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Abstract 
Introduction (and aim) – In today's society, the climate is an important issue and the 
building and construction sector accounts for large amounts of carbon dioxide 
emissions. This research aims to study how the climate footprint from water and sewer 
contracts can be reduced. Method – To accomplish the study, a water and sewer 
contract carried out by Skanska has been studied through a case study. In the study data 
has been collected through internal documents and interviews. Results – The 
documents show that “local mass handling” and the use of HVO as fuel instead of 
diesel, generates reduced carbon dioxide emissions in the project and the interviews 
confirm the information. Also mentioned in the interviews is that green asphalt is used 
to reduce carbon dioxide emissions. Possibilities for reducing the climate footprint in 
the future that are brought up include electric-powered excavators and transport as well 
as bio-binders in the asphalt. The obstacles that are mentioned in the interviews to 
reduce the climate footprint are, among other things, lack of environmentally friendly 
plastic materials for water and sewer enterprisers, charging of electric machines and the 
extra cost of working in an environmentally friendly way. Analysis – The climate 
adaptations that are used today is seen as relatively simple technologies, while the 
possibilities for reducing emissions in the future are currently stopped by the increased 
cost and that certain technologies are not developed sufficiently. Discussion – The 
study shows that the use of HVO and green asphalt are ways to reduce carbon dioxide 
emissions and that these are supported by previous research. Local mass handling is 
also a way to reduce carbon dioxide emissions but has been difficult to confirm by 
previous studies. The possibilities of reducing emissions through electric excavators 
and transports are confirmed by previous research, and the use of bio-binders instead 
of bitumen in the asphalt is also confirmed. The lack of environmentally friendly plastic 
material for water and sewer enterprisers is confirmed in previous studies, also the 
additional cost of HVO compared to diesel is confirmed. 

 

Keywords: Building and construction, Carbon dioxide, Carbon footprint, 
Infrastructure, Life cycle assessment, Water and sewer enterprisers. 
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Sammanfattning 
Introduktion (och mål) - I dagens samhälle är klimatet en viktig fråga och bygg- och 
anläggningssektorn står för stora mängder koldioxidutsläpp. Denna forskning syftar till 
att studera hur klimatavtrycket från VA-entreprenader kan minskas. Metod – För att 
genomföra studien har en VA-entreprenad, utförd av Skanska, studerats genom en 
fallstudie. I studien har data samlats in genom interna dokument och intervjuer. 
Resultat – Dokumenten visar att lokal masshantering och användning av HVO som 
bränsle i stället för diesel ger minskade koldioxidutsläpp i projektet och intervjuerna 
bekräftar detta. I intervjuerna nämns också att grön asfalt används för att minska 
koldioxidutsläppen. Möjligheterna för att minska klimatavtrycket i framtiden som tas 
upp är bland annat eldrivna grävmaskiner och transporter samt biobindemedel i 
asfalten. De hinder som intervjupersonerna nämner för att minska klimatavtrycket är 
bland annat brist på miljövänligt VA-material i plast, laddning av eldrivna maskiner 
och den extra kostnaden det blir för att arbeta miljövänligt. Analys – De 
klimatanpassningar som redan görs ses som relativt enkla tekniker medan 
möjligheterna för att i framtiden minska utsläppen just nu hindras av kostanden och att 
vissa tekniker inte är tillräckligt utvecklade. Diskussion – I studien framgår att 
användning av HVO och grön asfalt är åtgärder för att minska koldioxidutsläppen och 
att dessa stärks av tidigare forskning. Lokalmasshantering är också en åtgärd för att 
minska koldioxidutsläppen men konstateras vara svår att koppla till tidigare studier. 
Möjligheterna med att minska utsläppen genom eldrivna grävmaskiner och transporter 
bekräftas genom tidigare forskning vilket också användningen av biobindemedel i 
stället för bitumen i asfalten gör. Bristen på miljövänliga VA-material i plast bekräftas 
i tidigare studier vilket också merkostnaden för HVO i jämförelse med diesel gör.  

 

Nyckelord: Bygg och anläggning, Infrastruktur, Koldioxidutsläpp, Klimatavtryck, 
Livscykelanalys, VA-entreprenad 
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1 Introduktion 
Studien är utförd av studenter vid Tekniska Högskolan i Jönköping på programmet 
Byggnadsteknik: Väg- och vattenbyggnadsteknik i samarbete med Skanska Sverige 
AB. 

Klimatet är en aktuell fråga i dagens samhälle. Medvetenheten kring människans val 
inom alla branscher är viktig för att inte påverka miljön negativt och bidra till ökat 
klimatavtryck. Bygg- och anläggningssektorn är en stor och nödvändig bransch och 
undersökningen, som presenteras i rapporten, syftar till att studera klimatavtrycket från 
denna bransch i form av byggskedet av en VA-entreprenad. (WWF, 2022) 

Skanska är ett av världens mest dominerande bygg- och anläggningsföretag och har 
som mål att gå i spetsen för ett bättre samhälle. De strävar efter att vara ledande på 
hållbart byggande och har uppsatta mål i form av netto-nollutsläpp av växthusgaser år 
2045 och delmål om halverade utsläpp av växthusgaser år 2030 jämfört med år 2015. 
(Skanska, 2022a) 

1.1 Bakgrund och problemformulering 
Stiftelsen Världsnaturfonden (WWF, 2022) beskriver hur de snabba klimatförändringar 
som sker idag är något som människan är orsak till. Vidare förklarar de att utsläppen av 
växthusgaser medför en stigande temperatur både i luften och i världshaven. För att 
hålla temperaturen under 1,5 grads global uppvärmning och därmed klara det globala 
klimatmålet måste en stor minskning av koldioxidutsläppen ske. WWF beskriver vidare 
att en tredjedel av de globala växthusgasutsläppen kommer från industrin såsom 
tillverkning av metaller, transportmedel, livsmedel och plast vilka kräver mycket energi 
som hämtas till stor del från fossila resurser. För att minska dessa utsläpp är det viktigt 
att industrier effektiviseras och att upphandlingar av varor sker med klimatkrav. 

Enligt Huang et al. (2018) står bygg- och anläggningssektorn för cirka 23% av de 
globala koldioxidutsläppen och enligt Svenska Miljöinstitutet (ivl, 2022) står den 
svenska bygg- och anläggningsbranschen för cirka 20% av de totala svenska 
klimatutsläppen. Svenska Miljöinstitutet beskriver vidare att produktionen av material 
och användningen av anläggningsmaskiner är en stor utsläppspost. 

Ett verktyg för att analysera klimatavtrycket är att skapa klimatkalkyler. Dessa ger en 
kartläggning av byggskedets klimatpåverkan så som koldioxidutsläpp och övriga 
växthusgaser. Klimatkalkylen tas fram utifrån de ekonomiska byggkalkylerna som ofta 
är noggrant framtagna. (Boverket, 2018) 

Till grund för arbetet med att minska koldioxidutsläppen ligger Parisavtalet från 2016, 
vilket är ett globalt klimatavtal som i stort sett alla världens länder har förbundit sig till 
enligt Svenska FN-förbundet (2021). Avtalet har som avsikt att begränsa den globala 
temperaturökningen till max 2 grader, men gärna mindre, och att stödja dem som 
drabbats av klimatförändringarnas effekter. Till följd av Parisavtalet tog Sveriges 
riksdag år 2017 ett beslut om en ny klimatlag (SFS 2017:720) där det står i § 3 att 
regeringens klimatpolitiska arbete ska utgå från det långsiktiga målet att inte ha några 
nettoutsläpp av växthusgaser senast år 2045. Bygg- och anläggningssektorn har därefter 
under projektledning av Skanska upprättat en färdplan för fossilfri konkurrenskraft. 



Introduktion 

 

 

2 

Färdplanen har samlat många viktiga aktörer i hela värdekedjan som gemensamt ska 
arbeta mot målet att nå klimatneutralitet år 2045 (Fossilfritt Sverige, 2018). 

Målet som Sverige har är att uppnå klimatneutralitet år 2045 (Regeringskansliet, 2017). 
För att detta ska uppnås behöver kompetensen inom alla områden ökas. Sizirici et al. 
(2021) och Maatar et al. (2022) som har gjort tidigare forskningen kring möjligheterna 
att minska koldioxidutsläppen har båda kommit fram till att det finns åtgärder att vidta. 
En oumbärlig komponent i byggandet är vatten och avlopp och det är därför viktigt att 
optimera utförandet och materialvalen för att uppnå maximal energibesparing och 
därigenom minska klimatavtrycket skriver Xiong et al. (2020). Risch et al. (2015) har i 
sin forskning genom att göra en livscykelanalys (LCA) kommit fram till att byggskedet 
för ett avloppssystem är en stor utsläppspost. 

1.2 Mål och frågeställning 
Målet med undersökningen är att studera möjligheterna att minska klimatavtrycket i 
VA-entreprenader med hjälp av befintlig teknik och kunskap. 

