sedan jamférs med framtagna normer och gransvarden for att utvar-
dera produktens kvalitet. P4 samma satt kan man mata hallbar utveckling. Dock finns
det inte ett enda varde som sdager om processen ar hallbar eller ej utan det kravs en
uppsattning av varden som sedan kan jamforas med standardvarden och gransvarden
(Munier 2005). Ett problem ar att valja ett rimligt och hanterbart antal indikatorer som
i praktiken syftar till att organisera information. Det dr ocksa dnskvart att samman-
lankningar och eventuella kompromisser mellan indikatorerna tydliggors (Blewitt
2008). Det finns olika typer av indikatorer och enligt Munier (2005) kan indikatorer
delas ini foljande kategorier:

e Kvalitativa indikatorer — Denna typ av indikator ger kvalitativ information som
speglar resultaten av en rad omstandigheter. Exempelvis gron, rod eller svart flagg
pa stranderna som indikerar huruvida sédkert det ar att bada.

e Kvantitativa indikatorer — Denna typ av indikatorer kan forklaras med att en viss
vag har en skyltad hastighet. Denna hastighet har tagits fram med hjilp av kvanti-
tativa indikatorer som innehaller flera faktorer som paverkar hastigheten pa vagen
exempelvis siktforhallanden, utfarter, kurvor, avsmalning och sa vidare.

e Varningsindikatorer — Detta &r indikatorer som varnar om att nagonting maste
goras. Denna typ av indikator ska betraktas som en lagre grans och om denna
overskrids kommer det resultera i vissa konsekvenser.

e Lagesindikatorer — Detta ar en typ av indikator som anger hur nara eller langt ifran
en atgard ar ett givet mal.

e Indikatorer och tid — Detta ger en indikation pa utvecklingens riktning 6ver tiden.
Detta innebar att nagonting mats och foljs upp ar efter ar. Pa sa satt fas en ut-
vardering 6ver tiden om trenden varit positiv, negativ eller rent av oférandrad.

2.4.2.1 Attvalja indikatorer

Enligt Litman (2008) ska de indikatorer som viljs vara heltdckande och balanserade,
dvs. berora alla tre hallbarhetsdimensionerna. Litman anser ocksa att data ska vara
enkel att samla in samt uppvisa god kvalitet. Om majligt ska standardiserad data
anvandas. Vidare ska indikatorerna vara begripliga och anvandbara. Innehaller indika-
torerna flera index, exempelvis ekologiskt fotavtryck som innehaller flera faktorer, blir
de ocksd mindre anvandbara for specifika politiska mal. Data for indikatorerna kan
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behova delas upp beroende pa vilken typ av analys som gors. Exempelvis kan aktivite-
ter som berdr resor delas upp i transportsatt, lokalisering, tidsperiod samt resans
andamal. Vilken referens enhet som anvands kan paverka hur problem definieras och
hur l6sningar prioriteras. Referens enheter ar standardiserade mattenheter sdsom per
ar, per capita, per kilometer och sa vidare. Litman menar dven att om mdjligt ska
indikatorer valjas som reflekterar flera effekter. Exempelvis ar indikatorn “antal dagar
med ddlig luftkvalitet” en battre indikator an “ton av férorenade utslépp”. Sedan anser
Litman att “"performance targets” (prestationsmal) dr anvandbara for att motivera och
utvardera en process. Dessa mal forvantas uppnas inom en viss tid och utvecklingen
kan foljas upp under tiden och anges.

Enligt Munier (2005) finns det huvudsakligen tva strategier for att utveckla indikatorer
antingen genom sa kallad top-down strategi eller bottom-up strategi. | top-down
strategin valjs indikatorerna enligt projektets mal och i bottom-up strategin ar det
omvant, indikatorerna anvands for att skapa en handlingsplan utefter informationen
som fas av indikatorerna. For hallbar utveckling anvands top-down strategin ofta av
beslutsfattare som satter mal for verksamheten och valjer indikatorer som berattar om
hur val malen uppfylls. Den metod som Munier anser vara bast att tillampa ur ett
hallbarhetsperspektiv ar bottom-up strategin. Detta for att forvantningar ofta maste
anpassas till verkligheten och de forhallanden som rader dar. Ofta satts hoga och
ambitiosa mal men det ar viktigt att malen ar férankrade med de resurser som finns
tillgangliga for att det ska vara majligt att uppna malen.

2.4.2.2 Tva arbeten med hallbarhetsindikatorer

Tva exempel pa organisationer som arbetat med att utveckla hallbarhetsindikatorer for
transportsektorn ar Victoria Transport Policy Institute (VTPI 2010) och Europeiska
kommissionen som finansierat projektet SUMMA (SUstainable Mobility Measures and
Assessment) (RAND Europe 2004). Forutom dessa tva forkommer det i litteraturen fler
organisationer och projekt som utvecklat hallbarhetsindikatorer, dar GPI Atlantic
(2008) och Cambridge Systematics (2009) ar tva exempel.

| projektet SUMMA &r det Overgripande malet att underlatta hallbara transporter och
rorlighet. Tidigare i projektet har malen for de tre dimensionerna i hallbarhetsbegrep-
pet, ekonomisk, ekologisk och social hallbarhet presentrats. Malet for ekonomisk
hallbarhet ar att forbattra ekonomisk utveckling och effektivitet. Det ekologiska malet
ar att starka biologisk mangfald och minska luftféroreningar samt det sociala malet ar
att minska fattigdomen och att forbattra rattvisa mellan generationerna (RAND Europe
2004) | projektet SUMMA har indikatorer utvecklats genom att i ett forsta skede
identifiera viktiga utfall. Utfall &r i princip nagot som transportsystemet producerar till
exempelvis passagerare, gods, resor, personkilometer, trafikstockning och tidsforlus-
ter. Att veta antalet personkilometer ar en forutsattning for att kunna mata emissioner
som transportsystemet orsakar (RAND Europe 2004). Utfallen ar relaterade till akto-
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rernas olika mal och syften. Ett mal 4r generellt nagot som inte direkt gar att mata dar
“"minskning av luftféroreningar” eller “sakerstalla trafiksdakerheten” ar exempel pa tva
uppsatta mal (RAND Europe 2004).

Transportsystemet ar inget sjalvandamal utan endast ett medel for att uppna andra
mal och darfér bor intresset ligga i att se till att de utfall som transportsystemet produ-
cerar ar hallbara och bidrar till en hallbar utveckling for hela samhallet. Genom att
bevaka dessa utfall och jamféra uppmatta varden med normer och gransvarden kan
transportsystemets status bedomas. | EU:s definition av hallbar utvecklig kan flera
viktiga faktorer identifieras sdsom grundlaggande behov, sdkerhet, jamlikhet, rattvisa,
effektivitet, olika transportmadjligheter, prisvart, balanserad regional utveckling samt
begransade utslapp och avfall. De utfall och indikatorer som utvecklats i projektet
SUMMA bygger pa EU:s definition av hallbar utveckling (RAND Europe 2004) och
utfallen presenteras i Tabell 1.

Tabell 1 Utfall av intresse (efter RAND Europe 2004).

Ekonomisk dimension  Ekologisk dimension Social dimension
Ekn1. Tillganglighet Ekol. Anvandning av resurser Sol. Tillganglighet och prisvart
Ekn2. Transport kostnad Eko2. Direkta ekologiska So2. Sakerhet och trygghet
Ekn3.Produktivitet/effektivitet intrang So3. Fitness och hilsa
Ekn4. Kostnad Eko3. Luftféroreningar So4. Livskvalitet och behaglighet
Ekn5. Nytta Eko4. Fororening av mark och So5. Rattvisa
vatten So6. Social sammanhallning
Eko5. Buller So7. Arbetsvillkor for transport-
Eko6. Avfall sektorn

Fragor som vilka utfall bor 6ka och vilka bér minska samt ar det nagot utfall som &r
viktigare an nagon annan ar intressanta att stélla. Det ar inte alltid sjalvklart vilken
riktning utfallen ska gd mot for att uppna hallbar utveckling. | vissa fall ar det enkelt,
sasom olika former av utslapp. En minskning av utsldppen till luft, mark och vatten
bidrar till 6kad hallbarhet. Det ar dock inte lika sjalvklart med exempelvis ekonomisk
tillvaxt och tillgdnglighet. Okad ekonomisk tillvdxt har hittills inneburit hégre inkomst,
fler bilar och en 6kad efterfrdga av transporter. Okad tillgidnglighet leder till fler vigar,
okad exploatering av mark, 6kad efterfraga av transporter och en 6kning av utslappen
till luft, mark och vatten (RAND Europe 2004). En férbattring av en faktor eller dimen-
sion kan leda till en férsamring av en annan. Darfor krdvs kompromisser och fragan ar
hur mycket negativa effekter som kan accepteras i nagot fall for att uppna positiva
effekter i nagot annat. Olika 6nskade resultat star i konflikt med varandra vilket inne-
bar att politiker och andra beslutsfattare gor personliga och gemensamma bedém-
ningar for att vikta effekterna for att sedan utvardera insatser for hallbar utveckling.
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Hur dessa bedomningar gors bygger ofta pa politiska asikter och uppgiften ar kompli-
cerad. Prioritering baseras sallan pa objektiva svar utan oftast pa varderingar och
asikter (RAND Europe 2004). Ett exempel pa hur utfallen kan rangordnas visas i Tabell
2. Denna rangordning &r gjord av en grupp beslutsfattare som tillfragades att gora en
prioritering av de utfall som tidigare identifierats inom projektet SUMMA, se Tabell 1.

Tabell 2 Rangordning av utfall (efter RAND Europe 2004).

Mycket viktiga Viktiga Minst viktiga
Ekn1. Tillganglighet Ekn2. Transport kostnad Eko6. Avfall
Ekn4. Kostnad Ekn3. Produktivitet/Verkningsgrad

Ekn5. Nytta Eko2. Direkta ekologiska intrang

Ekol. Anvandning av resurser Eko4. Fororening av mark och vatten

Eko3. Luftféroreningar Eko5. Buller

Sol. Tillganglighet och prisvart So3. Fitness och hilsa

So2. Sdkerhet och trygghet So4. Livskvalitet och behaglighet

So5. Rattvisa So6. Social sammanhallning

Indikatorer anvands for att kunna bevaka eller beskriva forandringar av utfallen.
Utfallen ar oftast inte matbara eller gar att 6vervaka darfor valjs en eller flera indikato-
rer for att representera de forandringar som sker (RAND Europe 2004). Transport-
sektorns framsta syfte ar att sdakerstalla manniskors och varors rorlighet. Till detta
kravs stora mangder av resurser som producerar kostnader for samhallet och olika
aktorer. Det ar darfor av intresse att studera hur effektivt transportsystemet fungerar
samt vad ar kostnaden/nyttan fér samhéllet och fér manniskorna. Utfallen och indika-
torerna har som syfte att kontrollera dessa effekter samt att utvardera de ekonomiska
effekterna (RAND Europe 2004).

For att transportsystemet ska fungera behovs “inputs” i form av energi, material och
mark. Systemet orsakar vid anvandandet “outputs” som direkt eller indirekt paverkar
manniskor och miljon. Luftféroreningar och buller ar exempel pa effekter som direkt
paverkar miljon medan faktorer som paverkar manniskors halsa beskrivs som indirekta
effekter (RAND Europe 2004). Se Figur 4 for illustrationsbild over transportsystemets
"inputs” och "outputs” enligt projektet SUMMA.
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Figur 4 "inputs" och "outputs" som paverkar den ekologiska hallbarheten (ur RAND Europe 2004).

| manga nyare artiklar och dokument beskrivs information och forskning kring den
sociala dimensionen i hallbarhetsbegreppet som bristande (RAND Europe 2004). De
utfall (social dimension) som presenterats i projektet SUMMA bygger pa allmanna
teoretiska reflektioner av social hallbar utveckling samt sarskilda analyser och aspekter
som ar relevanta for hallbara transporter (RAND Europe 2004). Enligt Figur 4 paverkar
flera av de ekologiska faktorerna méanniskors héalsa och valbefinnande vilket paverkar
social hallbarhet.

Victoria Transport Policy Institute dr en forskningsorganisation som arbetar med att
utveckla innovativa och praktiska l6sningar for olika transportproblem (VTPI 2010). En
del av arbetet har varit att utveckla indikatorer och dar Litman (2009) menar att i de
flesta fall ar en enskild indikator inte tillracklig for att kunna beskriva olika mal och
syften utan det krdvs ofta en uppsattning av indikatorer for att sdkerstalla arbetet. Det
finns faktorer att ta hansyn till vid utveckling av indikatorer. Tabell 3 visar de faktorer
som Litman (2009) anser att indikatorer for att mata ett hallbart transportsystem bor
avspegla. Indata som kradvs for matning av olika indikatorer finns ofta tillganglig i olika
undersokningar sdasom resvaneundersokningar, konsumentundersokningar och befolk-
ningsstatistik men en del indata maste samlas in via andra undersdkningar exempelvis
trafikflode. En del indikatorer forekommer fler an en gang da de berér mer dn en
dimension. Exempelvis beror kvaliteten av transporter bade ekonomisk och social
hallbarhet. Indikatorn bor da endast anvandas en gang eller viktas ner vid anvandning
fler an en gang (Litman 2009).
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Tabell 3 Faktorer som paverkar ett hallbart transportsystem (efter Litman 2009)

Ekonomisk dimension

Ekologisk dimension

Social dimension

Trafikstockning

Kostnader for infrastruktur
Konsumenternas kostnader
Barridreffekter som paverkar
rorligheten

Trafikskador

Utvinning av icke-férnyelsebara

resurser

Luftféroreningar
Klimatforandringar

Buller och vattenfororeningar
Habitatforluster

Hydrologiska konsekvenser
Utvinning av icke-fornyelsebara

resurser

Jamlikhet och rattvisa
Paverkan pa rorelsehindrades
rorlighet

Manniskors halsa

Social sammanhallning
Livskvalitet i samhallet
Estetik
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3 En vag blir till

Da examensarbetet syftar till att identifiera hallbarhetsindikatorer for ett vagprojekt
under planering och projektering, anses det vara lampligt att ge en kortfattad beskriv-
ning av Trafikverkets process ”sa blir en vag till” (Trafikverket 2010a). | detta examens-
arbete menas med planering framst de tidiga skedena med foérstudie och vagutredning
och projektering omfattar framst arbetsplan och bygghandling.