Hur kan vi med befintlig teknik och kunskap minska klimatavtrycket från VA-
entreprenader i byggskedet? 

Vilka hinder och möjligheter finns för att minska klimatavtrycket? 

1.3 Avgränsningar 
I studien undersöks endast ett fall och VA-entreprenaden som kommer att analyseras 
utförs av Skanska. Studien kommer analysera byggskedet (A1-A5) i livscykeln. I 
studien analyseras data som är hämtad från projektet och inga egna kalkyler eller 
beräkningar har tagits fram. 
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2 Teoretiskt ramverk 
I kapitlet presenteras teorier om klimatberäkningar i anläggningsprojekt samt teorier 
om byggskedets del av livscykelanalysen (A1-A5) och deras koppling till 
frågeställningarna. 

2.1 VA-entreprenad  
VA-försörjning innefattar försörjning av dricksvatten och omhändertagande av 
avloppsvatten (Svenskt Vatten, 2016). I Sverige är kommunerna ansvariga för 
hanteringen av dricksvattnet och avloppsvattnet (Svenskt Vatten, 2022). Svenskt Vatten 
(2022) beskriver att alla vattenverk, vatten- och avloppsledningar och reningsverk ägs 
och drivs av kommunen. Hansson et al. (2009) definierar VA som ”sammanfattande 
benämning för vattenförsörjning och avlopp”.  

Ordet entreprenad definierar Hansson et al. (2009) som ”Åtagande att på anvisad plats 
och enligt avtal med beställare utföra visst arbete. Utföranden av kontraktsarbeten jämte 
förekommande ÄTA-arbeten.” 

I bygg- och anläggningssektorn formuleras oftast utförandekraven i entreprenader 
utifrån Allmän material- och arbetsbeskrivning (AMA) (Svensk byggtjänst, u.å). I 
AMA anläggning 23 under kod ”DGB Återställningsarbeten i mark” står det att mark 
och anläggningar som påverkats av entreprenaden ska återställas till det skick som 
rådde innan arbetena påbörjades (AMA Anläggning, 2023). 

2.2 Klimatberäkningar 
I detta avsnitt presenteras teorier kring miljövarudeklarationer och livscykelanalyser. 

2.2.1 EPD – Miljövarudeklaration 
En miljövarudeklaration för en byggprodukt (EPD) är en beskrivning av miljöpåverkan 
från en produkt under hela dess livscykel. En EPD kan även begränsas till att endast 
omfatta vissa delar av en produkts livscykel, exempelvis A1-A3. Genom att använda 
data från EPD:er kan en livscykelanalys av en byggnad genomföras. En EPD har 
granskats genom en oberoende verifiering vilket säkerställer att informationen är 
pålitlig. (Boverket, 2019a) Vid framtagning av EPD:er ska standarden SS-EN 
15804:2012+A2:2019 följas där regler finns för vad som ska ingå i EPD:n och hur den 
ska framställas (Swedish Standards Institute [SIS], 2019). 

2.2.2 LCA 
Livscykelanalys (LCA) är ett sätt att analysera och beräkna en produkts miljöpåverkan 
under hela sin livscykel. Analysen kan användas för att ta reda på i vilket skede under 
livscykeln som en byggnad eller anläggning har störst miljöpåverkan. (Boverket, 
2019b) 

I figuren nedan (figur 1) visas byggskedet A1-A5 som är en del i en livscykelanalys för 
ett byggnadsverk enligt standarden SS-EN 15978:2011. A1-A3 kallas ”Produktskedet” 
och delas in i råvarutransport, transport och tillverkning vilket omfattar produktion av 
byggprodukterna som kommer användas i byggnadsverket. A4-A5 kallas 
”Byggproduktionsskedet” och delas in i transport som är byggprodukternas transport 
till byggplatsen samt bygg- och installationsprocessen vilket innebär färdigställandet 
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av byggnaden. A5 delas sedan in i A5.1 ”Spill, emballage och avfallshantering”, A5.2 
”Byggarbetsplatsens fordon, maskiner och apparater”, A5.3 ”Tillfälliga bodar, kontor, 
förråd och andra byggnader”, A5.4 ”Byggprocessens övriga energivaror” och A5.5 
”Övrig miljöpåverkan från byggprocessen”. (SIS, 2011)  

 

Figur 1. Byggskedet A1-A5, (SIS, 2011) 

I en studie av Risch et al. (2015) har en dokumentstudie utförts för att kartlägga tidigare 
forskning kring livscykelanalys LCA av avloppssystem. I artikeln konstateras att ingen 
tidigare forskning studerat alla komponenter som krävs för att göra en fullständig LCA. 
Artikelns författare har därför genomfört en fallstudie där de sammanställt alla ingående 
delar i ett avloppssystem och analyserat deras miljöpåverkan enligt ISO 14040. Genom 
att sammanställa de olika delmomenten har författarna kommit fram till att byggskedet 
av avloppssystemen är en stor utsläppskälla som inte kan utelämnas när en analys 
genomförs. 

2.3 Produktskedet (A1-A3) 
I detta avsnitt presenteras teorier kring plastmaterial och asfalt. 

2.3.1 Plastmaterial 
I en undersökning (Ortíz-Rodriguez et al., 2021) om koldioxidavtrycket från 
vattenrening samt avlopps- och sanitetsverk i en mindre stad i Colombia har flera 
faktorer analyserats. I en del av studien har distributionen av dricksvatten undersökts i 
avseende på koldioxidutsläpp. Dricksvattnet leds genom tankar och försörjningsnät 
fram till brukarna och i undersökningen har flera faktorer övervägts, bland annat 
utbyggnadsarbeten, nätverksbyten, underhåll och skadereparationer. Från resultatet av 
undersökningen kunde det konstateras att drickvattendistributionen stod för en stor 
global uppvärmningspotential i form av stora mängder koldioxidutsläpp. Den faktorn 
som bidrog mest till utsläppen var PVC som är det vanligaste materialet i 
dricksvattendistributionssystem. Trots sina negativa effekter på miljön används 
materialet på grund av sina fördelaktiga egenskaper ur hälso- och byggnadssyn. Enligt 
artikelns författare är PVC en svår produkt att ersätta och alternativet för att minska 
koldioxidavtrycket är att tillverkarna optimerar sina processer. 
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2.3.2 Asfalt 
Det finns flera olika sätt att minska koldioxidutsläppen från asfaltstillverkningen. Enligt 
Bizarro et al. (2021) kan koldioxidutsläppen minskas mellan 55% och 64% om 
inblandning av 93% återvunnen asfalt sker i ett ton asfalt där temperaturen för 
tillverkningen är 105°C. I undersökningen jämfördes asfalten med 93% inblandning 
med en asfaltsmassa med 0% återvunnen asfalt och där tillverkningen utfördes vid 
175°C. 

I asfalt är bindemedlet bitumen, som är en restprodukt från olja, en av de största 
utsläppskällorna till koldioxid (Keijzer et al., 2015). I en undersökning av Samieadel et 
al. (2018) har 10% av asfaltsbindemedlet ersatts med biobindemedel och detta har visat 
ge en minskning av koldioxidutsläpp. 

2.4 Transport (A4) 
I detta avsnitt presenteras teori kring logistik. 

2.4.1 Logistik 
I en fallstudie har det studerats hur logistiken fungerar för ett byggprojekt där en 
logistikplattform (Construction Consolidation Center) har placerats strax utanför en 
stad. En logistikplattform ger leverantörer möjlighet att enkelt leverera sina produkter 
till ett lättillgängligt lager i närheten av byggarbetsplatsen. Transporter till arbetsplatsen 
sker därefter från plattformen och innehåller produkter från olika leverantörer och i den 
mängd som behövs vid tillfället. I denna studie har det visat sig att logistikplattformen 
bidrog till att antalet lastbilar som körde in i staden minskade med 66 %. 
Logistikplattformen gjorde det även möjligt för leverantörer att köra fulla lastbilar till 
plattformen i stället för att köra mindre leveranser till ibland svårtillgängliga 
leveransplatser. Koldioxidutsläppen orsakade av transporterna visade sig minska med 
46 % när fallet studerades och jämfördes med ett uppskattat fall utan logistikplattform. 
(Maatar et al., 2022) 

Enligt beräkningar från projektet som studerats av Maatar et al. (2022) skulle kostnaden 
för logistiken kunna minskas med 5 % jämfört med om projektet drivits utan 
logistikplattformen. 

2.5 Bygg- och installationsprocessen (A5) 
I detta avsnitt presenteras teorier kring anläggningsmaskiner. 

2.5.1 Anläggningsmaskiner 
Sizirici et al. (2021) sammanfattar i sin undersökning olika strategier för att minska 
koldioxidutsläppen i byggbranschen. Dessa strategier har rapporterats kunna minska 
koldioxidutsläppen upp till 90% i olika skeden i bygg- och anläggningsprocessen. 
Vidare beskrivs att koldioxidutsläppen från anläggningsmaskiner såsom grävmaskiner 
och schaktmaskiner kan minskas om utrustningens produktivitet ökar vilket i sin tur 
skulle innebära minskad tomgångstid. 