Enligt Trafikverket (2010c) ska ”val av atgarder for battre fungerande transportsystem
handla om att I6sa problem och tillgodose behov pa ett satt som bidrar till en hallbar
samhallsutveckling med kostnadseffektiva atgarder”. Nar atgarder valjs tillampar
Trafikverket fyrstegsprincipen. Denna princip innebadr att i ett forsta steg undersoks
mojliga atgarder som kan paverka behovet av transporter och val av transportsatt.
Steg tva handlar om att valja atgarder som effektiviserar nyttjandet av befintlig infra-
struktur och fordon. Steg tre innebar begransade ombyggnadsatgarder och fjarde
steget ar nyinvesteringar och stérre ombyggnadsatgarder (Trafikverket 2010c).

Trafikverkets planeringsprocess bestar av forstudie, vagutredning och arbetsplan.
Darefter tas bygghandling fram som omfattar projektets tekniska utformning. Sedan
borjar byggskedet (Trafikverket 2010a). | forstudien beskrivs tankbara |6sningar,
forslagens formodade miljopaverkan och de férslag som anses vara icke genomforbara
sorteras bort. Om Trafikverket fortfarande efter férstudien valjer mellan olika alterna-
tiv gar arbetet vidare med vagutredning. Mindre projekt kréver ingen vagutredning och
beslut om vilket alternativ kan tas redan i forstudien och da gar arbetet direkt 6ver till
upprattande av arbetsplan. Vagutredning ar alltsa nodvandig om projektet kraver okad
utredning om vilket alternativ som ska valjas och om projektet maste tillatlighetspro-
vas av regeringen. Projekt som maste tillatlighetsprdvas ar |6sningar som innebar stora
ombyggnader, bygge av motortrafikleder, motorvagar och fyrfaltsvagar langre an 10
km. Dessa typer av losningar har ofta en betydande miljopaverkan och svensk lag
kraver att miljokonsekvensbeskrivning (MKB) genomfors (Trafikverket 2010a).

Sveriges lagstiftning om MKB &r anpassad till EU-direktiven om MKB (Bjarnaddttir
2007). Enligt Hedlund och Kjellander (2007) diskuteras ofta hallbar utveckling i sam-
band med MKB och syftet med MKB ar att bidra till hallbar utveckling enligt de EU-
direktiv som reglerar MKB. Vidare skriver Hedlund och Kjellander att MKB omfattar
manga aspekter, framst ekologiska men &dven sociala. Daremot ur ett hallbarhets-
perspektiv ar det flera aspekter som inte berors.
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Arbetet med arbetsplanen kan pabodrjas efter godkand MKB. | arbetsplanen faststéller
Trafikverket slutlig strackning samt vilken mark och vilka fastigheter som berérs. Aven i
detta skede gors en miljokonsekvensbeskrivning. Sedan faststalls planen och efter en
viss overklagandetid vinner planen laga kraft. Darefter borjar arbetet med bygghand-
ling som innehdller teknisk data, mangd och kostnadsuppgifter. Bygghandlingen
anvands som underlag for upphandling av entreprenad. Nar detta ar klart ar det dags
for sjalva bygget av vagen (Trafikverket 2010a).

Vid upphandling av vagprojekt foljer Trafikverket lagen om offentlig upphandling
(LOU). Lagen ar anpassad till EU:s regler gallande offentlig upphandling (Trafikverket
2010b). | upphandlingarna stélls tekniska, sociala och miljomassiga krav. Miljokraven
omfattar miljoéplaner, utbildning, kemiska produkter och material, fordon och arbets-
maskiner. Dessa upphandlingskrav ar en del av arbetet med att uppfylla riksdagens
miljokvalitetsmal samt de transportpolitiska miljomalen (Trafikverket 2008). De namn-
da miljokraven ovan paverkar inte sjalva vaganlaggningens konstruktion i sa stor
omfattning.

Det finns olika entreprenadformer att tillampa vid upphandling av ett vagprojekt.
Generellt kan det delas in i funktionsentreprenad, totalentreprenad, generalentrepre-
nad och utforandeentreprenad. Funktionsentreprenad och totalentreprenad innebar
att entreprendren star for saval projektering som utforandet av arbetet (produktion).
Vid generalentreprenad eller utférandeentreprenad ansvarar entreprendren endast
for produktion av vagen och bygger efter fardiga handlingar (Ho6k 1999). Ett tankbart
satt att uppna ett livscykelperspektiv och langsiktig hallbar utveckling ar att handla upp
bade funktion, produktion och drift. Alltsd en och samma entreprendr svarar for
projektering, byggandet men aven for drift av vagen. Detta skulle ge entreprendéren
incitament for att beakta langsiktig hallbarhet i sjalva konstruktionen av vaganlagg-
ningen.

24



4 Kvalitativa intervjuer

Denna del i examensarbetet bestar av att genomféra kvalitativa intervjuer med plane-
rare, projektorer och bestallare. Dess syfte ar att:

e Identifiera viktiga faktorer och indikatorer som paverkar hallbarheten i vagpro-
jekt vid planering och projektering enligt planerare, projektorer och bestallare.

4.1 Metod och material

4.1.1 Den kvalitativa forskningsintervjun

Kvalitativ intervju metod ar en forskningsmetod dar undersokningspersonens synvinkel
satts i centrum for att darefter bilda sig en uppfattning och forsoka forsta vad som sker
utifran dennes perspektiv (Kvale 1997). Den kvalitativa intervjun kan liknas vid ett
samtal i vardagen. Forskaren styr samtalet sa lite som madjligt och satter endast de
tematiska ramarna for samtalet (Holme & Solvang 1997). Kvalitativa intervjuer anses
vara ett krdvande satt for att samla in information och darfor bér antalet undersok-
ningspersoner tillsammans med ldngden pa intervjuerna begrédnsas. Pa sa satt kan
analysen av datamaterialet underlattas (Holme & Solvang 1997). Det finns inga direkta
krav pa angreppsatt nar det galler kvalitativa intervjuer men Kvale (1997) rekommen-
derar angreppsatt som delas in i sju olika skeden. Dessa skeden ar foljande:

1. Tematisering. Detta ir det forsta steget ddr undersékningens syfte klargérs. Aven
kunskap om @mnet ska inhamtas i detta skede. Viktigt ar redogorelsen av fragorna
varfor och vad.

2. Planering. Undersdkningens uppldgg planeras innan intervjuerna paborjas dar det
ar viktigt att frdgan hur besvaras. Aven metodval och intervjuguide upprattas.

3. Genomfoérandet av intervjuer. Innan intervjun startar bor intervjuaren inleda med
en kort beskrivning dar undersdkningens syfte presenteras men ocksa att beratta
om anvandning av diktafon samt ge en mdjlighet for undersékningspersonen att
stalla eventuella fragor.

4. Utskrift. | detta skede transkriberas intervjuerna vilket innebar att intervjun skrivs
ut ord for ord for att férbereda sjalva analysen.

5. Analys. Det material som inhamtats, undersokningens syfte och amne bestammer
vilken metod som lampligen anvands vid analysen.

6. Verifiering. Resultatens validitet, reliabilitet och generaliserbarhet kontrolleras.

7. Rapportering. Slutligen ska resultaten samt anvdnda metoder presenteras i en
rapport av vetenskaplig karaktar.
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4.1.2 Intervjuprocessen

Intervjumetoden som anvands ar av sakallad halvstrukturerad intervjuteknik. Detta
innebar att intervjun genomfoérs med hjalp av ett visst antal fragor indelade i olika
omraden och stalls i bestamd ordningsféljd (Lantz 2007). Fragelistan ska sdkerstalla att
ramarna foljs under intervjuns gang. Fragorna som stélls ar alltsa lika till alla intervju-
personer men beroende pa kompetensomrade samt utbildningsbakgrund kommer
eventuella foljdfragor att anpassas.

Intervjuundersokningen genomfors efter de sju steg som Kvale (1997) foreslar vara ett
bra angreppsatt vid den har typen av intervjuer, se kap 4.1.1. | ett forsta skede klar-
gjordes intervjustudiens syfte (1) darefter planerades arbetet (2). Detta gjordes genom
att en fragelista upprattades samt ett en testintervju genomfordes for att kontrollera
forstaelsen i fragorna och for att eventuellt gora justeringar av fragor som var oklara
eller mojligen missuppfattades av intervjupersonen. Testintervjun gav ocksa en battre
uppfattning om totala langden pa intervjun. De synpunkter som kom fram under
testintervjun var att en kort introduktion om hallbar utveckling, faktorer och indikato-
rer skulle ges i ett forsta skede eftersom testpersonen ansdg att intervjupersonerna
mdjligen saknade denna kunskap. Aven en redogérelse av vald intervjumetod och vad
intervjustudien ska resultera i ansags vara relevant forhandsinformation enligt testin-
tervjun. Darefter startades arbetet med att genomfora intervjuerna (3). Intervjuerna
agde rum under perioden 30 sep 2010 — 10 nov 2010. Intervjuerna varierade i tid. De
varade mellan 30-50 minuter och spelades in med hjalp av en diktafon. Enligt Kvale
(1997) ger anvandning av diktafon intervjuaren battre mojlighet for att helt fokusera
sig pa amnet samt dynamiken i intervju varfor detta redskap ansags vara relevant att
anvanda. Nasta steg var att transkribera intervjuerna (4) och intervjuerna kunde
darefter sammanfattas. Pa sa satt struktureras intervjusamtalet och analysen (5)
underlattas. Detta gjordes genom sa kallad meningskoncentrering av utvalda fragor.
Meningskoncentration innebadr att kortfattat formulera de meningar som undersok-
ningspersonen sagt (Kvale 1997). | steg 6 enligt Kvale ska resultaten verifieras vilket
gors i kap 5.2.

4.1.2.1 Intervjupersonerna

Personer i intervjustudien representerar olika arbetsfalt. Sju stycken personer repre-
senterar konsultsidan (Sweco). Tre arbetar som bestéllare dar en representerar Trafik-
verket, en Lunds kommun och en Malmé stad. Aven en som arbetar som entreprendr
(Peab) intervjuades. Det lades ingen vikt vid att ha jamn férdelning mellan man och
kvinnor utan personerna valdes ut enbart eftersom de ansags kunna representera sitt
arbetsomrade val. Personerna har valts ut med hjalp av handledare fran Sweco och
LTH.
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Intervjupersonerna som arbetar pa Sweco kontaktades i ett forsta skede via e-mail
tillsammans med en kort beskrivning av examensarbetets syfte. Darefter bokades
intervjuerna in pa lamplig dag och vid denna kallelse skickades ytterligare information
om intervjustudien, se bilaga 1. Dessa intervjuer genomfordes darefter pa Swecos
kontor i Malmo samt Karlskrona. Intervju med representanter fran bestallarsidan samt
entreprendrsidan kontaktades i ett forsta skede via telefon och/eller mejl da &ven
tillfallet for intervjun bokades in. For dessa personer gavs en kort beskrivning av
examensarbetet samt syftet med intervjuerna antingen via mejl eller telefon. Intervjun
med representant fran Trafikverket genomfordes pa Trafikverkets platskontor i Horby.
Personerna som representerar kommunerna genomfordes pa respektive kommuns
kontor. Intervjun med representant fran Peab genomfdérdes pa Peabs kontor i Helsing-
borg.

4.1.2.2 Intervjufragor

Litteraturstudien 1dg som grund vid framtagning av intervjufragorna. Fragorna delades
in i féljande fem huvudrubriker:

¢ Inledande fragor

e Ekologisk hallbarhet
e Ekonomisk hallbarhet
e Social hallbarhet

e Ovriga fragor

Fragorna under inledande fragor har som syfte att stimulera spontana reaktioner kring
begreppet hallbarhet samt att férsdka ge intervjuaren en inblick i respektive intervju-
persons kunskap om begreppet. Darefter stélls fragor som beror ekologisk, ekonomisk
och social hallbarhet. Fragorna ar formulerade pa samma satt, endast dimensionen
skiljer dem at. De 6vriga fragorna ar till for dterkoppling samt for att ge intervjuperso-
nerna mojlighet att beratta sadant som dykt upp under intervjuns gang. Har ges dven
mojlighet for undersdkningspersonen att fundera pa om bestallare/konsulter har
samsyn gallande hallbarhet. Fragorna har, innan studien paborjades, presenterats for
handledare fran Sweco och fran LTH som gav sina synpunkter och godkdnnande.
Fragorna redovisas i bilaga 2.
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4.2 Resultat

Nedan foéljer en sammanfattning av intervjuresultaten. Detta gérs genom meningskon-
centration dar langa uttalanden kortas ner. Endast innehallets vasentliga del valjs ut
och formuleras kortfattat (Kvale 1997). Alltsa svaren behalls i sa stor utstrackning som
moijligt pa grund av stor spridning i svaren. | resultatdelen har endast redovisning
gjorts av de fragor som jag anser vara mest relevanta for studien. Varje persons svar i
undersokningen viljs att tas med da nagons svar inte ar viktigare dn nagon annans.
Intervjupersonerna har avidentifierats och far bendamningen undersékningsperson
(A,B,C...). Undersokningspersonerna A-G ar konsulter. Intervjuperson A arbetar inom
jarnvag och B-G inom vag. H-J ar bestallare och K ar entreprenor.

4.2.1 Inledande fragor

Vid intervjuns start stdlldes tre inledande fragor. Nedan aterges svar fran respektive
intervju.

1. Vad dr det forsta du ténker pa nér du hér begreppen hdllbarhet och héallbar utveck-
ling?

Det gavs varierande svar och flera svar var utav abstrakt karaktar. Tva av intervjuper-
sonerna uttryckte att hallbarhet och hallbar utveckling var “modeord” eller “populdra
uttryck”. Annars knot flera intervjupersoner begreppet hallbarhet till samhallet. En
person namnde en konkret sak och syftade da pd dppen dagvattenhantering. Atta av
intervjupersonerna ansag att de kommer i kontakt med begreppen dagligen i deras
arbete eller varannan dag i alla fall. Tva av dem ansag att de kommer i kontakt med
begreppen men de anvdnder inte den termen. En annan menade att personen i fraga
kommer i kontakt med begreppet dagligen eftersom folk latt “slanger” sig med ut-
trycket och att begreppet finns med i nastan alla dokument. Tva yttrande var att
begreppet ingar i foretagets riktlinjer eller att det ar grundlaggande for verksamhetens
arbete. Alla undersokningspersoners svar pa forsta fragan aterges nedan.

A) En kombination mellan konstruktion, miljo och samhallet. Det ar ett modeord.
B) Samhallsansvar.

C) Ett populart uttryck.

D) Ekologisk hallbarhet, framforallt miljomassig hallbarhet.

E) Hur enskilda individer forhaller sig till det i samhallet.

F) Att bygga ett samhalle som ska vara hallbart helt enkelt.
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G) Oppen dagvattenhantering och att det finns mycket gréna ytor och synligt vatten
i staden.

H) Att skapa nagonting som kan anvandas valdigt lange av valdigt manga.

[) Att man ska bygga eller ta hand om samhallet pa ett satt sa vi inte belastar kom-
mande generationer.

J) Nar man tanker pa hallbarhet ar det nog forst och framst miljdaspekterna man
tanker pa. Miljon satter ramen. Det kravs en god ekonomi for att vi ska orka bry oss
om det men malet ar dem sociala aspekterna. Vi pratar alltsa om det goda livet.

K) Hallbarhet for en vag, om man tanker sa da ar det att man bygger med kvalitet.

2. Anser du att ndgon dimension i begreppet hdllbarhet (ekonomisk, ekologisk och
social hdllbarhet) dr viktigare dn ndgon annan i ditt arbete?

Svaren pa fraga tva ar varierande och skiljer sig beroende pa intervjupersonens kom-
petensomrade samt vilka arbetsuppgifter personen i fraga har. Alltsa i vilket skede i
processen, hur en vag blir till, som respektive undersdkningsperson arbetar i. Tva av
bestdllarna gav svar som handlade om sociala aspekter. En bestallare ansag att deras
uppgift var att bygga nagot som manniskor kan anvdanda och ha nytta av. Om anlagg-
ningen inte anvands anses detta som ett totalt misslyckande varfor sociala aspekter
varderas valdigt hogt. En annan av bestallarna uttryckte att deras malsattning ar “det
goda livet”. Nedan aterges svar fran respektive intervju.

A) Intervjupersonen menar att det beror pa i vilket skede arbetet ar i. | sena skeden
och arbetet med detaljprojektering ar pengarna avgérande varfor de ekonomiska
aspekterna spelar roll da. Allmanintresset ar viktigt i tidiga skeden da anlaggningens
funktion ska utvarderas. Detta géller likasa for driftskedet varfor de sociala aspek-
terna anse viktigare i dessa tva skeden. | byggskedet ar ekonomin avgoérande da det
finns tydliga ekonomiska ramar som ska féljas.

B) Det har jag ingen uppfattning om.

C) Vid arbete med planeringsfragor ar social utveckling viktigare. Dock ansags inter-
vjupersonen att de ekonomiska aspekterna vager tyngre och att kunderna och be-
stallarna ar valdigt fokuserade pa ekonomin da ekonomin ar begransad.

D) Ekonomisk hallbarhet &r viktig men intervjupersonen ansag personligen att
ekologisk hallbarhet var viktigare.
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E) Intervjupersonen menar att i ett historiskt perspektiv ar det de ekonomiska per-
spektiven som drivit fram forestdllningarna men ekologiska och sociala aspekterna
ar jatteviktiga eftersom arbetet ligger i att bygga upp samhallen.

F) Intervjupersonen arbetar med miljokonsekvensbeskrivningar (MKB) och anser
darfor att ekologisk hallbarhet prioriteras hogt men tycker dven att social hallbarhet
ar viktig.

G) Undersokningspersonen anser att det ar farligt att bara fokusera pa det ena utan
menar att det krdvs en balans mellan alla dimensionerna. Kulturen ar ocksa viktig
och far inte glémmas bort.

H) Ekonomi ar valdigt viktig eftersom intervjupersonen ar tvingad till vissa ramar nar
det gdller budgetar. Men intervjupersonen podngterade dven att deras uppgift var
att bygga nagot som manniskor kan anvanda och ha nytta av sa om anlaggningen
inte anvands anses detta som ett totalt misslyckande varfér sociala aspekter varde-
ras valdigt hogt.

[) Intervjupersonen anser att den ekonomiska aspekten ar viktigt i arbetet men de
har aven mycket kunskap om materialanvandning.

J) Undersokningspersonen beskriver att deras arbete praglas av att miljon ar det
som begransar dem och for att uppna det goda livet maste vissa ramarna hallas. De
vill ha en tillvaxt i kommunen men har svart att hantera problematiken kring hallbar
utveckling och ekonomisk tillvéxt. En av fragorna som diskuteras ar om ekonomisk
tillvaxt innebar okade transporter. Sa intervjupersonen anser inte att nagon dimen-
sion ar viktigare an nagon annan men deras malsattning ar “det goda livet”.

K) Undersdkningspersonen anser att dimensionerna hanger samman och kan inte
sdga att nagon ar viktigare an nadgon annan.

3. Anser du att ndgon dimension i begreppet hdllbarhet (ekonomisk, ekologisk och

social hdllbarhet) fGr mer fokus dn ndgon annan dimension i ditt arbete?

Det gavs Overvagande entydiga svar pa denna fraga. Sju personer svarade att det ar
ekonomin och den ekonomiska dimensionen som far mest fokus. En av undersok-

ningspersonerna svarade sahar:

”Den ekonomiska, alltsa ekonomin far valdigt hog fokus sen om det ar en eko-
nomisk hallbarhet det ar ju en annan fraga.”
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Av personerna som svarade ekonomi och ekonomisk dimension arbetar fem som
uppdragstagare, en som bestdllare och en som entreprendr. En av uppdragstagarna
forde ett resonemang kring dimensionernas betydelse och att fokus varierar och beror
pa i vilket skede vagprocessen &r i. | tidiga skeden, i ett storre perspektiv, ansags de
sociala och ekologiska perspektiv fa mer fokus och i de senare skedena ansags fokusen
ga mer och mer over till fragor om ekonomin. Personen som forde detta resonemang
arbetar i de senare skedena varfor svaret foll pa ekonomin och ekonomisk dimension.
Tva andra svar var att ekologisk hallbarhet far mer fokus nar man tanker hallbarhet och
att det ar lattare att mata ekologisk hallbarhet och betydligt svarare att mata social
och ekonomisk hallbarhet. Personen som arbetar som entreprenér anser att ekologi
inte far sa mycket fokus. Svaren fran respektive intervju presenteras nedan.

A) Ekonomi.

B) Det laggs mest fokus pa ekologi, nar vi tanker hallbarhet.
C) Ekonomin.

D) Ekonomiska hallbarheten.

E) Ekonomiska situationen. Intervjupersonen anser att de sociala och ekologiska
perspektiven far mer fokus i ett stérre perspektiv men nar arbetet blir aktuellt for
personen i fraga ar det lattare att fokusera pa ekonomin. Detta forklaras som att da
har “de andra bitarna har redan tagits stallning till”.

F) Ekonomiska. Intervjupersonen anser att ekonomin far mycket fokus men ar osa-
ker pa om det &r en ekonomisk hallbarhet.

G) Intervjupersonen anser att det ar lattare att mata den ekologiska hallbarheten
och svarare med att mata social och ekonomisk hallbarhet.

H) Det ekonomiska helt klart.

I) Undersdkningspersonen svarar att de har mycket fokus pa resurser och om mate-
rial gar att ateranvanda.

K) Miljo och ekologi far inte sa mycket fokus dven om det kommer mer och mer.
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4.2.2 Ekologisk hallbarhet

1. Vilka ekologiska faktorer anser du férekommer i vig- och/eller jarnvigsprojekt?

Det ar flera intervjupersoner som namner samma faktorer vilka ar material, luftférore-
ningar, paverkan pa vaxt- och djurliv samt buller. Sex personer namner att materialval
och materialfragan ar en faktor som paverkar vagens hallbarhet. Flera menar ocksa att
det ar viktigt att minimera transporter till och fran arbetsplatserna men dven inom
arbetsplatsen for att slippa onddiga transporter som ger upphov till luftféroreningar.
En av dessa personer resonerar kring materialvalet i samband med olika materials
tillverkningsprocess. Fyra personer ndmner att vagprojekt kan paverka vaxt- och djurliv
genom att det sker férandringar av omgivande natur. Fyra personer namner buller
varav tva ar osakra pa om buller &r en ekologisk faktor och en annan person resonerar
kring utformningen av bullerskydd. Tva av dem som svarade buller arbetar som bestal-
lare och tva som konsulter. Tva av bestdllarna namner att dagvattenhantering ar
viktigare idag an for 10 ar sedan.

Ett forsta yttrande pa denna fraga var:

”Jag ar lite osdker egentligen pa vad de olika dimensionerna innebar men du far
val styra in mig om jag sdger om jag ar inne pa fel spar liksom.”

En bestéllare svarade sahar pa fragan:

”Stora miljoaspekten ar ju effekten som kommer efter ett bygge alltsa transpor-
ter, de transporter som kommer att ske under vagens livslangd sa att sag.”

Svaren som gavs var i vissa fall valdigt langa men uttalandena har koncentrerats och
presenteras nedan.

A) Intervjupersonen menar att jarnvagstrafiken paverkar miljon pa ett battre satt an
vad vagtrafiken gor vilket innebar att jarnvagsprojekt ar miljdinriktade i det stora
hela. Dock anser intervjupersonen att jarnvagsanlaggningarna saknar innovation nar
det galler miljo och ekologi eftersom det férekommer styrda krav och féreskrifter
nar det géaller materialfragan. Som projektor berors personen i fraga inte av nagra
ekologiska faktorer.

B) Ekologiska faktorer som paverkar ar materialval, masshantering samt transpor-
ter.

C) Intervjupersonen identifierar intrang pa mark, paverkan pa vaxt- och djurliv samt
luftféroreningar. Buller kommer dven upp men personen ar osaker om buller ar en
ekologisk faktor.
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D) Intervjupersonen tycker det ar svart att sdga nagra ekologiska faktorer eftersom
personen i fraga inte helt sakert vet vad som ar ekologiska faktorer. Den forsta fak-
torn som tas upp efter detta yttrande ar biologiskt mangfald och menar att det pa-
verkas langs hela vagstrackan. Nasta faktor som identifieras ar avvattning och for-
klarar att om den naturliga avvattningen férandras i omrdadet paverkas miljon for
saval vaxter och djur. Personen tar dven upp materialfragan men menar att nar ma-
terialet val ligger ute i naturen paverkas naturen inte av detta utan syftar istallet pa
tillverkningsprocessen for vissa material som kan innebara negativ ekologisk paver-
kan. Darefter kommer intervjupersonen tillbaka till avvattningen och syftar nu pa
vagavvattningen och hur man tar hand om dagvattnet och forklarar att vdagarna ger
upphov till smuts och det forekommer bland annat mycket tungmetaller i vagsmut-
sen. Detta kopplar personen sedan till Sveriges miljomal och namner da giftfri miljo
samt friska sjoar och hav. Intervjupersonen forstatter att forklara att vid avvattning i
diken sker det en naturlig rening jamfort med avvattning i ror. Ibland férekommer
dammar men deras framsta syfte ar fordréjningen om det skulle komma kraftiga
regn men det forekommer dven dammar for att sdkerstalla reningen av dagvattnet.
Intervjupersonen antyder att det ar fraimst den materiella hallbarheten pa vagen
som studeras i personens arbete med avvattningsfragor. En faktor som namns sena-
re i intervjun ar energiférsorjningen som eventuellt uppstar om det kravs installa-
tion av pumpar.

E) Nar man bygger paverkas den ekologiska situationen langs vagen och de naturliga
vattenmiljoerna maste darfor hanteras. Det paverkar bade vaxt- och djurliv. Inter-
vjupersonen tar upp utsldapp som en faktor och menar da koldioxidutslapp och be-
rattar att det talas om koldioxidneutrala projekt. Personen tycker daven att det ar
viktigt att se till resurserna och syftar pa materialfragan och transporter i samband
med material som fraktas till och fran arbetsplatserna. Det &r viktigt att anvanda de
massor som finns inom projektet och darfér arbetas det mycket med att géra pro-
jekten massneutrala.

F) Eftersom MKB &ar obligatorisk i vagprojekt anser intervjupersonen att ekologisk
och social hallbarhet lyfts tydligt fram och ser &ven MKB:n som den forsta ingangen
till ekologin i vagprojekten. Den ekologiska biten finns med hela tiden och menar att
redan i forstudieskedet tas det hansyn till eventuella natur- och kulturviarden samt
anpassning i landskapet. Detta blir &nnu tydligare i arbetsplanen da hansyn tags till
enskilda objekt vid utformningen av vdgen. Intervjupersonen tar dven upp buller
men anser att bullerfragan paverkar mer den sociala hallbarheten i projekten.

G) | denna intervju identifieras avgaser samt vad som hander med miljon om det
sker en olycka pa vagen och konsekvenserna om eventuellt bensin eller andra for-
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oreningar nar mark och vatten i ndaromradet. Annars arbetar personen med att fa in
biologiskt mangfald runt vagen och menar att trad bredvid vagen hjalper till att rena
luften. Materialval identifieras ocksa som en ekologisk faktor och intervjupersonen
menar framforallt vilken typ av trad och vaxter som anvands i projektet och ger ex-
empel pa att trad kan vara svanenmarkta eller det kan handla om tropiska regnsko-
gar.