HVO står för Hydrerad Vegetabilisk Olja och är ett förnybart drivmedel för 
dieselmotorer. Enligt Shantanu et al. (2022) kan användande av HVO-bränsle ge 
minskat klimatavtryck men en ökad kostnad vid jämförelse med diesel. Enligt Lie et al. 
(2021) som genomfört en fallstudie om en bussflotta i Norge har det visat sig att en 
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minskning av koldioxidutsläppen kan ske om de fossildrivna bussarna ersätts med 
bussar som drivs av HVO eller el. Lie et al. (2021) beskriver vidare att de eldrivna 
bussarna är de som kan ge den största minskningen av koldioxidutsläpp så länge elen 
kommer från bra källor. De fastställer dock att eldrivna bussar ej kan antas ge 
nollutsläpp på grund av koldioxidavtrycket som sker vid tillverkningen av bussarna. 

2.6 Frågeställningens koppling till teoretiskt område 
Första frågeställningen ”Hur kan vi med befintlig teknik och kunskap minska 
klimatavtrycket från VA-entreprenader i byggskedet?” kopplas till teorierna kring VA-
entreprenader, asfalt, logistik och anläggningsmaskiner då dessa är tekniker som 
används idag (se figur 2). 

Andra frågeställningen ”Vilka hinder och möjligheter finns för att minska 
klimatavtrycket?” kan kopplas till samtliga teorier (se figur 2). 

Risch et al. (2015) beskriver att LCA av avloppsystem i tidigare forskning inte tar 
hänsyn till alla komponenter som krävs för att göra en fullständig LCA. Detta kan 
kopplas till frågeställning två om hinder och möjligheter. En annan teori som också kan 
kopplas till frågeställning två är undersökningen av Ortíz-Rodriguez et al. (2021) som 
skriver att PVC är det vanligaste materialet för dricksvattendistributionssystem vilket 
också visat sig vara den mest bidragande faktorn till koldioxidutsläpp. I undersökningen 
nämns det att PVC är en svår komponent att byta ut på grund av dess fördelaktiga 
egenskaper. 

Bizarro et al. (2021) och Samieadel et al. (2018) beskriver hur koldioxidutsläppen från 
asfalt kan minska genom att använda inblandning av återvunnen asfalt och genom att 
använda biobindemedel i stället för bitumen vilket kan kopplas till båda 
frågeställningarna. En annan teori som kopplas till båda frågeställningarna är 
fallstudien av Maatar et al. (2022). Fallstudien visar att en logistikplattform belägen 
utanför en stad kan bidra till minskade koldioxidutsläpp. Denna teori visar att förbättrad 
logistik kan bidra till ett minskat koldioxidutsläpp. Även forskningen av Sizirici et al. 
(2021) som beskriver att åtgärder för att minska utsläppen i bygg- och 
anläggningsbranschen är möjliga och flera angreppsätt för att genomföra åtgärderna 
kan kopplas till båda frågeställningarna.  

 

Figur 2. Grafiskt schema över koppling mellan teorier och frågeställningar 
(Fransson & Lagerroth, 2023)
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3 Metod och genomförande 
I kapitel tre presenteras studiens tillvägagångssätt i form av metodval och 
datainsamlingstekniker. Koppling mellan metod och frågeställningar motiveras samt 
hur trovärdigheten i undersökningen säkerställts, detta genom att diskutera validitet och 
reliabilitet. 

Undersökningen har genomförts med metoden fallstudie. Studien är en djupstudie och 
analyserar ett fall i form av en VA-entreprenad med avseende på ett flertal variabler i 
livscykeln (A1-A5). (Säfsten & Gustavsson, 2019) 

Kvalitativa data har insamlats genom intervjuer med anställda på Skanska samt 
beställaren till projektet. Kvantitativa data har insamlats genom en dokumentstudie där 
fördjupning i klimatkalkyler i VA-projektet samt beräkningar på koldioxidminskningar 
analyserats. Därav är studien en kombination av kvalitativ och kvantitativ forskning. 

3.1 Frågeställningens koppling till metodval 
En lämplig metod för att undersöka frågorna hur, varför och vad enligt Yin (2018) 
(refererad i Säfsten & Gustavsson, 2019) är fallstudie vilket stärker metodvalet för 
undersökningen då en av frågeställningarna är en hur-fråga. Yin (2018) (refererad i 
Säfsten & Gustavsson, 2019) beskriver vidare att fallet i en fallstudie ska vara en 
fristående enhet exempelvis ett projekt för att vara lämpad för metoden. Vidare beskrivs 
att undersökningsfallet också kan väljas för att det är representativt eller typiskt vilket 
ett VA-projekt är då de flesta har liknande tillvägagångssätt. 

Frågeställningarna ”Hur kan vi med befintlig teknik och kunskap minska 
klimatavtrycket från VA-entreprenader i byggskedet?” och ”Vilka hinder och 
möjligheter finns för att minska klimatavtrycket?” har besvarats med 
datainsamlingsteknikerna intervju och dokumentstudie. Intervju är en lämplig 
datainsamlingsteknik för att samla information i form av uppfattningar och erfarenheter 
enligt Säfsten och Gustavsson (2019) vilket i denna studie ger en grund till vilka hinder 
och möjligheter som finns för att genomföra en VA-entreprenad med minskade 
koldioxidutsläpp. Som ett komplement till intervjuer har också en dokumentstudie 
genomförts där klimatkalkyler analyserats. I en dokumentstudie används sekundärdata 
som ett komplement till primärdata (Säfsten & Gustavsson, 2019) som i studiens fall 
inhämtats från intervjuer. Klimatkalkylerna har varit till hjälp för att studera hur 
koldioxidutsläppen i en VA-entreprenad ser ut idag. 

3.2 Studiens förutsättningar 
I detta avsnitt beskrivs studiens förutsättningar utifrån företagsbeskrivning, 
projektbeskrivning, dokumentstudie och intervjuer. 

3.2.1 Företagsbeskrivning 
Studien har genomförts i samarbete med Skanska Sverige AB som ligger i framkant 
gällande miljö och hållbar utveckling. Skanska lägger nu stort fokus på innovation och 
att utveckla befintliga lösningar för att minska klimatavtrycket från bygg- och 
anläggningssektorn. För att uppnå de mål som finns uppsatta arbetar Skanska 
tillsammans med andra aktörer för att med gemensam tankekraft utveckla 
verksamheten. (Skanska, 2022b) 
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3.2.2 Projektbeskrivning 
Projektet som har analyserats är en totalentreprenad med arbetsformen partnering vilket 
innebär att entreprenören är med i ett tidigt skede och har en öppen dialog med kunden 
under hela projektet för att lösa uppkomna problem. Partneringöverenskommelsen 
innebär också att målet för projektet är framtaget tillsammans med kunden. Projektet 
omfattar en utbyggnad av det kommunala VA-nätet i Alingsås där 90 fastigheter i ett 
sommarstugeområde som heter Västra-Bodarna ska anslutas i fyra deletapper (se bilaga 
1). Utförandet består av ca 5,5 km vattenledningar och ca 5,5 km spillvattenledningar i 
PVC med fyra tillhörande spillvattenpumpstationer med pumpar tillverkade av rostfritt 
stål. När studien genomförs är etapp ett klar och etapp två pågående. 

3.2.3 Dokumentstudie 
I studien har klimatkalkyler för byggskedet av projektet studerats som tagits fram av 
Skanska. Kalkylerna har tagits fram från kostnadskalkyler och är beräknade med främst 
generella värden. För att ta fram klimatkalkylerna har programmet Anavitor använts. 
Anavitor är ett miljöberäkningsprogram som räknar ut LCA för ett byggnadsverk. 
Utifrån kostnadskalkyler eller modeller hämtas den data som krävs för att skapa en 
livscykel för projektet. I programmet hämtas miljöinformationen från Svenska 
Miljöinstitutets databas men informationen kan också bytas ut till produktspecifik 
information hämtat från EPD:er. (Anavitor, u.å.)  

3.2.4 Intervjuer 
Till intervjuerna utvaldes anställda på Skanska som på olika sätt är insatta i projektet. 
Detta för att få en uppfattning om vad personer med olika anställning inom 
entreprenadföretaget ser som hinder och möjligheter samt hur vi med befintlig teknik 
och kunskap kan minska koldioxidutsläppen. De anställda på Skanska som intervjuats 
är en projektchef (ITP1), en arbetsledare (ITP3), en produktionschef (ITP4) och en 
kalkylingenjör/projektingenjör (ITP5). 

För att även undersöka vad beställaren av en VA-entreprenad uppfattar som hinder och 
möjligheter samt hur vi med befintlig teknik och kunskap kan minska 
koldioxidutsläppen intervjuades en person från Alingsås kommun som är kommunens 
projektledare (ITP2) för det undersökta projektet. 

3.3 Empiriinsamling 
I detta avsnitt presenteras de datainsamlingstekniker som använts för att samla in den 
data som behövdes för att svara på frågeställningarna. Data har samlats in genom en 
dokumentstudie och kompletterande intervjuer. 

3.3.1 Dokumentstudie 
Enligt Säfsten & Gustavsson (2019) är en dokumentstudie en datainsamlingsteknik där 
sekundärdata samlas in genom att använda dokument som datakälla. Dokumenten som 
studerats i denna studie är interna dokument från Skanska och består av klimatkalkyler 
samt beräkningar av utsläpp CO2-ekv. 

Dokumentstudien syftar till att studera klimatkalkyler som visar hur stora 
koldioxidutsläpp olika delar i en VA-entreprenad ger. De studerade klimatkalkylerna 
visar beräkningar som jämför hur de totala koldioxidutsläppen påverkas av att 
grävmaskiner och lastbilar körs på 100 % diesel respektive 100% HVO. Genom att 
studera klimatkalkylerna samlas även data in kring vilka tekniker som är möjliga att 
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använda för att minska koldioxidutsläppen. Beräkningar som visar utsläpp av CO2-ekv 
genom att använda en lokal tipp i jämförelse med att transportera bort massor ger också 
data till vilka tekniker som är möjliga att använda för att minska koldioxidavtrycket. 

3.3.2 Intervjuer 
Intervjuerna i studien har utförts med semistrukturerad karaktär vilket även är den 
vanligaste intervjutekniken inom ingenjörsvetenskapen enligt Säfsten & Gustavsson 
(2019). Säfsten & Gustavsson (2019) skriver vidare att denna typ av intervjuer ofta 
sammankopplas med en intervjuguide där fasta frågor även ger utrymme för friare 
följdfrågor. 

Under intervjun tillfrågades respondenten vilka åtgärder som görs för att minska 
koldioxidutsläppen. Till intervjuerna valdes även frågor om de tekniker som i 
dokumentstudien konstaterats kunna ge minskade koldioxidutsläpp. En eller ett par 
frågor ställdes kring varje ämne och därefter fortsatte intervjuerna i en mer fri form där 
följdfrågor ställdes på respondentens svar. Intervjuerna syftar till att ge svar kring vilka 
hinder och möjligheter som finns för att minska koldioxidutsläppen. 

3.4 Arbetsgång 
I detta avsnitt beskrivs arbetsgången med dokumentstudien och intervjuerna. 
Arbetsgången startade med dokumentstudien och där efter fortsatte arbetet med 
intervjuerna parallellt med kompletteringar i dokumentstudien.   

3.4.1 Dokumentstudie 
Insamlingen av rådata startade med att granska dokument i form av klimatkalkyler där 
jämförelser mellan bränslena HVO och diesel i transporter och anläggningsmaskiner 
genomförts.  Interna dokument i form av beräkningar på koldioxidutsläpp från 
transporter till en lokal tipp (Lycke deponi) i stället för borttransportering av massor 
har också studerats.  

3.4.2 Intervjuer 
Utifrån dokumentstudien utformades intervjufrågor för att få svar på vilka hinder och 
möjligheter som finns för att genomföra de metoder som studerats i dokumentstudien. 
Intervjuerna syftade även till att undersöka vilka andra metoder som använts i projektet 
för att minska koldioxidutsläppen men som inte kunnat studeras i dokumentstudien. 
Intervjuerna spelades in och viss anteckning fördes under intervjuerna och där efter 
transkriberades intervjuerna med hjälp av inspelningen. Den första intervjun 
genomfördes med en projektchef på Skanska och var cirka 20 minuter lång. Den andra 
intervjun genomfördes med beställarens projektledare på Alingsås kommun och var 
också cirka 20 minuter lång. Den tredje intervjun var cirka 10 minuter lång och 
genomfördes med Skanskas arbetsledare för projektet. Den fjärde intervjun 
genomfördes med Skanskas produktionschef för projektet och intervjun var cirka 20 
minuter lång. De fyra första intervjuade fick alla samma intervjufrågor (se bilaga 2) och 
där efter ställdes spontana följdfrågor beroende på respondentens svar vilket gjorde att 
följdfrågorna har varierat något mellan intervjuerna.  

Den femte intervjun genomfördes med en kalkylingenjör/projektingenjör på Skanska 
som har gjort de klimatkalkyler som studerats i dokumentstudien. Intervjun gjordes 
med syftet att få ökad förståelse för hur arbetet med att ta fram klimatkalkyler går till. 
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Frågorna till denna intervju (se bilaga 3) var därför inte samma som till de fyra första 
intervjuerna. Den femte intervjun varade i cirka 20 minuter.  

3.5 Analysmetod 
I detta avsnitt presenteras vilka metoder som använts för att analysera det insamlade 
materialet från dokumentstudien och intervjuerna.  

3.5.1 Dokumentstudie 
Säfsten & Gustavsson (2019) beskriver kvantitativa data som ett numeriskt värde eller 
data som kan ges ett numeriskt värde utan att information går förlorad. Genom 
dokumentstudien har främst kvantitativa data samlats in. En klimatkalkyl visar 
koldioxidutsläppen vid konventionellt utförande och en visar koldioxidutsläppen där en 
åtgärd vidtagits för att minska dessa. Varje klimatkalkyl visar olika utsläppsposter och 
från varje klimatkalkyl har de största utsläppsposterna jämförts mellan konventionellt 
utförande och vidtagna åtgärder. Jämförelserna visar hur mycket koldioxid som sparats 
vid en viss åtgärd jämfört med konventionellt utförande.   

3.5.2 Intervjuer 
Kvalitativa data är enligt Säfsten & Gustavsson (2019) sådan data som inte bibehåller 
informationsinnehållet om den ersätts med ett numeriskt värde. Holme & Solvang 
(1997) (refererad i Säfsten & Gustavsson, 2019) skriver att kvalitativa data kan ge en 
djupare förståelse för ett undersökt problemkomplex och även fånga dess sammanhang. 
Genom intervjuerna har kvalitativa data samlats in. Efter intervjuerna transkriberades 
dem med hjälp av inspelningen. När transkriberingen var utförd sammanfattades 
innehållet från intervjuerna utifrån de kategorier som ger svar på frågeställningarna och 
också bekräftas av teorierna.  
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4 Resultat 
I kapitel fyra presenteras den empiriska rådata som har samlats in samt analysen av 
denna.  

4.1 Empiri 
Nedan presenteras empiri som samlats in från dokumentstudien samt intervjuerna. Data 
har strukturerats enligt Boverkets struktur för byggskedet i en livscykelanalys.  

4.1.1 Dokumentstudie 

Transporter (A4) 
I nära anslutning till verksamhetsområdet ligger två lokala tippar se bilaga 4. En tipp 
som ligger ca 400 meter från verksamhetsområdet där en kiosk ska byggas och 
tillskottsmassor behövs samt en tipp som ligger ca 1 km från verksamhetsområdet där 
en kommunal soptipp tidigare legat som behöver fyllas med massor. I bilaga 5 visas 
beräkningar på utsläpp av koldioxid där massor transporteras till en ”vanlig” tipp 
respektive den lokala tippen Lycke deponi. I beräkningarna visas att transport av 6000 
m3 massor till en ”vanlig” tipp ger ett utsläpp på 17 ton CO2 och transport av 6000 m3 
till Lycke deponi ger ett utsläpp på 8 ton CO2. Beräkningarna visar att CO2-utsläppen 
minskar med 9 ton CO2 vid transport till Lycke deponi. 

Bygg- och installationsprocessen (A5) 
I bilaga 6 presenteras klimatkalkylen där grävmaskiner och lastbilar körs på 100% 
diesel. Kalkylen visar att byggskedet ger en belastning på 588 081 kg CO2-
ekvivalenter. Cirkeldiagrammet (se figur 3) visar i procent vart utsläppen sker i 
byggskedet. Produktion av material står för 28%, transporter står för 1%, spill och 
avfallshanteringen står för 2%, byggprocessens övriga energivaror står för 1% och 
byggarbetsplatsens fordon, maskiner och apparater står för 68% av projektets totala 
utsläpp. Det visas senare i en tabell (se bilaga 6) att grävmaskiner är den största 
utsläppskällan av CO2-ekvivalenter följt av lastbilstransporter övrigt, hjul- och 
bandlastare och sedan VA-material av plast. 