H) Forst sa kommenterar intervjupersonen att definitionen pa ekologi ar oklar men
menar att vid planeringen av vagprojekt ar det viktigt att se till att stora miljon sa
lite som mojligt. Vid bygget ar det viktigt att de maskiner som anvands drivs pa bra
drivmedel for att minimera féroreningarna i den man det gar under sjalva byggti-
den. Personen arbetar dven med att aterstalla hardgjorda ytor men de aterlamnar
ocksa en del. Alla hardgjorda ytor innebar det blir mindre och mindre brukningar
och mer och mer som varms upp. Personen tar daven upp vattendrag och vagdag-
vattnet. Att ta hand om vagdagvattnet har blivit en viktigare fraga och detta forsoks
tas omhand via utjamningsmagasin for att minska utslapp till dvrig natur. Sist namns
bullerproblematiken och att bullerskydd ar idag vanligt och det ligger en del arbete
bakom hur dessa ska utformas.

[) Intervjupersonen inleder att personen i fraga ar osaker pa vad de olika dimensio-
nerna omfattar men darefter namns andbara resurser och att inte anvanda natur-
grus i dverbyggnaderna

J) Undersokningspersonen anser att den stora miljoaspekten ar effekten som kom-
mer efter bygget, alltsa vagens transporter. Under planeringen &r det viktigt att be-
stamma vagens status i transportsystemet och viktiga tankar i detta skede ar hur
mycket trafik ska vagen tala? Ska man bygga in framtida trafikbkningar? Personen
sager att "bygger man fyra korfalt sa kan man ge sig dan pa att de fylls med trafik
forr eller senare.” Andra faktorer som namns ar utslapp av vaxthusgaser, vilken
mark som tas i ansprak, dagvattenhantering, masshantering, buller, emissioner och
partiklar. Dagvattenhantering ar mycket mer central idag an for 10 ar sedan.

K) Faktorer som paverkar ekologin ar anvandandet av maskiner som ger upphov till
luftféroreningar. Detta géller bade transporter inom bygget samt till och fran byg-
get. Dessutom paverkas ekologin av anvandandet av naturmaterial som berg och
olja till maskiner och asfalt. Cement ar en forodande produkt. Intervjupersonen
menar att det ar viktigt att man bygger med kvalitet och syftar da pa sjalva hantver-
ket att det utfors pa ratt satt.
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2. Utifradn dessa faktorer skulle du kunna identifiera ndgra typiska indikatorer fér
ekologisk hdllbarhet i vigprojekt?

Nar det stdlldes fragor om indikatorer var det 7 av 11 som inte forstod vad de skulle
svara pa, alltsa begreppet indikator var oklart och fick beskrivas. Detta gjordes genom
att ge exempel och kort beratta varfor indikatorer anvands. Bestallaren som represen-
terar Lunds kommun berdttar att de arbetar efter fyrstegsprincipen och férsoker I6sa
trafikproblem utan att bygga nya vagar. Bestdllaren fran Trafikverket anser att de
boende runt omkring bygget samt lansstyrelsen ar viktiga indikatorer. En av konsulter-
na menade att den ekologiska biten finns med redan i forstudieskedet dar det tas
hansyn till eventuella natur- och kulturvarden samt anpassning i landskapet. Tva av
bestallarna anser att dagvattenhantering ar en mycket mer central faktor idag. En del
svar var valdigt Ianga och svaren fran respektive person finns sammanfattade nedan.

B) Nar det galler massor kan detta matas i volymer, transportlangder och aven ar-
betsordningen i viss man. Materialval kan utvdrderas genom att se till materialens
livslangd samt om de finns att tillga i narheten av sjalva byggplatsen eller om det
behovs transporteras. Det gar dven att se till andel atervunnet material.

C) Luft kan matas och féljas upp av satta miljokonsekvensnormer. Intrang kan matas
genom hur stor areal tas i ansprak tillsammans med utvardering av markens kans-
lighet. Detta finns att tillga pa lansstyrelsen.

D) Energiforbrukningen kan latt utvarderas genom anvandandet av pumpar eller ej.
Dagvattnet kan utvarderas genom matning av bestdmda fororeningarna och kan
sedan foljas upp genom kontinuerlig matning. Materialet som anvadnds vid avvatt-
ningsfragorna kan utvarderas genom livscykelanalyser (LCA). Biologisk mangfald
anser intervjupersonen vara svarare att mata och folja upp men menar att landska-
pet ar indelat i olika viktighetszoner vilket man kan ga efter samt folja upp vad som
hander med sumpmarker och diken vid avvattning.

E) Intervjupersonen menar att MKB tar upp viktiga ekologiska faktorer och att det ar
en forsta indikator.

F) Personen namner att det finns klassificering av olika varden som man kan ga efter
exempelvis Natura 2000- omraden, fornlamningar och riksintressen. Detta skiljer
dock fran projekt till projekt.

G) Andel trad i ndarheten som kan hjalpa till att rena luften.

H) Trafikverket gor effektuppfoljningar av utjdamningsmagasin annars gors ibland
vibrationsmatningar och bullerberakningar dar man sedan kan gora faktiska mat-
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ningar pa platsen. Intervjupersonen tar dessutom upp att asikter fran boende samt
om lansstyrelsen skulle indikera nagot ar tva viktiga indikatorer.

1) Ateranvandning av material. Detta géller asfalt men ocksd andra 6verbyggnads-
material.

J) Undersokningspersonen berattar att de arbetar efter fyrstegsprincipen och forso-
ker l6sa trafikproblem utan att bygga nya vagar. Vid planering bor vagens status
bestammas och sedan bygga vagen efter den status den 6nskas fa. Samhallsplane-
ring ar viktigt i var trafikstrategi. Andra viktiga saker ar att inte bygga ut pa bekost-
nad pa "den goda marken”.

K) Minskning av transportarbetet genom att stabilisera jorden sa att 6verbyggnaden
kan goras mindre. Pa sa satt minskas langa transporter av berg och asfalt. Under-
sokningspersonen berattar att anledningen till att de borjade med att stabilisera
befintlig jord var att fa battre ekonomi och mer konkurrenskraft. Darefter gjordes
matningar av de miljomassiga effekterna och dessa visade sig vara valdigt positiva.
Transporterna kunde minskas vasentligt bade till och fran samt inom projektet och
dessutom kunde cement ersattas med andra miljovanliga bindemedel sa som slagg-
produkter. Personen sager att "bygger man pa det viset vill jag sdg att man bygger
en gron vag”. Massbalansen ar en annan faktor som identifieras och bor goras pa
ett sdtt som minskar transportarbete inom bygget. Att viagen laggs pa en niva sa
detta framjas. Kvaliteten ar svarare att fa en indikator pa eftersom det ar forst nar
vagen har varit i drift som det exempelvis bildas spar och om da dessa bildas fortare
an vad man tankt sig ar detta negativt. Detta har inget med projekteringen att gora
utan sjadlva utférandet.

4.2.3 Ekonomisk hallbarhet

1. Vilka ekonomiska faktorer anser du férekommer i véig- och/eller jirnvdgsprojekt?

Det var tre personer som inte forstod vad ekonomiska faktorer var. Detta beskrevs
genom att ge exempel pa faktorer som identifierats tidigare genom litteraturstudien.
Det ar framforallt tva faktorer som aterkommer i intervjuerna vilka & material och
drift. Drift och underhall tas upp av sju personer och material namns av sex personer.
Av de personer som anser att materialfragan ar en ekonomisk faktor arbetar fyra som
konsulter, en som bestallare och en som entreprenér. Av de som anser att driftfragan
ar en ekonomisk faktor arbetar tre som konsulter, tre som bestdllare och en som
entreprencr. Bestdllarna som representerar kommunerna menar att det ar viktigt att
valja material som ar bra utifran driftsynpunkt eftersom de ska underhalla vagen under
lang tid och kan darfér minimera driftkostnader. Tva personer anser att transporter ar

36



en ekonomisk faktor varav en arbetar som konsult och en som entreprendr. Bestilla-
ren som representerar Lunds kommun anser att det ar viktigt att satsa pa kollektivtra-
fik eftersom arbetspendlingen 6kar da fler féretag vill etablera sig i Lund. Entrepreno-
ren anser att upphandlingsformen spelar en viktig roll fér ekonomin i projektet. Svaren
fran respektive intervju aterges nedan.

A) Material och upphandlingsprocessen styr i planeringen. Under projektering ar
ekonomin en valdigt liten del. Intervjupersonen menar att eftersom Trafikverket
satter projekteringskravet innebar detta nastan alltid att anlaggningar gors utefter
minimikrav och det ska vara prestige projekt sdsom citytunneln for att fa ett storre
utrymme vid projekteringen.

B) Material och transporter. Planera projektet sa att korta transportstrackor fram-
jas. Dessutom paverkas anlaggningens driftkostnad beroende pa om anldggningen
ar utformad pa ett satt som underlattar drift och underhall.

C) Den intervjuade anser att materialfragan ar en faktor samt att planera och pro-
jektera sa att drift och underhall underlattas.

D) Materialvalet. Det ar viktigt att verkligen se till ekonomisk hallbarhet och inte
bara till tillfalliga ekonomiska kostnader. Andra ekonomiska faktorer som namns ar
att minimera schakten och energiférbrukning. Energiférbrukningen blir aktuell om
pumpar anvands och menar att anvandandet av pumpar bér darfor undvikas i stors-
ta mojliga man.

E) Massbalansen samt eventuella forstarkningsatgarder.

F) Omfattning pa utredningen samt eventuella kompensationsatgarder dar intervju-
personen forklarar att sadana atgarder kan vara allt fran att skapa alternativa fisk-
vagar till att stapla om stenmurar.

G) Intervjupersonen arbetar med fragor som beror landskapet och menar att det
ligger inte lika mycket pengar vid sidan om vagen som pa sjalv vagen. Men ekono-
miskt sa anser personen att materialvalen (vaxter, stenar, mdbler mm) styr ekono-
min. Har kommer dven skotsel och underhall.

H) Intervjupersonen arbetar som bestdllare och menar att det finns en totalbudget i
projekten som styr men det ar dven faktorer som driftkostnader, framkomlighet och
entreprendrens arbetsmiljo (under byggskedet) som tas hansyn till.

[) Intervjupersonen anser att den ekonomiska hallbarheten ar dem ganska bra pa.
De satter ofta inte exakta pengar pa det utan forklarar det som ett tank som finns
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med fran start. Anlaggningen ska underhallas i 100 ar vilket innebar att det inte bara
ska vara billigt vid anldggandet utan det ska aven vara kvalitet for att undvika ono-
diga kostnader.

J) Ekonomisk tillvaxt. Undersdkningspersonen svarar att manga foretag vill lokalise-
ra sig i Lund. "Eftersom manga foretag vill etablera sig i Lund sa 6kar transporterna,
till och fran Lund, pendlingen 6kar kraftigt”. Personen menar att de kommer ha
stark tillvaxt pa foretagssidan lang tid framover. Personen sdger ocksa att det ar
sjalvklart for dem att de ska satsa pa jarnvag och kollektivtrafik och anser att ”kraft-
fulla satsningar pa kollektivtrafiken ska leda till god ekonomisk tillvdaxt sen behovs
det lite vdagar anda men ekonomin ar viktig for politikerna om inte annat”.

K) Intervjupersonen anser att flera ekologiska och ekonomiska faktorer hanger
samman. Men framfoérallt ar det beroende pa upphandlingsformen om det ar gene-
ralentreprenad eller funktionsentreprenad. Vid en funktionsentreprenad kan per-
sonen i fraga som arbetar som entreprendr paverka projekteringen pa ett annat
satt. Vid generalentreprenad sa bygger dem endast efter de ritningar som ligger
som bestallaren tagit fram. Andra ekonomiska faktorer ar transporter inom samt till
och fran bygget men dven foérarbetet och den geotekniska biten att utnyttja de re-
surser som finns pa ett optimalt sitt. Aven héar tar personen upp kvaliteten och att
det ar viktigt att férsta sammanhangen.

2. Utifran dessa faktorer skulle du kunna identifiera ndagra typiska indikatorer fér
ekonomisk hadllbarhet i vigprojekt?

Fem personer anser att livstidskostnader (Life Cycle Costs, LCC) kan genomféras for att
jamfora och utvardera olika material utifran ett kostnadsperspektiv. Tva personer
menar att omfattningen pa forarbetet spelar roll. Entreprendren uttrycker sig sahar:

”Det ar ju anda alltid sa i ett anldggningsjobb att man inte kan veta alla fakto-
rerna men ju mer man vet ju ndarmre kan man liksom faststalla pris och mal
eller sa.”

Nedan presenteras svaren fran respektive intervju.

B) Intervjupersonen menar att nar det galler massor kan detta matas i volymer,
transportlangder och aven arbetsordningen i viss man. Materialval kan utvarderas
genom att se till materialens livslangd samt om de finns att tillgd i narheten av sjalva
byggplatsen eller de behovs transporteras dvs. transportlangd. Det kan dven vara
aktuellt med atervinning av material i en del projekt och da kan andel dtervunnet
material vara en indikator.
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C) Den intervjuande anser att gallande material kan livscykelanalyser vara en indika-
tor och olika material kan pa sa satt jamforas. Drift kan méatas i kostnaden for att
drifta denna anlaggning samt vilket trafikarbete som kravs. Det gar dven att se till
antalet ganger anldaggningen behdver drift och underhall.

D) Intervjupersonen menar att det gar att mata och kontrollera energiférbrukningen
om pumpar anvands. For materialets del ar det enkelt att mata och berdkna andel
material som behdvs. Dessutom kan ekonomiska livscykelanalyser goras pa materia-
let.

E) Personen anser att det ar svart att sdga nagra direkta indikatorer. Personen i fra-
ga arbetar med geoteknik och menar att nar de geotekniska undersdkningarna gors
bor man ga ifran det traditionella tanket dar man gor matningar i linje langs vagen
utan istallet bor matningar utforas i sektioner sa de tacker in mer information av
omgivande jord.

F) Intervjupersonen menar att storleken pa projektet ar en viktig indikator. Men att
i inledningsskedet se till vilka intressen som finns i omradet och om det eventuellt
behovs goras punktinsatser.

G) Den intervjuade arbetar som landskapsarkitekt och menar att gestaltningen langs
en vag bor utformas med insikten att skotseln av omgivande vaxter troligen kom-
mer bli eftersatt och att valet av vaxter darfor bor goras darefter. Det gar dven att
gora livscykelanalyser pa materialen for att jamfora hur hallbara eller starka dessa
ar, exempelvis olika stenmaterial.

H) Personen menar att arbetsmiljon under sjalv bygget foljs upp av entreprendérens
byggarbetsmiljdsamordnare. Driftentreprendren samt brukarna tillfér ocksa viktiga
asikter. Anlaggningen utvarderas ocksa genom livscykelanalyser.

) Livscykelanalyser.

J) Intervjupersonen menar att de inte har sa jatte mycket pengar och att det da ar
viktigt att inte snala pa fel saker som far negativa driftaspekter efter sig.

K) Samma som identifierats under ekologisk hallbarhet. Transportarbete samt an-
vandandet av naturresurser. Dock ansags det ibland forekomma brister i férarbetet
och syftade da pa geotekniska undersékningar. Intervjupersonen uttrycker sig att
"det ar ju anda alltid sa i ett anldaggningsjobb att man inte kan veta alla faktorerna
men ju mer man vet ju narmre kan man liksom faststalla pris och mal eller s3”. Den
intervjuade menar att de alltid ”“jagar kostnader” och att de hela tiden forséker for-
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battra och férnya for att forbattra ekonomin. Om de lyckas med att fa en lagre
kostnad och om detta dven leder till mindre miljopaverkan ar detta ett plus.

4.2.4 Social hallbarhet

1. Vilka sociala faktorer anser du férekommer i vig- och/eller jarnvdgsprojekt?

Det var fyra personer som inte visste vad som menades med sociala faktorer vilket
forklarades genom att ge exempel pa faktorer som identifierats genom litteraturstudi-
en. Svaren som gavs var varierande men nagra faktorer upprepades i de olika intervju-
erna. De faktorer som aterkom var tillganglighet, trygghet och sakerhet. Fyra personer
ansag att tillganglighet var en betydande faktor, men att denna faktor berér mer
planeringen dn projekteringen av vagen. Nar det galler projekteringen var det detaljut-
formning pa exempelvis hallplatser som ansags vara viktigt ur tillganglighetssynpunkt.
Trygghet namndes av fyra personer och de syftade pa den upplevda tryggheten pa och
omkring vdgen. Fem personer ansag att sdkerhet var en viktig social faktor. Fyra av
personerna syftade pa trafiksdkerheten och att fardas pa vagen. | det femte fallet var
det oklart vad som egentligen menades med sdkerhetsaspekten. Utover dessa faktorer
ansags buller var en social faktor. Svaren fran respektive intervju redovisas nedan.

A) Den intervjuade arbetar med bland annat jarnvagsprojektering och menar att det
finns manga sociala aspekter framforallt gallande trafikeringen. Intervjupersonen
menar att det ar fler kvinnor 4n man som aker jarnvag dessutom ar det fler lagavlo-
nande personer. Dar kommer bade genusperspektivet och jamstalldhetsperspekti-
vet in. Dessa tva aspekter har man jobbat med under langre tid men intervjuperso-
nen menar att idag ar det mer fokus pa trygghet, sakerhet och tillganglighet. Under
projekteringen berdrs personen inte direkt av dessa sociala faktorer men forsoker
se till att trygghets-, sdakerhets- och tillganglighetskrav ar uppfyllda vid projektering.

B) Personen i fraga ar lite osaker pa vad sociala faktorer ar men antar att det ar bo-
endemiljoer och méanniskors halsa. Utover dessa identifierar personen buller och
vibrationer och menar att dessa faktorer paverkar manniskor bade under byggtiden
samt under tiden anlaggningen &ar i bruk. Detta beskrivs i projektets miljokonse-
kvensbeskrivning. Aven tillgdnglighet och framkomlighet &r tva faktorer men &r ofta
resultat av det som faktiskt byggs, att tillganglighet och framkomlighet 6kas. En fak-
tor som identifierades senare i intervjun var arbetsmiljon for dem som arbetar pa
vagen.

C) Intervjupersonen forstod ej vad sociala faktorer var. Detta forklarades och daref-
ter identifierar personen luftféroreningar, tillganglighet, framkomlighet, sakerhet,
gestaltning, estetik samt buller. Tidigare i intervjun tog intervjupersonen upp ar-
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betsmiljofragan nar det galler driften av anlaggningen och forklarade att vissa miljo-
er langs vagen kan vara direkt halsofarliga.

D) Forsta reaktionen pa sociala faktorer fran denna intervjuperson var: "Ah det ar
lite flummigare da ju”. Darefter identifierar personen att vid dalig avvattning av va-
gen uppstar risk for olyckor med personskador som foljd samt risk for éversvam-
ningar pa bland annat privat mark och dkermark. Dessutom paverkas djur och vax-
ter av fororeningar fran vagsmuts.

E) Intervjupersonen berors inte av sociala faktorer i sitt dagliga arbete som geotek-
niker. Det som dock ar viktigt ar att information ges vid geotekniska undersdkningar
sa omkringboende forstar vad som pagar.

F) Intervjupersonen anser att det ar framforallt de boende som paverkas av att ha
en trafikerad vag intill sitt hem. Brukarna paverkas ocksa och sociala faktorer ar da
upplevelser och varierat landskap. Buller och vibrationer ar tva andra faktorer som
namns. Vibrationer uppstar framst pa grund av tung trafik samt under byggskedet
vilket ar en begransad period.

G) Intervjupersonen menar att brukarens upplevelse att fardas pa vagen ar viktig
och att darfor utnyttja landskapet runt omkring. Det dr dessutom viktigt att bruka-
ren upplever trygghet pa vagen.

H) Intervjupersonen tycker det ar oklart i bérjan vad som menas med sociala fakto-
rer. Faktorerna skiljer fran projekt till projekt men idag arbetas det mycket med
trygghet och framforallt da nar det galler gang- och cykelvdgar. Andra faktorer ar
gestaltning, barriareffekter, sakerhet och tillganglighet.

[) Buller ar en faktor som aven pdverkar den ekonomiska dimensionen. Annars arbe-
tas det mycket med trygghet. Dar trafiksdakerhet ar en typ av trygghet men det ar
ocksa viktigt med den upplevda tryggheten.

J) Slutprodukten ska sdkerstalla sékerhet och trygghet. Undersdkningspersonen an-
ser att trafiksakerheten ar lite sjalvklart och “svarta korsningar” har byggts bort.
Idag fokuseras det istdllet mycket pa den upplevda tryggheten. Detta dr nagot som
tas upp bade i planeringen och i detaljprojekteringen av vagen. Annat som ar viktigt
ar tillganglighetsfragorna och att det offentliga rummet ska vara tillgangligt for alla.
Undersokningspersonen namner ocksa att de alltid tar hansyn till barnen. De gor
ofta barnkonsekvensbeskrivningar och menar att om man utformar sa det blir sa-
kert for barnen kan man ocksa sidga att det utformas pa ett bra satt ur ett hallbar-
hetsperspektiv.
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K) Intervjupersonen har svart att forsta vad sociala faktorer innebar. Darefter
namns sdkerheten att fardas pa vagen och intervjupersonen anser att det ar oer-
sattligt om nagonting hander och kommer da tillbaka till att vdgen maste byggas
med kvalitet. Undersokningspersonen menar att det ar manga ganger forst nar va-
gen har varit i drift och da finns ett “facit” och det gar da att se vad som gatt fel.
Den intervjuade berdttar om ett motorvagsbygge dar vagbredden minskades efter
det att projekteringen var gjord dar anledningen var att spara pengar. Resultatet
blev en motorvagstracka med smal vagren dar knappt en personbil fick plats. Detta
har lett till flera pakérande olyckor da bilar och lastbilar statt still och inte kommit
bort fran kdrbanan. Annat som diskuteras ar arbetsmiljon for de som arbetar pa
vagen men den intervjuade anser att detta ar ndgot som blir standigt battre men
det forekommer ju saklart miljder som ar negativa ur arbetsmiljosynpunkt. Exem-
pelvis utsatts asfaltslaggare for bilister som inte tar hansyn till vagarbetet.

2. Utifrdn dessa faktorer skulle du kunna identifiera ndgra typiska indikatorer fér social
hdllbarhet i vig- och/eller jdrnvégsprojekt?

Det namns ett antal olika indikatorer for att mata och utvardera social hallbarhet.
Enligt bestallarna kan trygghetsaspekten utvarderas genom belysning och véaxtlighet,
dar tva personer podngterar att “ratt ytor ska belysas”, dvs. indirekt belysning. Tva
personer anser att det ar viktigt att se till de sociala aspekterna tidigt i planeringen
genom att prata med boende i ndarmiljoerna och att vara lyhoérd. Nedan presenteras
svaren.

A) Pengar ar den viktigaste aspekten men ur projekterings synvinkel finns det inte sa
stora spelrum dar. Det ar egentligen i de tidigare skedena nar det finns fler mojlig-
heter dar hallbarhets aspekter bor vavas in.

B) Indikatorerna bor vara de matvarden vi har att jobba med vilka sen kan jamforas
med styrda riktvarden. Tillganglighet &r lite svarare, andel av befolkningen som fak-
tiskt kommer fram. Intervjupersonen menar att “straktanket” ar viktigt for tillgang-
ligheten och forklarar att om det gors en punktatgard blir denna plats valdigt till-
ganglig men gar det inte att ta sig till och fran denna plats ar det “liksom kort”. Ar-
betsmiljon kontrolleras genom arbetsmiljoplaner.

C) For luft och buller finns styrda riktvarden, sd mata och berdkna dessa. For att till-
gangligheten ska uppnas boér avstandet till exempelvis hallplatser och till andra
grundldaggande behov vara inom ett visst antal meter fran exempelvis bostader. Nar
det géller framkomlighet anser personen att detta ar svarare och sager att "vid en
valdigt hog trafikerad vag finns det onekligen ett stort behov av god framkomlighet.
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Det komplexa blir ju nar olika intressen ska vagas mot varandra”. Darefter tar inter-
vjupersonen Regementsgatan i Malmo som ett exempel dar det ar mycket trafik
men dven mycket boende runt omkring. Nar det géller gestaltning och estetik anser
intervjupersonen att det ar svart eftersom vad som upplevs som vackert ar inte
samma for varje manniska.

D) Olycksstatistik.

F) Intervjupersonen anser att vid projekteringen ar det forsent att se till de sociala
faktorerna. Det ar nagot som ska ske tidigt under planeringen av vagen och da ar
det viktigt att vara lyhord och fanga upp sa manga asikter som mojligt. Det ar
manga ganger behov av att gora en grundligare forstudie eller en lattare vagutred-
ning.

G) Olycksstatistiken kan ge en indikation om hur sdkerheten ar pa vagen. Intervju-
personen menar att upplevelsen ar svarare att mata och uttrycker ”att det ar lite
upp till var och en vad man upplever”.

H) Nar det galler trygghet ar indikatorer som belysning och vaxlighet viktiga samt
placering av gang- och cykelvagar. Dessa ska garna placeras utmed en trafikerad vag
for att de oskyddade trafikanterna ska kanna sig trygga. De boende langs vagen ar
viktiga att prata med i ett tidigt skede i planeringen av vagen dar deras 6nskemal
och synpunkter bor fangas upp.

1) For upplevd trygghet ar det viktigt med belysning och att ratt ytor upplyses. Buller
kan foljas upp genom berakningar och matningar. Trafiksdakerhet &r att utforma ga-
tan sa att sdkerheten uppfylls.

J) Nar det géller trafiksdkerhet ar det viktigt att utformningen stédjer ratt beteende
och har ar detaljprojekteringen viktigt. Gallande upplevd trygghet ar belysning och
gronska tva viktiga faktorer som paverkar. Personen menar att de har tagit bort
mycket vaxtlighet och satsar pa stamtrad istallet och att de arbetar med indirekt
belysning som innebér att lysa upp buskar istallet for gangstrak.

43



4.2.5 Ovriga fragor

1. Om du ténker pd de senaste projekten, har du dd tagit hdnsyn till alla tre hdllbar-
hetsdimensionerna vid planering och projektering?

Alla undersokningspersoner ansag att de tagit hansyn till alla tre dimensionerna mer
eller mindre. Nagra personer ansag att de tar hansyn till dimensionerna utan att tanka
pa det eller de anvdnder inte de orden. En av bestallarna ansag dock att upplevd
trygghet ar en social faktor som ”inte alltid hanger med”. Svaren fran respektive
intervju aterges kortfattat nedan.

A) Lite av varje dimension kommer in, men framforallt ekonomin. De sociala aspek-
terna ar vi med och paverkar smasaker som hjalper till att forbattra trygghet, sdker-
het och tillganglighet.

B) Intervjupersonen menar att hansyn tagits till alla dimensioner utan att egentligen
tankt pa det. Det har skett omedvetet.

C) Ja nagonstans har det gjorts.

D) Intervjupersonen anser att hansyn har tagits till alla dimensionerna men inte an-
vant dem orden.

E) Det tror jag man gor.
F) Ja faktiskt mer eller mindre.

G) Intervjupersonen resonerar kring att med nagra ars erfarenhet &r det lattare att
fa med alla faktorer jamfort med en nyexaminerad person.

H) Intervjupersonen tycker att hdansyn har tagits. Personen arbetar med utbyggnad
av E22:an och menar att det ar nog inte alla som anser att E22:an ar socialt hallbar.
Men papekar att det ar ett politiskt beslut och att de hoppas och tror att de tankt
mycket pa den sociala biten.

[) Intervjupersonen anser att eftersom de startar med en detaljplan berors alla di-
mensioner. Ddremot anses det att den upplevda tryggheten inte alltid hdnger med
eftersom de inte ar lika medvetna om denna faktor.