 

Figur 3.  Cirkeldiagram 100% Diesel, (Skanska, 2021) 
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I bilaga 7 presenteras klimatkalkylen där grävmaskiner och lastbilar körs på 100% 
HVO. Kalkylen visar att byggskedet ger en belastning på 344 176 kg CO2-ekvivalenter. 
Cirkeldiagrammet (se figur 4) visar i procent vart utsläppen sker i byggskedet. 
Produktionen av material står för 48%, transporter står för 1%, spill och 
avfallshantering står för 4%, byggprocessens övriga energivaror står för 1% och 
byggarbetsplatsens fordon maskiner och apparater står för 45% av projektets totala 
utsläpp. Det visas senare i en tabell (se bilaga 7) att VA-material av plast är den största 
utsläppskällan av CO2-ekvivalenter följt av bergkross, grävmaskiner och UE-asfalt 
mark. 

 

Figur 4. Cirkeldiagram 100% HVO, (Skanska, 2021) 

4.1.2 Intervjuer Produktskedet (A1-A3) 

Plast 
ITP1 och ITP2 nämner att det inte görs några åtgärder för att minska koldioxidutsläppen 
från plastmaterialen och säger att det finns alternativ på marknaden men att dessa är för 
dyra. ITP1 säger att de har informerat leverantören om att intresse finns för de 
miljövänligare alternativen. ITP1 och ITP3 ser en möjlighet att minska utsläppen från 
VA-entreprenader om plaströrstillverkarna börjar tillverka flera ”miljösmarta 
produkter” och ITP4 instämmer och säger att det börjar ske en materialutveckling. ITP2 
påpekar att efterfrågan måste öka och att det i nuläget är en kostsam utveckling att driva. 
ITP2 berättar att det i samband med att klimatkalkylen tagits fram också genomförts en 
jämförelse mellan PVC-rör och PP-rör. Jämförelsen visade att PP-röret gav mindre 
utsläpp i produktionsskedet men att PVC-rör ändå valdes på grund av att drift-
organisationen som arbetar med rören är vana vid detta och har erfarenhet av materialet. 
Det nämns också att PVC-rör har längre hållbarhet än PP-rör och att man kan 
återanvända PVC-rör i andra projekt, vilket gör att PVC-röret är lämpligare om man 
räknar med drift-skedet i jämförelsen av materialen. ITP2 säger också att jämförelsen 
var svår att genomföra på grund av att alla leverantörer inte har EPD:er på sina 
produkter vilket ITP5 som genomfört beräkningarna påpekar. 
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Andra åtgärder som görs i projektet enligt ITP1 och ITP3 är att köpa in rören från lokala 
leverantörer och ITP4 berättar att de arbetar för att minimera spillmaterialet från plasten 
genom att återanvända och återvinna. 

Asfalt 
I projektet används grön asfalt för att minska koldioxidutsläpp enligt ITP1, ITP2, ITP3 
och ITP4. ITP1 beskriver att grön asfalt som Skanska använder sig av består av en viss 
del eller en väldigt stor del återvunnen asfalt, asfaltverket värms upp av flis eller grön 
el och lastbilarna och fordon som lägger asfalten körs på HVO. ITP1 beskriver också 
att asfalten kan göras ”ännu grönare” om man använder bindemedlet lignin i stället för 
bitumen men att det kommer dröja 1–2 år innan det finns tillgängligt att köpa i västra 
Sverige vilket ses som ett hinder för att minska utsläppen. ITP1 och ITP2 konstaterar 
att det är möjligt att minska koldioxidutsläppen från asfalten om man lyckas använda 
ett alternativt bindemedel men att utvecklingen inte riktigt är där än. ITP2 nämner också 
att användandet av grön asfalt är en enkel lösning eftersom den redan finns på 
marknaden. 

Pumpar 
Rostfria pumpstationer har valts av beställaren i projektet framför betongpumpstationer 
enligt ITP1 och ITP4. De har enligt ITP1 valts av beställaren för att de är ”bättre 
underhållsmässigt” och har en längre livslängd även om de är något dyrare. ITP2 
beskriver att valet av pumpar handlar om att den ska ha en effektiv pumpkurva med rätt 
kapacitet för att inte dra för mycket el. Personen nämner också att det är viktigt att jobba 
i projekteringen för att få ner antalet pumpar och arbeta så mycket som möjligt med 
självfall. 

4.1.3 Intervjuer - Transport (A4)  
ITP1, ITP2, ITP3 och ITP4 beskriver hur de i projektet försöker hantera massor lokalt 
för att minska transporterna till och från arbetsplatsen och på så sätt minska 
koldioxidavtrycket. ITP1 och ITP2 beskriver hur de lägger överskottsmassor där 
fastighetsägare vill fylla upp och att de arbetar med en lokal tipp, Lycke-deponi, som 
är en gammal soptipp som behöver ett förstärkt tätskikt. Att hantera massorna lokalt 
uttrycker även ITP2 har varit kostnadseffektivt. ITP1, ITP2, ITP3 och ITP4 förklarar 
också att de kör med HVO som bränsle i lastbilarna. Hinder som ITP1, ITP2 och ITP3 
ser med att köra med HVO är att det är dyrt i jämförelse med diesel och ITP1 och ITP3 
säger att HVO kan vara svårt att få tag på ibland, annars ser ITP1 inga problem med 
bränslet. ITP1, ITP3 och ITP4 berättar att möjligheter för att minska utsläppen från 
transporterna är elektrifiering av lastbilar och ITP1 och ITP3 säger att alternativa 
bränslen också är en lösning. ITP1 nämner också att det finns en el-lastbil i Karlstad 
som används på Skanskas projekt. Hinder som ITP1 ser för att minska utsläppen från 
transporterna är att elektrifiering av lastbilar är dyrt, att utbudet är begränsat och att det 
krävs utbyggnad av ladd-stationer som klarar av att ladda lastbilarna. ITP2 och ITP3 
förklarar att hanteringen av massor lokalt medför kortare transporter och där med lägre 
transportkostnader. Personerna berättar vidare att alla klimatanpassningar inte behöver 
medföra extra kostnader. ITP4 nämner att de i nära anslutning till arbetsplatsen har en 
bergkross dit de kan köra överskottsberg. 
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Plastmaterial köps från lokala leverantörer enligt ITP1 och ITP3. ITP4 berättar att 
transport av rostfriapumpstationer är billigare än transport av betongpumpstationer för 
att det krävs mindre maskiner. 

4.1.4 Intervjuer Bygg- och installationsprocessen (A5) 
ITP2 säger att det används mycket maskiner i projektet och att dessa står för den största 
delen av utsläppen och att det därför är viktigt att fundera kring vilket bränsle som ska 
användas. ITP1, ITP2, ITP3 och ITP4 berättar att de i projektet använder HVO som 
bränsle i maskinerna. ITP4 säger att det är viktigt att ha maskiner med rätt kapacitet för 
projektet och att de har den senaste tekniken. ITP1, ITP3 och ITP4 berättar också att de 
har ett arbetsplatsfordon som drivs på el som ”gubbarna” förflyttar sig med och ITP1 
säger att de försöker att samåka. ITP1, ITP2 och ITP4 säger att de har tittat på alternativ 
med grävmaskiner och schaktbilar som är eldrivna men ITP1 och ITP2 säger att detta 
inte är ekonomiskt försvarbart och ITP1 ser en utmaning i hur maskinerna ska kunna 
laddas när de befinner sig ute i skogen och gräver och att det är dyrt att köpa 
maskinerna. ITP1 och ITP3 ser dock en möjlighet i att minska koldioxidutsläppen vid 
användning av el-maskiner då de står för en stor andel av utsläppen i en VA-
entreprenad. ITP1 förklarar att om man använder en el-grävmaskin i ”25 tons klassen” 
så skulle det kosta cirka 40 000 kr för att spara in ett ton koldioxid och att det finns 
billigare sätt att spara koldioxidutsläpp. ITP1, ITP2, ITP3 och ITP4 berättar att ett 
hinder med HVO är att det är dyrt i jämförelse med diesel och ITP1 och ITP3 säger att 
det ibland är svårt att få tag på. ITP4 säger att tillgången av HVO måste öka för att få 
ner priserna. 

ITP3 berättar att de har en etablering där bodarna är försedda med rörelsedetektorer för 
att spara el och försöker göra ”mycket smått” som sparar koldioxid. ITP3 nämner också 
att solceller till etableringen kan medföra att den blir självförsörjande och nämner att 
detta kan vara nästa steg men att de inte är där ännu. 

I projektet återanvänds mycket material genom att sortera berg i närheten av 
arbetsplatsen och sedan köra tillbaka detta vilket sparar mycket koldioxidutsläpp enligt 
ITP1 och ITP4. 

ITP1 berättar att de vill gå den kortaste vägen så långt det är möjligt för att minska 
schaktsträckan och att man kan jobba med schaktdjupet och följa terrängen så mycket 
det går och sätta mer brunnar. ITP1 säger också att man kan lägga isolering runt 
ledningarna och på så sätt minska schakten men att man måste vara försiktig eftersom 
isolering också är en ”miljöbov”. 