K) Undersdkningspersonen resonerar kring de faktorer som namnts under inter-

vjuns gang och applicerar de pa det senaste projektet som var trafikplats Raby utan-

for Lund. De sociala faktorerna i form av arbetsmiljo och trafiksakerhet togs val

hand om i detta projekt da man i projekteringen hade projekterat hur trafikomlagg-
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ningen skulle ske. Dessutom ansag personen att dverbyggnaden var ratt dimensio-
nerad for dess syfte och att det inte hade kunnats goras pa nagot annat satt som
fatt ner kostnaden. Dock anser personen att valet att anvanda bullerreducerad as-
falt bor ifragasattas eftersom denna typ av belaggning kraver underhall for att syftet
ska uppnds. Denna underhallsprocess ar krdvande och intervjupersonen menar att
detta oftast inte skots pa ratt satt till foljd av att asfalten mister sin bullerreduce-
rande funktion. Personen anser att det ar tydligt att Trafikverket har ett buller krav
pa sig och att anvandandet av sadan asfalt ar ett satt att uppna det men utan un-
derhall ar det meningslost.

2. Kdnner du att ndgon faktor borde blivit berérd men inte fatt ndgot utrymme?

Svaren pa denna fraga ar varierande. Nagra anser att alla faktorer berdrts medan
andra anser att det inte gjorts. De faktorer som anses fatt mindre eller inget utrymme
ar materialval, livscykelanalyser, drift och underhall, férundersékningar samt upplevd
trygghet. En undersdkningsperson menar att det ar svart att paverka eftersom bestal-
laren styr projekten. Tva personer anser att det inte laggs ner sa mycket tid pa livscy-
kelanalyser. Svaren fran respektive intervju listas nedan.

A) Ja det ar mervarden som forbattrar bade sociala aspekter men dven miljomassiga
aspekter.

B) Nej egentligen inte.

C) Intervjupersonen anser att de inte lagger ner sa mycket tid pa materialval utan
valjer bland nagot for tidigare gjorde man sa.

D) Den intervjuade anser att det ar svart men eftersom bestallaren styr kan perso-
nen i fraga endast foresla alternativ. Dock skickar intervjupersonen aldrig med livs-
cykelanalyser utan endast kostnaden for sjalva byggtillfallet.

E) Det skulle vara att tédnka driftskedet.
F) Nej tycker vi ar ratt duktiga med att fa med allt.

G) Intervjupersonen tar upp ett projekt dar bullerskydd skulle sdttas upp dar perso-
nen ville arbeta med en ny utformning som gav mer upplevelse dn det traditionella
bullerplanket. Detta gavs inget utrymme fér men anser att vid kostnadsberdkning
skulle den ekonomiska skillnaden troligtvis inte vara sa stor.

H) Personen arbetar med utbyggnad av E22:an och anser dar att tryggheten for de
boende runt omkring vagen borde fatt mer fokus.
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[) Upplevd trygghet.

K) Intervjupersonen anser att det gjordes for fa geotekniska undersékningar efter-
som de stotte pa grundvatten vid ett broldge som kostade Vagverket pengar. Inter-
vjupersonen menar att det alltid ar en avvagningsfraga hur mycket pengar som ska
laggas pa forundersdkningar. | detta fall kunde det undvikas genom att genomfora
fler geoteknikundersokningar.

3. Vilka faktorer tror du att bestdllaren/konsult tycker dr viktigast vid planering och
projektering av vdgprojekt?

Alla konsulterna ansag att ekonomi var den viktigaste faktorn for bestdllarna. Dock
resonerade flera kring att bestéllaren troligen hade som intuition att tanka pa alla
dimensionerna men i slutet dr det anda ekonomin och pengarna som styr. Tva inter-
vjupersoner menade att det ar skillnad pa om det ar Trafikverket eller kommuner som
ar bestallare. Trafikverket ansags vara mer medvetna om dimensionerna i hallbarhets-
begreppet jamfort med de kommuner de hade arbetat med. Bestallarnas svar var
spridda fran varandra. Den forsta bestdllaren ansdg att de har samférstand. Den andra
ansag att konsulterna inte hade samma ”“ekonomiska tank” och syftade da pa att de
som bestéllare har drift och underhallskrav. Den tredje bestdllaren ansag att konsul-
ternas uppdrag ar begransade och att de séllan téanker i de stora dragen och syftade da
pa fyrstegsprincipen. Svaren fran respektive intervju listas nedan.

A) Intervjupersonen menade att allt ar viktigt och att de manga saker tas upp men
bestdllaren ar valdigt styrd av ekonomiska ramar varfor det ar svart att genomfoéra
vissa saker.

B) Intervjupersonen trodde spontant pengarna men menade dven att det spelar roll
vem som ar bestéllare och kunskapsnivan hos respektive bestallare.

C) Pengarna men intervjupersonen tror anda att bestallaren har som malsattning
att skapa en sa god trafikmiljo som mojligt men att det Iatt blir 6vervikt pa ekono-
min.

D) Den ekonomiska dimensionen darefter sociala faktorer och sist tyvarr de ekolo-
giska faktorerna.

E) Intervjupersonen tror att bestallaren tycker att alla tre dimensioner ar viktiga
men menar att det varierar under projektets gang. Nar projektet kommer ner pa
detaljniva ar det ekonomin som styr men projektet initieras av nagot annat sakerli-
gen de sociala aspekterna.
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F) Intervjupersonen tycker att ibland kdnns det som att det endast handlar om att fa
en sa lag kostnad som mojligt. Den intervjuade anser ocksa att det kan skilja bero-
ende pa om det ar Trafikverket eller om nagon kommun ar bestallare. Trafikverket
som bestdllare dr nog ganska medvetna om alla tre dimensionerna men de ar val-
digt styrda av ekonomin.

G) Ekonomin och sdkerhet.

H) Intervjupersonen vet inte riktigt men menar att vi diskussioner med konsulter sa
brukar det finns samforstand.

[) Intervjupersonen tror att konsulterna inte har samma “ekonomiska tank” och for-
klarar det som att de som bestéllare (kommun) har drift och underhallskrav vilket
gor att dem maste se till hela vagens livslangd. Personen tror att konsulterna har
bra koll pa sociala och ekologiskt aspekter men menar ocksa att de som bestallare
styr konsulterna valdigt hart bland annat genom teknisk handbok vilket innebér att
projektorerna har inte sa stort utrymme.

J) Det vanligaste uppdraget for en konsult ar uppdrag som ar val avgransade och
begransade och det ar ofta bestéllaren som vill ha nagonting gjort. Det ar sallan som
konsulterna tanker i de stora tidiga dragen exempelvis nar vi talar om fyrstegsprin-
cipen.

K) Intervjupersonen svarar inte nagon av dimensionerna men diskuterar kring Tra-
fikverket som bestallare att de har en investeringsgrupp samt en underhallsgrupp
och att det ibland verkar som om investeraren alltid soker en sa lag kostnad som
moijligt pa bekostnad pa underhallsgruppen. Annat yttrande ar att projektérer och
entreprendrer borde ha ett battre erfarenhetsbyte da det ibland gors projekteringar
som i praktiken inte ar genomfdrbara eller svara att genomfora.
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4.3 Analys av resultat

Av de tre dimensioner som begreppet hallbarhet omfattar var det den ekonomiska
dimensionen som ansags fa mest fokus av flest undersokningspersoner. De syftade da
pa kostnaden for projektet. Detta galler bade bestéllare och uppdragstagare. Generellt
bland konsulterna anser dem att bestéllarens fokus ofta ar att fa projektets kostnad sa
lag som mojligt och menar att nar de kommer in i bilden s handlar det mycket om
tillfalliga kostnader och de samhadllsekonomiska aspekterna har i det skedet redan
hanterats. Det varierade lite mellan bestallarnas asikter gallande vilken dimension som
ansags vara viktigast och vilken som far mest fokus. En bestdllare menade att om
anldaggningen inte anvdnds kan det ses som ett misslyckande varfor de sociala aspek-
terna ar viktiga. En annan bestéllare svarade sahdr om hur dimensionerna varderas:

”"Nar det géller hallbarhetsbegreppet sa sager vi sahar att miljon satter ramen.
Vi maste ha en god ekonomi for att vi ska orka bry oss om det men malet ar
dem sociala aspekterna. Sa vi pratar om det goda livet.”

Drift och underhall ansags vara en viktig faktor och namndes av bestéllare, konsulter
och dven av entreprendren. Det &r viktigt att projekteringen stodjer drift och underhall
av vagen men dven att material valjs pa ett satt som kan minska underhallet av vagen.
Detta i sin tur paverkar kostnaden och de personer i studien som representerar bestal-
larsidan ansdag alla att detta ar viktigt att beakta for att minska kostnaderna.

Ekonomisk tillvaxt utgdr en viktig del i begreppet hallbar utveckling och i kap 2.1.2
beskrivs konflikter mellan BNP-mattet och ekologisk hallbarhet. Enligt intervjuresulta-
ten tar endast en bestdllare upp ekonomisk tillvaxt som en viktig faktor. Ingen av
planerare och projektorerna (konsulterna) namner denna faktor som viktig i deras
arbete. En av anledningarna till det kan vara att de arbetar i projektets senare skeden
och berérs darfor inte av diskussionen huruvida vagprojekt bidrar till ekonomisk tillvaxt
eller ej.

Nagot annat som gar att tyda ur intervjuresultaten ar att de personer vars arbetsupp-
gifter ar av mer miljorelaterad karaktar antyder om att ha battre forstaelse for begrep-
pet hallbar utveckling an andra personer. Anledningen till detta kan bero pa att milj6-
konsekvensbeskrivningar (MKB) har genomforts under lang tid i vagutredningar och
arbetsplaner pa grund av Svensk lagstiftning, se kap 3. MKB bestar av bade ekologiska
och sociala aspekter vilket sakerligen har underlattat deras forstaelse for begreppet
hallbarhet.

En annan viktig aspekt ar att flera av de ekologiska faktorerna som identifierats av
undersokningspersonerna anses ha uppkommit med hjadlp av ekonomiska drivkrafter.
Alltsa drivkraften att skapa nagot som kostar sa lite som majligt anses dven ha lett till
positiva effekter for miljon. Masshantering och transporter ar tva exempel som bada
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har optimerats for att skapa effektivare processer och framfoérallt battre ekonomi i vag-
projekten. Men genom att minska transportarbetet minskas aven luftféroreningarna.
Detta ar nagot som framforallt belyses i intervjun med entreprendren att kostnader ar
drivkraften och intervjupersonen menade att det laggs lite fokus pa ekologi och socio-
logi men om ekonomiska |6sningar dven ger ekologiska vinster ar detta bra.

Begreppet indikatorer kan enligt intervjustudien tolkas som ett nytt begrepp fér manga
da det var 7 av 11 som inte forstod vad begreppet innebar. Detta var nagot som
berorde saval konsulter, bestéllare och entreprendren. Det var dven fyra personer i
undersokningen som hade svart att forsta vad som menades med sociala faktorer och
tre personer hade problem med att forsta ekonomiska faktorer. Detta tyder pa even-
tuella kunskapsluckor gdllande bedémning av hallbar utveckling. Tidigt i intervjupro-
cessen genomfordes en testintervju dar det framgick att begreppen faktor och indika-
tor misstanktes bli ett problem. Trots information via mejl och telefon samt att mojlig-
het gavs for att stalla oklara fragor innan intervjun blev detta dnda ett problem. Under
intervjuns gang fick detta da forklaras. Forklaringen som gavs var kortfattad och
gjordes genom att ge nagra exempel pa faktorer och indikatorer.

4.3.1 Faktorer och indikatorer

De faktorer och indikatorer som intervjupersonerna tagit upp under intervjustudien
listas nedan. Flera av de faktorer som paverkar kostnaden for projektet ar ocksa
faktorer som gar att tillampa i projekteringsfasen, alltsa arbete med arbetsplaner och
bygghandling. Dessa faktorer anses dven bidrar till positiv effekt pa miljon. De fakto-
rer/indikatorer som kommit fram under intervjustudien och som paverkar bade den
ekonomiska dimensionen samt den ekologiska dimensionen ar:

e Material

e Transporter

e Energiforbrukning (anvandning av pumpar)
e Drift och underhall

Andra faktorer som namns ar faktorer/indikatorer som framst paverkar ekologiska och
sociala aspekter under planeringsskedet. Alltsd arbete med forstudier och vagutred-
ningar. Faktorer som undersokningspersonerna anser vara viktiga att tdnka pa under
planeringsarbetet ar:

e Trygghet

e Trafiksakerhet

e Tillganglighet

e Markiansprak

e Paverkan pa vaxt- och djurliv
e Luftféroreningar
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e Fororeningar av mark och vatten
e Barriareffekter

o Dagvattenhantering

e Buller

e \Vibrationer

e Gestaltning

e Estetik

e Boendemiljéer

o Arbetsmiljo

Nagra av de faktorer som beror planeringsarbetet har ocksa stor betydelse for projek-
teringsarbetet. De faktorer som ar viktiga dven i projekteringsarbetet ar framforallt:

o Trafiksakerhet
e Tillgdnglighet
e Trygghet

De faktorer/indikatorer som &r angivna ovan kan placeras under en dimension i hall-
barhetsbegreppet. Nagra paverkar dock mer &@n en dimension, vilka ar:

e Material (ekonomi och ekologi)

e Transporter (ekonomi och ekologi)

e Energiforbrukning (ekonomi och ekologi)
e Barriareffekter (ekologi och sociologi)

e Buller (ekologi och sociologi)

e Luftfororeningar (ekologi och sociologi)

Tabell 4 nedan visar en sammanstallning av de faktorer och indikatorer som kom fram
under intervjustudien. De ar placerade under respektive dimension. En del fakto-
rer/indikatorer forekommer fler an en gang. Exempelvis beror andel atervunnet
material bade ekonomisk och ekologisk hallbarhet. Enligt Litman (2009) boér indikatorn
endast anvandas en gang eller viktas ned vid anvandning fler 4n en gang.

Tabell 4 Faktorer och indikatorer enligt intervjustudien

EKONOMISK HALLBARHET

FAKTOR INDIKATOR

KOSTNAD Materialkostnad (kr)

Transporter. Inom projektet samt till och fran projektet.

Massbalans. (Volym)
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Anvandning av pumpar vid avvattning. (Energiférbrukning)

Drift och underhall. (Hur manga ganger per ar behdver anlaggningen
drift och underhall? Val av material som stodjer underhallet av
vagen. En projektering som stodjer drift och underhall.)

MATERIAL Livstidskostnader (Life Cycle Cost, LCC).

Andel material som atervinns. (%)

EKOLOGISK HALLBARHET
FAKTOR INDIKATOR
MATERIAL Anvandning av naturresurser, ravaror. (ton)

Lokalisering. Antal km som materialet behover transporteras.
(luftfororeningar)

Tillverkningsprocessen. Uppstar det negativa miljoeffekter vid
tillverkning.

Livscykelanalyser (LCA).

Andel material som atervinns. (%)

LUFTFORORENINGAR Andel vaxthusgaser vid produktion och drift av vagen

Andel luftféroreningar vid produktion och drift av vagen

Andel trad och vaxter till for att rena luften

FORORENING AV Dagvattenhantering
MARK OCH VATTEN

MARK | ANSPRAK Vilken typ av mark tas i ansprak (skog, jordbruk mm) och hur stora
areal. Markens kanslighet.

PAVERKAN PA VAXT Vilka vaxter och djur berérs negativt av vagen. (Antal arter)
OCH DJURLIV

Skapa biologisk mangfald vid exempelvis diken, dammar och for-
dréjningsmagasin.

Barridreffekter. Paverkar vaxter och djur tillgang och rérlighet till
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exempelvis naturomraden.

BULLER Antal personer som ar exponerade for trafikbuller 6ver 55 dBA.
(Riktvardet for hogsta bullerniva vid fasad mot vag (Ericsson &
Ahlstrom 2008))

SOCIAL HALLBARHET

FAKTOR INDIKATOR

BOENDEMILIORER

Buller: Antal personer som ar exponerade for trafikbuller 6ver 55
dBA.

Vibrationer: Tung trafik (andel tung trafik som fardas i ndarheten av
bostader)

Barnkonsekvensanalyser

TRAFIKSAKERHET OCH
TRYGGHET

Detaljutformning som stodjer ratt beteende och hastigheter. (antal

trafikolyckor)

Belysning. Indirekt belysning om det behdvs.

Vaxter och trad som stodjer vagens utformning (trafiksdkerhet).

Vaxter och trad valjs utifran trygghetsaspekten. (gronska ska inte
skapa barridrer och pa sa satt minska “trygghetskanslan”)

RORLIGHET

Barriareffekter. Hur manga manniskor far pa grund av vagen, férsam-
rad rorlighet till naturomraden, gronomraden och mojlighet till
rekreation.

TILLGANGLIGHET

Detaljutformning. Punktatgdrder men dven strak.

ARBETSMILO

Vid byggskedet. Sakra ldga hastigheter under byggets gang.

ESTETIK OCH
GESTALTNING

Estetik och gestaltning som &r anpassat for landskapet samt indikerar
till 6nskat kormonster.
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5 Diskussion

| detta avsnitt gors forst en aterkoppling till forskningsfragorna sedan verifieras resul-
taten och sist presenteras ett avsnitt om rekommendationer for fortsatt arbete.

5.1 Aterkoppling till forskningsfragor

De forskningsfragor som stélldes i borjan av arbetet var:

1. Vilka hdllbarhetsaspekter dr relevanta for ett véigprojekt i planerings och pro-
jekteringsfasen?

2. Vilka hdllbarhetsaspekter anses vara relevanta enligt planerare, projektérer och
bestdillare av ett viigprojekt?

3. Finns det diskrepans mellan frdga 1 och 2?

Nagot entydigt svar ar svart att finna pa dessa tre fragestallningar. Svaret pa fraga ett
besvaras av litteraturstudien. Dock finns det ndgra anmarkningsvarda reflektioner i
litteraturstudien. Forsta reflektionen handlar om begreppen stark och svag hallbarhet.
Dessa tva begrepp utgér grunden for olika ekonomers syn pa om ekonomisk tillvaxt
samtidigt som hallbar utveckling ar maojlig (se kap 2.1.1). Detta &r en svar del i hallbar-
hetsbegreppet. Att ta stallning till om svag eller stark hallbarhet bor tillampas gar ej att
gora med enbart denna litteratur och den korta tid som lagts ner pa denna del. Det ar
dock valdigt intressant att fundera pa att om alla naturresurser tar slut och komplette-
ras med manskligt skapat kapital jamfért med om naturkapitalet bevaras. Hur paverkas
valfarden vid ett sddant scenario? For att det ska vara mojligt att minska anvandningen
av naturkapitalet maste manniskan vara innovativ och utveckla nya tekniska I6sningar.
Om anvandandet av naturkapital upphor helt kan det liknas vid att det inte finns. Hur
mycket kan anvdndas och vem ar det som ska fa mojlighet att anvanda naturkapitalet?

En annan del i litteraturstudien som gar att diskutera ar de svenska miljomalen och for
att nd miljomalen kravs stora insatser fran samhallet. Det stélls inte minst krav pa
transportsektorn eftersom trafik orsakar flera miljoproblem som kan kopplas till de
svenska miljomalen. Transportsektorn svarar for 30 procent av Sveriges utslapp av
vaxthusgaser samt utgor en fjardedel av landets totala slutliga energiproduktion dar
vagtrafiken dr det dominerande trafikslaget. Vagtrafiken har under aren okat vilket
medfort 6kning av olika miljoeffekter orsakade av transporter. Det ar fortfarande
drivmedel som bensin och diesel som dominerar anvandningen. Andelen férnybara
drivmedel var ar 2009 endast 5,4 procent. Gang- och cykeltrafik ar i sarklass det basta
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transportsattet for hallbar utveckling darefter kommer resor med kollektivtrafik.
Samhallsplaneringen har anda under lang tid praglats av bilen till foljd av bland annat
bebyggelsestrukturer som missgynnat de hallbara transportsystemen. Alltsa ar det
viktigt med samordning av infrastruktur, transporter och miljomal for att det ska vara
mojligt att uppna Sveriges miljomal samt for att kunna erbjuda hallbara transportsy-
stem.

Nasta reflektion belyser de tva organisationers arbete med indikatorer som valts att
studeras i litteraturstudien (kap 2.4.2.2). De har valts fér de anses vara grundliga och
representerar hallbarhetsindikatorer for ett transportsystem val. Daremot ar de inte
inriktade pa vagprojekt vilket ansags vara svart att fa fram. Det forsta kommer fran
projektet SUMMA (RAND Europe 2004) och det andra fran Victoria Transport Policy
Institute (Litman 2009). Det finns flera organisationer och andra projekt som arbetat
med att utveckla indikatorer for transportsektorn men som inte pressenteras i littera-
turstudien, exempelvis GPI Atlantic (2008) och Cambridge Systematics (2009). De
arbeten som studerats, RAND Europe (2004) och Litman (2009), ar battre tillampade
vid olika former av Oversiktlig samhallsplanering. Litman ar dessutom verksam i Nord-
amerika vilket innebéar andra forhallanden och darfor kan dven skillnader i relevanta
faktorer/indikatorer forekomma, jamfort med Sverige och forutsattningarna har. Alla
faktorer och indikatorer som presenteras av de olika projekten ar inte relevanta for
bedéomningen av hallbarhet i ett vagprojekt. En del kraver modifiering for att kunna
tillampas i vagprojekt. Detta galler framforallt arbetet i projekteringsfasen nar arbets-
plan och bygghandling upprattas medan i planeringsfasen dar forstudie och vagutred-
ning tas fram ar de lattare att tillampa som de ar.

Trafikverket tillampar fyrstegsprincipen som planeringsmetod (kap 3). Denna metod ar
bra ur ett hallbarhetsperspektiv eftersom den bygger pa att genomfora atgarder steg
for steg. | forsta och andra hand viljs atgarder som handlar om beteendepaverkan och
effektiviseringar av befintlig infrastruktur. | tredje och fjarde hand valjs ombyggnader
och nybyggnation. Det hade varit intressant att studera ndrmare hur val denna plane-
ringsmetod anvands samt hur hallbarhetsaspekterna berors i praktiskt arbete. Vidare
anses miljoarbetet vara val representerat i planeringsprocessen i och med svensk
lagstiftning som kraver miljokonsekvensbeskrivningar i vagutredningar och i arbetspla-
ner (se kap 3). Men ar MKB tillrdcklig ur ett hallbarhetsperspektiv?

Nar forskningsfraga tva ska aterkopplas ar det intervjustudien som utgor grunden for
de svar som ges har. De faktorer och indikatorer som kom fram under intervjustudien
presenteras i kap 4.3.1.

Det laggs ett tydligt fokus pa kostnaden for projektet nar ekonomisk hallbarhet disku-
teras bland undersokningspersonerna. Detta géller generellt bade bestédllare och
uppdragstagare. Bestdllaren anser sig vara styrd av budgetar och konsulterna anser att
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bestallaren lagger ibland for mycket fokus pa kostnaden. Pa grund av detta resultat ar
det dnskvart att gora ytterligare undersokningar, dar fokus laggs pa projektets kostnad.
Djupundersdkningar med bestéllare kravs for att fa reda pa vad det dar som styr deras
arbete med att uppratta budgetar. Nar konsulterna arbetar gors det efter direktiv fran
bestallare varfor ekonomin ligger hos nagon annan a@n hos konsulter som arbetar som
planerare och projektorer av vagprojekten.

Det ar svart att finna tydliga monster mellan intervjupersonerna och en tankbar orsak
ar att de har varierande utbildning men de har dven spridda arbetsuppgifter. Under-
sokningspersonerna som representerar konsultsidan kan ses som en homogen grupp.
Dessutom arbetar dessa personer for samma foretag och bor darfor praglas av samma
vision foretaget har betraffande hallbar utveckling. Daremot ar deras arbetsuppgifter
inriktade pa olika @amnesomrade i vagprojekt vilket innebar att deras spetskompetens
ar valdigt olika varfor ocksa de faktorer som gavs var varierande.

Det finns mangder av forskning kring hallbar utveckling dar faktorer och indikatorer ar
centrala begrepp. Dessa tva begrepp var svara att forsta for flera personer i intervju-
studien. Ddremot ansag 8 av 11 personer att de kommer i kontakt med begreppet
hallbarhet dagligen i arbetet. Alltsa begreppet hallbar utveckling har flera personer
forstaelse for men daremot visar flertalet intervjupersoner mindre forstaelse for
begreppet indikator, alltsa hur hallbar utveckling kan matas och utvarderas. Gallande
gruppen konsulter kan en mojlig orsak vara att det inte arbetas aktivt med faktorer och
indikatorer i daglig verksamhet. Detta ar nagot som dven kan berdra bestéllarna.
Intervjuresultaten visade att det var fa intervjupersoner som visade upp ett helhets-
perspektiv gallande hallbarbar utveckling och faktorer/indikatorer.

Forskningsfraga tre handlar om eventuell diskrepans mellan forskning och planerare,
projektorer samt bestéllare. Det finns en del faktorer som tas upp i litteraturstudien
men som inte kommer fram i intervjustudien.

De ekologiska faktorerna som namns i intervjustudien tacker i princip alla de faktorer
som namns i litteraturstudien. Ekologisk hallbarhet kan darfor anses vara den dimen-
sion i hallbarhetsbegreppet som flest undersékningspersoner har stérst kunskap om.
Det ar endast faktorn "avfall” som inte tas upp av intervjupersonerna i sa stor ut-
strackning. Ett fatal undersokningspersoner namner dock atervinning av material.
Avfall ar en faktor som finns med i EU:s definition av ett Iangsiktigt hallbart transport-
system (kap 2.3). Definitionen anger att "det langsiktigt hallbara transportsystemet ska
begransa utsldpp och avfall till en mangd som jorden kan absorbera”.

Viktiga ekonomiska faktorer enligt litteraturstudien men som inte namns, eller endast i
lite omfattning, i intervjustudien ar:
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e Konsumenternas kostnad

e Ekonomisk nytta

e Effektivitet

e Trafikstockningar

e Barridreffekter som paverkar manniskors rorlighet

Barridreffekter namns i liten utstrackning i intervjustudien. Enligt litteraturstudien (kap
2.3.2) samt Litman (2009) anses barridreffekter pa grund av vaganlaggningar vara av
stor vikt.

Sociala faktorer som endast namns vagt eller av ett fatal personer i intervjustudien
men som berors i litteraturstudien ar:

e Livskvalitet och behaglighet
e Jamlikhet och rattvisa

e Social sammanhallning

e Prisvart

Livskvalitet ar en faktor som inte kommer fram speciellt tydligt i intervjustudien. Dock
pratar en undersékningsperson om “det goda livet” vilket &r ett uttryck som kan anses
berora flera sociala faktorer, inte minst livskvalitet. Samma undersdkningsperson
pratar dven om barnens sdkerhet och trygghet vilket kan anses paverka manniskors
livskvalitet. Andra faktorer som undersékningspersonerna talar om ar sikerhet och
trygghet. Detta ar aspekter som ocksa kan anses beréra manniskors livskvalitet.

Av de sociala faktorerna ar det trygghet, sakerhet och tillganglighet som undersok-
ningspersonerna anser vara de viktigaste. Det ar dven dessa tre faktorer som anses fa
mest fokus i dagslaget. Upplevd trygghet anser alla tre bestdllarna vara en faktor som
behover ses dver och samtidigt forbattras.
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5.2 Verifiering av resultat

Litteraturdelen i examensarbetet bestod av att skapa en helhetsbild av hallbar utveck-
ling och anvandandet av indikatorer. Hallbar utveckling ar ett omfattande amne men
litteraturstudien har fokuserats pa hallbar utveckling med avseende pa transport och
infrastruktur samt hallbar utveckling och vagprojekt. Detta var svart eftersom det finns
hyllor fyllda med litteratur och vetenskapliga artiklar om detta @mne. Dessutom &r det
en pagaende process som engagerar manga manniskor for tillfallet. Vid litteratursok-
ning om hallbarhet och vagprojekt (anlaggningsprojekt) var utfallen bristande varfor
jag anser att sadan litteratur saknas i presenterad litteraturstudie. De kallor som
anvants uppvisar hog trovardighet och ursprungskéllan har anvants i sa stor utstrack-
ning som majligt.