4.1.5 Intervjuer Övrigt 
ITP5 konstaterar att det saknas EPD:er till de flesta materialen vilket gör att de 
klimatkalkyler som gjorts i det aktuella projektet till största del är beräknade med 
generella värden från programmet Anavitor. Personen förklarar även att 
klimatkalkylerna ofta görs i ett tidigt skede innan det är bestämt exempelvis vilket 
plaströr som ska användas. ITP5 förklarar också att ibland används klimatkalkylerna 
för att visa att en ”enklare” och billigare lösning även minskar koldioxidutsläppen. 

ITP1, ITP3 och ITP4 nämner att samverkansformen, partnering, i det aktuella projektet 
är positivt ur klimatsynpunkt. ITP1 förklarar att det behövs tid i planeringen för att hitta 
lösningar för att minska klimatavtrycket vilket det ofta finns möjlighet till i ett 
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partneringprojekt. ITP4 nämner även att det är lättare att hitta lösningar när de kan 
diskutera med beställaren och båda parter kan komma med idéer för att testa sig fram 
till en fungerande lösning för att minska klimatavtrycket. 

4.2 Analys av empiri  
I avsnittet nedan finns en tabell för varje intervjuperson där deras svar är sorterade 
utifrån svar på frågeställningarna. Tabell 1 visar svaren från ITP1, tabell 2 visar svaren 
från ITP2, tabell 3 visar svaren från ITP3, tabell 4 visar svaren från ITP4 och tabell 5 
visar svaren från ITP5. Den sista tabellen, tabell 6, i avsnittet visar kortfattat hur 
dokumentstudien svarar på frågeställningarna. Vid framställning av tabellerna har 
empirin sammanfattats i punktform och sorterats på ”befintlig teknik och kunskap”, 
”hinder” och ”möjligheter”.   

Under rubrik 4.2.1 och 4.2.2 analyseras empirin mer utförligt och hur den ger svar på 
frågeställning 1 respektive frågeställning 2.  

Tabell 1. Sammanställning av empiri ITP1, (Fransson & Lagerroth, 2023) 

 Befintlig teknik och 
kunskap 

Hinder Möjligheter 

ITP1 Inköp av VA-material i 
plast från lokala 
leverantörer 

Grön asfalt 

Rostfria pumpstationer 

Lokal masshantering 

HVO används som 
bränsle vid transporter 
och i 
anläggningsmaskiner 

Arbetsplastfordon som 
drivs på el 

Samåkning till 
arbetsplatsen 

Sortering och 
återanvändning av berg 

Optimerad 
schaktsträcka och 
schaktdjup 

Miljövänligt VA-
material i plast är dyrt 

Alternativa 
bindemedel är inte 
tillräckligt utvecklade 
ännu 

HVO är dyrare än 
diesel och kan vara 
svår att få tag på 

Elektrifiering av 
lastbilar är dyrt, 
utbudet är begränsat 
och ladd-stationer 
behöver byggas ut 

Eldrivna grävmaskiner 
är inte ekonomiskt 
försvarbart i nuläget 

Behöver hitta 
lösningar för hur 
eldrivna grävmaskiner 
ska laddas på 
arbetsplatsen 

Det finns 
miljövänligare plaströr 
på marknaden 

Tillverkarna av 
miljövänliga VA-
material ökar sitt utbud 

Alternativt bindemedel 
till asfalten (lignin) 

Elektrifiering av 
lastbilar 

Eldrivna grävmaskiner 

Alternativa bränslen till 
maskinerna  

Partnering 
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Tabell 2. Sammanställning av empiri ITP2, (Fransson & Lagerroth, 2023) 

 Befintlig teknik och 
kunskap 

Hinder Möjligheter 

ITP2 Grön asfalt 

Lokal masshantering 

HVO används som 
bränsle vid transporter 
och i 
anläggningsmaskiner 

 

Efterfrågan på 
miljövänligt VA-
material i plast är för 
litet 

Miljövänligt VA-
material i plast är dyrt 

EPD:er för VA-
material i plast saknas 

Alternativa 
bindemedel är inte 
tillräckligt utvecklade 
ännu 

HVO är dyrare än 
diesel 

Eldrivna grävmaskiner 
är inte ekonomiskt 
försvarbart i nuläget 

Alternativt bindemedel 
till asfalten 

Grön asfalt finns redan 
på marknaden 

Lokal masshantering 
kan ge ekonomisk 
vinning 

Eldrivna grävmaskiner 

 

Tabell 3. Sammanställning av empiri ITP3, (Fransson & Lagerroth, 2023) 

 Befintlig teknik och 
kunskap 

Hinder Möjligheter 

ITP3 Inköp av VA-material i 
plast från lokala 
leverantörer 

Grön asfalt 

Lokal masshantering 

HVO används som 
bränsle vid transporter 
och i 
anläggningsmaskiner 

Arbetsplastfordon som 
drivs på el 

HVO är dyrare än 
diesel och kan vara 
svår att få tag på 

 

Tillverkarna av 
miljövänliga VA-
material ökar sitt utbud 

Elektrifiering av 
lastbilar och 
anläggningsmaskiner 

Alternativa bränslen till 
maskinerna 

Lokal masshantering 
kan ge ekonomisk 
vinning 
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Etablering där bodarna 
är försedda med 
rörelsedetektorer 

Solceller till 
etableringen kan göra 
den självförsörjande 

Partnering 

 

Tabell 4. Sammanställning av empiri ITP4, (Fransson & Lagerroth, 2023) 

 Befintlig teknik och 
kunskap 

Hinder Möjligheter 

ITP4 Minimering av spill 
från VA-material i plast 
genom återanvändning 
och återvinning 

Grön asfalt 

Rostfria pumpstationer 

Lokal masshantering 

HVO används som 
bränsle vid transporter 
och i 
anläggningsmaskiner 

Sortering och 
återanvändning av berg 

Arbetsplastfordon som 
drivs på el 

HVO är dyrare än 
diesel och kan vara 
svår att få tag på 

 

Tillverkarna av 
miljövänliga VA-
material ökar sitt utbud 

Elektrifiering av 
lastbilar och 
anläggningsmaskiner 

Partnering 

 

 

Tabell 5. Sammanställning av empiri ITP5, (Fransson & Lagerroth, 2023) 

 Befintlig teknik och 
kunskap 

Hinder Möjligheter 

ITP5  Saknas EPD:er  

 

Tabell 6. Sammanställning av empiri Dokumentstudie, (Fransson & Lagerroth, 
2023) 

 Befintlig teknik 
och kunskap 

Hinder Möjligheter 
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Dokument-
studie 

HVO används 
som bränsle vid 
transporter och i 
anläggnings-
maskiner  

Lokal 
masshantering 

  

 

4.2.1 Frågeställning 1 
Hur kan vi med befintlig teknik och kunskap minska klimatavtrycket från VA-
entreprenader i byggskedet? 

Dokumentstudien visar att det går att minska koldioxidutsläppen från de transporter 
som är kopplade till masshanteringen genom att hantera massorna lokalt. 
Dokumentstudien visar även att det är byggarbetsplatsens fordon, maskiner och 
apparater som är den största bidragande faktorn till koldioxidutsläpp då dessa körs på 
100% diesel. Om arbetsplatsens fordon, maskiner och apparater i stället körs på 100 % 
HVO visar dokumentstudien att koldioxidutsläppen minskar och att det i stället blir 
materialen i produktionen som är den största bidragande faktorn till koldioxidutsläpp.  

Resultatet av de fyra första intervjuerna visar att det finns tre tekniker för att minska 
klimatavtrycket som alla intervjupersoner nämner att de använt i det aktuella projektet 
och dessa är; ”grön asfalt”, ”lokal masshantering” och ”användning av HVO i alla 
transporter och anläggningsmaskiner”. Att alla respondenter nämner dessa tre tekniker 
tyder på att detta är de tre tekniker som det arbetats och pratats mest om i projektet. Att 
fokuset har legat på dessa tre tekniker antas dels bero på att teknikerna tillhör de största 
utsläppsposterna vilket visas i dokumentstudien men också att dessa tre tekniker är 
relativt ”enkla” metoder att använda sig av. ITP2 uttrycker att grön asfalt är en enkel 
metod att använda sig av eftersom den redan finns på marknaden. I det aktuella 
projektet har det även varit möjligt att använda överskottsmassor på lokala platser i 
anslutning till projektet vilket ITP2 även uttrycker har varit kostnadseffektivt i 
förhållande till att köra bort massorna en längre sträcka. Att använda HVO i stället för 
diesel kan enligt två av intervjupersonerna hindras av att det i perioder har varit svårt 
att få tag på och tre av intervjupersonerna påpekar att det innebär en ökad kostnad 
ekonomiskt. Beställaren har trotts detta varit beredd att betala en extra kostnad för att 
köra på HVO och där med kunna minska koldioxidutsläppen vilket har gjort att även 
detta har varit en relativt ”enkel” åtgärd att använda sig av. 