Andra delen i examensarbetet utgor intervjustudien som bestod av 11 undersdknings-
personer. Metoden som valdes var kvalitativ intervju och pa grund av begransningar i
tid valdes denna studie att inte utokas. Dock visar intervjuresultaten att en del omra-
den kraver ytterligare undersokningar for att vara saker pa resultaten. Metoden som
anvandes var halvstrukturerad intervjuteknik dar en fragelista lag som grund. Fragorna
som stalldes tacker hallbar utveckling pa ett overgripande satt eftersom jag dnskade
att tacka ett brett omrade. Enligt Kvale (1997) ska intervjuresultatens validitet, reliabi-
litet och generaliserbarhet kontrolleras vilket gors i steg sex verifiering, enligt de sju
stadier som kvalitativa intervjuer genomgar (se kap 4.1.1). Den kvalitativa intervjun
forutsatter lag grad av standardisering vilket innebar att om intervjun gérs om i ett
annat skede kommer svaren och resultaten att se annorlunda ut. For att kunna tala om
hog reliabilitet eller tillforlitlighet bor intervjun vara standardiserad dvs. intervjuaren
ska angripa intervjun pa samma satt, situationen ska vara likadan for alla och sa vidare.
Alltsd hog reliabilitet kraver att resultaten blir samma vid fornyad matning (Trost
2005). Den valda metoden leder till hog validitet pa grund av fragelistan som utgjort
grunden for intervjutillfdllet. Hog validitet innebar att intervjuundersokningen under-
soker vad som var avsett att understka (Kvale 1997). Vid kvalitativa intervjuer ska
undersokningspersonen sattas i fokus och det dr dennes varld som ska forsokas forsta
varfor forskaren bor undvika ledande fragor (Kvale 1997). Ledande fragor var nagot
som forsoktes undvikas i sa stor utstrackning som maijligt. Nar undersékningspersonen
inte forstod nagot begrepp forklarades detta genom att ge exempel vilket kan ses som
kompletterande information.

Att bedéma resultatens generaliserbarhet ar svart da amnet hallbar utveckling ar
valdigt brett. Hur manniskor uppfattar det och dess kunskap om begreppet varierar
vilket visades tydligt i intervjustudien da resultaten var spridda.
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5.3 Rekommendationer for fortsatt arbete

Forskningsfragorna som utgor grunden i examensarbetet dr av omfattande karaktar
varfor det valdes att genomféra kvalitativa intervjuer. Resultaten av intervjuerna visar
att en del faktorer ar lampliga for djupstudier for att ta stallning till hur de paverkar
hallbarheten i ett vagprojekt. Faktorer som anses vara lampliga for djupstudier ar:

e Drift och underhall
e Material
e Trygghet

Enligt intervjuresultaten ar drift och underhall en viktig faktor som paverkar saval
kostnaden som ekologisk hallbarhet for vagprojektet. Detta ansag bade bestéllare och
uppdragstagare varfor det kan vara intressant och gora djupgdende undersékningar for
denna faktor. Resultaten visar ocksa att material har en betydande roll for bade kost-
naden for projektet men aven for ekologisk hallbarhet. Darfor kan det vara aktuellt att
gora analyser som beror livstidskostnader (LCC) men aven livscykelanalyser (LCA) for
de material som anvdnds oftast inom ett vagprojekt. Vidare visade resultaten att
bestdllarna ansag att upplevd trygghet ar en viktig social faktor som dessutom behéver
forbattras. Darfor kan dven denna faktor vara intressant att studera vidare.

For konsulternas del ar det viktigt att strava efter mangfald inom arbetsgruppen for att
tacka alla faktorer som paverkar hallbarheten i ett vagprojekt. En majlig situation som
kan uppsta ar att varje enskild person anser att de faktorer som ligger dem narmast
ska lyftas fram vilket kan leda till konflikter och avvagningar i en del situationer. Att i
borjan av projektet bestaimma gemensamma projektmal for hallbar utveckling inom
projektet ar en l6sning, for att undvika att fenomenet ”starkast vinner” intraffar. Pa sa
satt belyses de faktorer som gruppen anser vara viktiga ur ett hallbarhetsperspektiv i
varje projekt. Darefter kan indikatorer sattas upp for att sakerstdlla att arbetet foljer
onskade syften och mal. Det ar svart att satta upp indikatorer for konsulternas arbete
eftersom enligt intervjuresultaten ar de ofta styrda av bestéllarens krav. Genom
gemensamma mal inom arbetsgruppen kan dock dialog foras med bestéllare om vad
som de anser ar viktigt att uppna i respektive projekt.

Vilken typ av indikatorer som anvands kan variera fran projekt till projekt. Enligt
Munier (2005) kan indikatorer utvecklas pa olika satt (se kap 2.4.2). De som jag anser
vara bast att tillampa i ett vagprojekt ar kvantitativa indikatorer, varningsindikatorer
och lagesindikatorer. Det &r viktigt att indikatorerna ar utformade sa att de under
planerings- och projekteringsarbetet ger betydelsefull information hur arbetet utveck-
las. Projektmalen som satts upp i ett tidigt skede kan foljas upp med sa kallade lages-
indikatorer, alltsa hur ndra malet ar och genom att utveckla varningsindikatorer bely-
ses viktiga aspekter under arbetets gang.
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Transporterna som trafikerar viagen under dess livslangd paverkar miljon pa flera
negativa satt (kap 2.3.2) och darfor krdvs satsningar pa hallbara transportsatt som
gang, cykel och kollektivtrafik. Bestdllaren har ett forsta ansvar att implementera
sadana transportlésningar. Planerare och projektorers uppgift ar att fullfélja detta
arbete genom att skapa och foresla 16sningar som tar hansyn till viktiga hallbarhets-
aspekter. Vagprojekt kan planeras och projekteras battre eller samre ur ett hallbar-
hetsperspektiv.
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6 Slutsats

Intervjupersonerna sammanlagt namnde ett brett filt av hallbarhetsfaktorer som
tackte de flesta faktorer funna i litteraturstudien. Flera av undersékningspersonerna i
intervjustudien hade daremot svart for att relatera till begreppen faktorer och indika-
torer.

Intervjuresultaten visar att det ar fa intervjupersoner som uppvisar ett helhetsperspek-
tiv gallande hallbar utveckling och faktorer/indikatorer. Det ar framforallt faktorer som
beror ekologisk och social hallbarhet som gruppen konsulter anses uppvisa mest
kunskap om. Géllande bestallare visade studien att kunskapen kring hallbar utveckling
var lite spretig. Det ar egentligen endast en person som visade pa ett helhetsperspek-
tiv. De andra tva bestallarna som intervjuades i studien visar kunskap inom endast en
del avgransade omrdaden. Bade intervjustudien och litteraturstudien visar att bestalla-
rens kunskap om hallbar utveckling ar viktig da det ar dem som vill genomféra en
atgérd. Dessutom anser bade konsulter och bestéllare att bestallaren styr projekten,
manga ganger i valdigt stor utstrackning och da ar bestallarens kunskap om hallbar-
hetsaspekterna av stor vikt. Vagprojekt kan planeras och projekteras battre eller samre
ur ett hallbarhetsperspektiv. Konsultens uppgift ar att skapa och foresla l6sningar som
tar hansyn till viktiga hallbarhetsaspekter. Da intervjupersonerna ansags sakna ett
helhetsperspektiv dr det viktigt att konsulterna stravar efter mangfald inom arbets-
gruppen for att tacka alla viktiga hallbarhetsfaktorer.

Detta arbete har vackt manga intressanta tankar kring hallbarhet och hallbar utveck-
ling. En tanke som vackts ar att amnet ar oerhort komplext. Hallbar utveckling har
diskuterats under manga ar i forskningsvarlden. Det &r ett valkant diskussionsamne
men att arbeta med det praktiskt i olika arbetssituationer verkar vara nagot som inte
gjorts i samma utstrackning som det diskuterats.
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Bilaga 1

Bilaga 1

Information om intervju

Jag kommer anvanda mig av en sa kallad kvalitativ forskningsintervju. En sadan har
metod innebar att utifran undersokningspersonens synvinkel sdka forsta varlden.
Intervjun kommer att ske med hjélp av en lista med 6ppna fragor dar intervjuperso-
nens resonemang kommer att foljas sa mycket som mojligt. Léngden pa intervjun ar ca
1 timme.

Intervjustudien kommer totalt besta av ungefar 11 intervjuer dar olika personer
verksamma i vag- och/eller jarnvagsprojekt kommer att ingd. Studien ingar i mitt
examensarbete med att identifiera indikatorer som anses viktiga for bedomningen av
ett vagprojekt. Examensarbetet utgor dven en del av Sweco:s arbete med att utveckla
en hallbarhetsanalys. Hallbarhetsanalysen kommer vara ett verktyg vars syfte ar att
hallbarhetssédkra projekten.

Bakgrund hallbar utveckling och indikatorer

Begreppen hallbarhet och hallbar utveckling ar tva begrepp som uppmarksammats och
fatt mycket fokus i olika sammanhang. Grundldggande for hallbarhet och hallbar
utveckling ar att begreppen omfattar tre dimensioner; ekologisk, ekonomisk och social
hallbarhet och podngterar dven behovet att aterstilla balansen mellan ekonomiska,
sociala och ekologiska prioriteringar. Vanligtvis utvarderas hallbar utveckling genom
att anvanda olika indikatorer som ar specifika variabler som ar lampliga for kvantifie-
ring. Indikatorerna ar anvandbara for att identifiera trender, férutse problem, bedéma
alternativ, faststdlla mal och for utvardering. Att arbeta med hallbarhetsindikatorer ar
ett forsok att bade peka ut bade vad vi varderar samt hur vi avser att méata det.

Ovrig info
Intervjutiden kan skrivas pa littera: 9922212-610



Bilaga 2

Bilaga 2
Fragelistan

Inledande fragor

Fragal
— Vad dr det férsta du tdnker pa ndr du hér begreppen héllbarhet och hdllbar utveck-
ling?

— Kommer du i kontakt med begreppen dagligen i ditt arbete?

Fraga 2
— Anser du att ndgon dimension i begreppet hallbarhet (ekonomisk, ekologisk och soci-
al) dr viktigare én ndgon annan i ditt arbete?

Fraga 3
— Anser du att ndgon dimension i begreppet héllbarhet (ekonomisk, ekologisk och soci-
al) far mer fokus én ndgon annan dimension i ditt arbete?

Ekologisk hallbarhet
Fraga 4
— Vilka ekologiska faktorer anser du férekommer i vég- och jdrnvégsprojekt?

Fraga 5
— Férekommer ndgon av dessa oftare dn ndgon annan? [Ar ndgon faktor stindigt Gter-
kommande?]

Fraga 6
— Vilka av dessa faktorer anser du vara viktigast att tdnka pa under planering och pro-
jektering av vdg- och jdrnvégsprojekt?

Fraga7
— Gdr det att prioritera miliéfaktorerna? [Hur skulle den prioriteringen i sa fall se ut?]

Fraga 8
— Utifran dessa faktorer skulle du kunna identifiera ndgra typiska indikatorer fér ekolo-
gisk hdllbarhet i vdg- och jdrnvéigsprojekt?

Ekonomisk hallbarhet
Fraga 9
— Vilka ekonomiska faktorer anser du férekommer i vdg- och jérnvédgsprojekt?

Fraga 10
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— Férekommer ndgon av dessa oftare én ndgon annan? [Ar ndgon faktor stéindigt Gter-
kommande i de olika projekten?]

Fraga 11
— Vilka av dessa faktorer anser du vara viktigast att tdnka pa under planering och pro-
jektering av vég- och jdrnvédgsprojekt?

Fraga 12
— Gar det att prioritera de ekonomiska faktorerna? [Om i sG fall hur skulle den priorite-
ringen se ut?]

Fraga 13
— Utifrdn dessa faktorer skulle du kunna identifiera ndgra typiska indikatorer fér eko-
nomisk hdllbarhet i vdg- och jérnvédgsprojekt?

Social hallbarhet
Fraga 14
—Vilka sociala faktorer anser du férekommer i vdg- och jérnvdgsprojekt?

Fraga 15
— Férekommer ndgon av dessa oftare én ndgon annan? [Ar négon faktor stindigt Gter-
kommande?]

Fraga 16
— Vilka av dessa faktorer anser du vara viktigast att tdnka pd under planering och pro-
jektering av vég- och jdrnvédgsprojekt?

Fraga 17
— Gdr det att prioritera de sociala faktorerna? [Hur skulle den prioriteringen i sd fall se
ut?]

Fraga 18
— Utifrdn dessa faktorer skulle du kunna identifiera ndgra typiska indikatorer fér social
hdllbarhet i vdg- och jdrnvdgsprojekt?

Ovriga fragor

Fraga 19
— Om du tdnker pa dem senaste projekten, har du da tagit hdnsyn till alla tre hallbar-
hetsdimensionerna vid planering och projektering? [Om nej, varfér?]

Fraga 20
— Vilken dimension har varit de viktigaste i respektive projekt? [Varfor? Gar det att mo-
tivera?]
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Fraga 21
— Kdnner du att ndgon faktor borde blivit berérd men inte fatt ndgot utrymme? [Om
nej, varfor?]

Fraga 22
— Om du ténker tillbaka paG alla de faktorer som du sagt férekommer i ett projekt, finns
det nagra fler férutom dessa?

Fraga 23
— Vilka faktorer tror du att bestdllaren/konsulterna tycker dr viktigast vid planering och
projektering av vég- och jdrnvédgsprojekt?