De tekniker och kunskaper som idag används för att minska klimatavtrycket från VA-
entreprenader kan sammanfattas som relativt ”enkla” tekniker men också de tekniker 
som har störst påverkan för att minska utsläppen. 

4.2.2 Frågeställning 2  
Vilka hinder och möjligheter finns för att minska klimatavtrycket? 

Resultatet av de fyra första intervjuerna visar att alla fyra uppger att ett hinder för att 
minska klimatavtrycket är att HVO är dyrare än diesel. Detta innebär att beställaren till 
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det aktuella projektet har sett det ekonomiska hindret i att använda HVO men att de 
trotts detta valt att acceptera den ökade kostanden. Detta gör att det går att konstatera 
att den högre kostanden på HVO är ett hinder som går att se förbi om beställaren är 
beredd att betala kostnaderna. ITP1, ITP3 och ITP4 som alla är anställa på Skanska har 
även uppgett ett hinder i att HVO ibland kan vara svårt att få tag på men detta har inte 
beställaren uppgett som ett hinder. Att beställaren inte uppfattat detta hinder kan bero 
på att beställaren inte är lika aktivt involverad i produktionen.  

De två intervjuade som ser flest hinder i att minska klimatavtrycket från VA-
entreprenader är Skanskas projektchef (ITP1) och beställaren som är projektledare 
(ITP2) på Alingsås kommun vilket kan bero på att de har en mer övergripande bild av 
projektet än vad arbetsledaren och produktionschefen har. ITP1 och ITP2 ser bland 
annat ekonomiska hinder i att de miljövänliga VA-material i plast som finns på 
marknaden är dyra och att de eldrivna grävmaskiner som finns inte är ekonomiskt 
försvarbara att använda i det aktuella projektet. 

Samtidigt som ITP1 och ITP2 ser de ekonomiska hindren i att använda sig av eldrivna 
grävmaskiner ser alla de fyra första intervjupersonerna att eldrivna grävmaskiner är en 
möjlighet att minska klimatavtrycket från VA-entreprenader. På samma sätt ser ITP1, 
ITP3 och ITP4 det som en möjlighet att i framtiden kunna köra lastbilar på el för att på 
så sätt minska utsläppen. ITP1, ITP3 och ITP4 ser även en möjlighet i att minska 
koldioxidutsläppen om tillverkarna av miljövänligt VA-material ökar sitt utbud så att 
efterfrågan ökar och priserna sänks. 

Resultatet av vilka hinder och möjligheter som finns för att minska klimatavtrycket från 
VA-entreprenader kan alltså sammanfattas i att de möjligheter som finns just nu hindras 
främst av den extra ekonomiska kostanden och att vissa tekniker inte är tillräckligt 
utvecklade.   
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5 Diskussion  
I kapitel fem sker resultatdiskussion och metoddiskussion.  

5.1 Resultatdiskussion 
I avsnittet diskuteras studiens resultat och även dess begränsningar. Först diskuteras 
resultatet utifrån frågeställningarna och där efter resultatens validitet och reliabilitet. 

5.1.1 Frågeställning 1 
Hur kan vi med befintlig teknik och kunskap minska klimatavtrycket från VA-
entreprenader i byggskedet? 

Från intervjuerna och dokumentstudien har det visat sig att användning av HVO i stället 
för diesel som bränsle sparar mycket koldioxidutsläpp från anläggningsmaskinerna och 
transporterna. Detta styrks av Shantanu et al. (2022) och Lie et al. (2021) som i sin 
forskning kommit fram till att HVO-bränsle kan ge minskat koldioxidutsläpp i 
jämförelse med fossila bränslen. Intervjuerna, dokumentstudien och det teoretiska 
ramverket visar alla samma resultat vilket medför att resultatet i studien är trovärdigt. 

I intervjuerna nämns det att lokal masshantering är ett arbetssätt som används för att 
minska klimatavtrycket vilket dokumentstudien stärker. I forskningen av Maatar et al. 
(2022) har det visat sig att olika sätt att hantera logistiken av transporter ger olika mängd 
koldioxidutsläpp. Data som samlats in i fallstudien visar tydligt att lokal masshantering 
ger minskade koldioxidutsläpp och kan delvis stärkas med hjälp av teorin av Maatar et 
al (2022), men teorin skiljer sig i sättet att hantera logistiken och är svår att koppla till 
det aktuella ämnet ”lokal masshantering”. 

Grön asfalt är något som används i det aktuella projektet för att minska 
koldioxidutsläppen enligt intervjupersonerna. I projektet finns inga jämförelser av 
koldioxidutsläpp från grön asfalt och vanlig asfalt, däremot finns forskning av Bizarro 
et al. (2021) som styrker att asfalt med inbladning av returasfalt ger stora 
koldioxidbesparingar. 

Utöver de tre ovan nämnda åtgärderna som görs i projektet finns flera arbetssätt som 
används för att minska koldioxidutsläppen. Dessa nämns i intervjuerna men analyseras 
inte i dokumentstudien eller teorierna i rapporten och har därför inte valts ut att 
analyseras i sammanhanget. Däremot är åtgärderna viktiga för att i framtiden kunna 
uppnå en klimatneutral VA-entreprenad. Åtgärderna som intervjupersonerna nämner är 
”inköp av VA-material från lokala leverantörer”, ”rostfria pumpstationer”, 
”arbetsplatsfordon som drivs på el”, ”samåkning till arbetsplatsen”, ”sortering och 
återanvändning av berg”, ”optimerad schaktsträcka och schaktdjup”, ”etablering där 
bodarna är försedda med rörelsedetektorer” och ”minimering av spill från VA-material 
i plast genom återanvändning och återvinning”. 

5.1.2 Frågeställning 2 
Vilka hinder och möjligheter finns för att minska klimatavtrycket? 

Från intervjuerna ses eldrivna anläggningsmaskiner och transporter som en stor 
möjlighet i framtida projekt för att minska koldioxidutsläppen. Tidigare forskning av 
Lie et al. (2021) beskriver också att el-drivna bussar kan ge den största minskningen av 
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koldioxidutsläpp om man jämför el och HVO förutsatt att elen kommer från ”bra 
källor”. Resultaten från studien kan kopplas till teorierna vilket stärker sannolikheten 
att el-drivna anläggningsmaskiner och transporter är en möjlighet att minska 
koldioxidutsläppen i framtiden. Två av intervjupersonerna nämner dock att användning 
av elektrifierade maskiner i dagsläget inte är ekonomiskt försvarbart och en av 
personerna säger att utbyggnad av ladd-stationer är en process som måste ske vilket ses 
som hinder för att använda eldrivna anläggningsmaskiner och transporter.  

Ett hinder som nämns av intervjupersonerna är att HVO kan vara svårt att få tag på och 
att det är dyrt i jämförelse med diesel. Shantanu et al. (2022) beskriver också att HVO 
ger en ökad kostnad i jämförelse med diesel. 

Flera av intervjupersonerna beskriver att miljövänligt VA-material i plast i dagsläget är 
dyrt men också att utbudet är litet. De nämner också att tillverkarna måste utöka sitt 
utbud av miljövänligt VA-material. Detta kan kopplas till forskning av Ortíz-Rodriguez 
et al. (2021) som kommit fram till att PVC är en svår komponent att byta ut. 
Forskningen säger också att det är tillverkarna som måste optimera sina processer och 
ta fram miljövänligare alternativ. Svaren i intervjuerna kopplas till teorin och rapportens 
resultat kan därför ses som tillförlitlig. 

Från intervjuerna har bindemedlet i asfalten nämnts som en potentiell faktor för att 
minska koldioxidutsläppen. En av personerna säger att lignin är en möjlig produkt att 
använda i stället för bitumen. Keijzer et al. (2015) säger i sin forskning att bindemedlet 
bitumen är en av de största utsläppskällorna till koldioxid och Samieadel et al. (2018) 
visar i sin forskning att inblandning av biobindemedel i stället för bitumen har visat sig 
ge minskade koldioxidutsläpp. Teoriernas koppling till intervjusvaren bekräftar att 
biobindemedel är en potentiell möjlighet för att minska koldioxidutsläppen.  

Utöver de hinder och möjligheter som tas upp ovan så nämns flera andra hinder och 
möjligheter i intervjuerna, men dessa analyseras inte i rapporten då de inte tas upp av 
flera av intervjupersonerna och heller inte nämns i utvalda teorier. De hinder som nämns 
är att ”EPD:er till många VA-material i plast saknas” men också att ”EPD:er till många 
andra material i klimatkalkylerna saknas” och de möjligheterna som nämns är 
samverkansformen ”Partnering” och ”solceller till etableringen för att göra den 
självförsörjande”. 

5.1.3 Validitet och reliabilitet 
Validiteten i undersökningen kan stärkas genom triangulering enligt Leedy & Ormrod 
(2015) (refererad i Säfsten & Gustavsson, 2019). Datatriangulering innebär att olika 
datainsamlingstekniker används (Säfsten & Gustavsson, 2019). I denna 
forskningsrapport har intervjuer och dokumentstudie utgjort de olika 
datainsamlingsteknikerna. Validiteten har höjts genom att intervjusvaren har 
sammanställts med de befintliga klimatkalkylerna och dess överrensstämmelse har 
studerats. 

Dokumenten som granskats i studien är framtagna i ett tidigt skede i byggprocessen och 
kan därför ändras under processens gång. Detta gör att värden inte kan analyseras i 
detalj utan ger en fingervisning för hur klimatutsläppen beter sig vid olika åtgärder.  
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För att uppnå hög reliabilitet ska upprepade mätningar ge samma resultat (Säfsten & 
Gustavsson, 2019) och därför har flera personer intervjuas på samma sätt i studien. 
Reliabiliteten kan också stärkas genom att systematiskt hantera data och dokumentera 
denna på ett korrekt sätt (Säfsten & Gustavsson, 2019), därför presenteras frågorna som 
ställts under intervjuerna i bilaga 2 och 3 samt transkriberingen av intervjuerna i bilaga 
8.  

5.2 Metoddiskussion 
Metoden som använts är en fallstudie av en VA-entreprenad där data samlats in genom 
en dokumentstudie och intervjuer. Fallstudien har visat sig vara lämplig för 
undersökningen då variablerna är många i en VA-entreprenad som påverkar 
koldioxidutsläppen. Många av de ingående delarna i en VA-entreprenad är liknande 
mellan olika fall och därför kan studiens resultat generaliseras utifrån det undersökta 
fallet. Dock kan det konstateras att undersökningen inte ger svar på alla möjliga åtgärder 
samt hinder och möjligheter för att minska koldioxidutsläppen från en VA-entreprenad 
utan begränsas till svaren från intervjupersonerna och de dokument som tillhandahållits 
i undersökningen. 

Målet med undersökningen har uppnåtts med hjälp av den valda metoden samt 
datainsamlingsteknikerna. Undersökningen har givit svar på möjligheter för att minska 
klimatavtrycket i VA-entreprenader med hjälp av befintlig teknik och kunskap. 
Avgränsningarna som satts i undersökningen, att endast undersöka en VA-entreprenad, 
har begränsat svaren till det specifika fallet och resultatet hade kunnat stärkas om flera 
fall undersökts på samma sätt. Målet med studien har dock uppnåtts och 
avgränsningarna är rimliga med avseende på studiens tidsbegränsning och rapportens 
begränsade omfång. 

För att förbättra undersökningen hade fler dokument behövts för att kunna bekräfta 
intervjusvaren men också för att se vad åtgärderna har för effekter på klimatet. Under 
studiens gång är projektet pågående vilket gör att all data ej är framtagen. 
Undersökningen hade kunnat förbättras om det studerade fallet var avslutat och alla 
dokument var färdigställda. 
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6 Slutsatser och förslag till vidare forskning 
6.1 Slutsatser 

Studiens resultat visar att många åtgärder för att minska klimatavtrycket från VA-
entreprenader är möjliga. Dessa åtgärder är viktiga för att jobba i enlighet med 
Parisavtalet och uppnå de globala klimatmålen. Vissa av åtgärderna är 
kostnadsbesparande och beskrivs som ”enkla” och bör tas efter i flera VA-projekt.  

De slutsatser som kan dras av resultatet i studien är att: 

• HVO som bränsle minskar utsläppen men detta är dyrare i jämförelse med 
diesel.  

• Lokal masshantering kan minska utsläppen och vara mer kostnadseffektivt men 
detta kräver mer planering.  

• Grön asfalt ger minskade koldioxidutsläpp och är en enkel åtgärd då den redan 
finns på marknaden. Asfalten kan dock bli ”grönare” om bitumen byts ut mot 
ett annat bindemedel.  

• Grävmaskiner och transporter på el är en möjlig framtida åtgärd för att minska 
utsläppen men i nuläget är användningen inte ekonomiskt försvarbar och 
utbyggnad av ladd-stationer behöver ske.  

• Utbudet av miljövänligt VA-material i plast är begränsat och de produkter som 
finns på marknaden är i nuläget dyra. 

Den största orsaken till att åtgärderna som nämns inte genomförs är att de är för dyra.  

6.2 Framtida forskning 
Utifrån studiens resultat föreslås utökad forskning kring nedanstående punkter.  

• Hur påverkar samverkansformen ”Partnering” bygg- och anläggningsprojekt ur 
klimatsynpunkt? 

• Hur mycket kostar det att i en VA-entreprenad spara en viss mängd koldioxid? 
• Vad får koldioxidbesparingen i en VA-entreprenad kosta i kronor? 
• Vad krävs för att uppnå en självförsörjande etablering tillhörande en VA-

entreprenad? 
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	 Bilaga	5	Lycke	deponi	

 

 General#

Västra bodarna etapp 2

Klimatbesparing vid transport till Lyckedeponin

Transport av massor till tipp enligt kalkyl kg CO2/m3 Volym Ton CO2
Lastbil (9 m3/tim inkl BK2) 0,111 26 2,9 6000 17

Transport till Lyckedeponin
Lastbil 3 vändor/timma 6,5 m3/vända 0,051 26 1,3 6000 8

Besparing 9 ton CO2

Klimatkalkyl FHK 2022-02-22 ger 190 ton CO2 med HVO, dvs 5% besparing

kg CO/tim 
för lastbil 
med HVO

kapacitet 
transport 
i tim/m3
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Bilaga 8 Transkribering av intervjuer 

Intervju 1. 2023-03-14 Projektchef Skanska  
Sa- Vi börjar lite allmänt, vilka klimatanpassningar gör ni idag, främst inom projektet? 
 
ITP1- Lokal masshantering, vi hittar tippar eller jämnar ut massor i linjen i VA-schakten eller 
jämte VA-schakterna först och främst. Annars gör man vissa, ja lägger massor och hjälper 
fastighetsägare om dom vill fylla upp någonstans så lägger man massorna där. Annars jobbar 
vi med denhär Lycke-tippen, en gammal soptipp som ska täckas, som vi kör dit massor till då. 
Och då sparar man ju transporter framför allt. 
Sen kör vi med HVO i maskinerna, i lastbilar, det sparar väldigt mycket. 
Sedan jobbar vi i projektering med att minska schakter så mycket som möjligt eller optimera 
schakt-längder så det blir så kort som möjligt att schakta. 
Vi använder grön asfalt, en asfalt som släpper ut mindre koldioxid bland annat. Det är ett 
koncept som Skanska har grön asfalt, jag tror det är 50% i klimatbesparing på dom då.  
Sen görs det mindre saker, att det är samåkning bland annat, inga jättegrejer men det görs i 
projektet. Vi har ett arbetsplatsfordon som drivs på el som gubbarna förflyttar sig med. 
Vi har tittat på alternativ med grävmaskiner som är eldrivna och även schaktbilar men det är 
inte ekonomiskt försvarbart. 
 
St- Gör ni några åtgärder för att minska utsläppen från plastmaterialen eller rörmaterialen? 
 
ITP1- Nej det har vi inte hittat något alternativ för det. Vi har uppvaktat leverantörer att vi är 
intresserade utav detta då. Det finns ju inga på marknaden som är ekonomiskt försvarbara 
eller dom är väldigt dyra dom rören som finns, men vi har väckt frågan eller vi hjälper till att 
väcka frågan så att dom börjar förstå att det är på gång. 
 
St- Men då finns det alternativ? 
 
ITP1- Ja det finns det. 
 
St- Men det är för dyrt då? 
 
ITP1- Ja det är för dyrt. Eller det vi gjort med rörmaterial är ju att vi köper lokalt producerat 
rörmaterial från Ljung och i Fristad i Borås som tillverkar rör och där köper vi de flesta utav 
rören. Vi köper ju dom inte från Polen så det blir lite kompensation i alla fall. 
 
St- Gör ni något med pumpstationerna för att minska klimatutsläppen? 
 
ITP1- Där är det ju svårt, det finns betongstationer eller rostfria stationer och vi har ju valt 
rostfria pumpstationer i projektet och dom är något dyrare men dom är bättre 
underhållsmässigt och det är längre livslängd på dom med så man kan nog se över om man 
skulle kolla över en livscykelanalys så skulle nog dom visa sig väldigt mycket bättre 
klimatsmart än en betongstation. I produktions-skedet var det nog svårt att jämföra vilken 
som är sämst. 
 
St- Och då har ni då valt dom rostfria stationerna? 



 
ITP1- Ja det har vi gjort. Och det är ju då beställaren eller kunden som valt såna stationer för 
att dom är lättare att underhålla. 
 
St- Sen var det lite med anläggningsmaskinerna, då sa ni att ni använder HVO, gör ni några 
andra åtgärder för att minska CO2-utsläppen? 
 
ITP1- Ja vi använder HVO. Vi har funderat på det med el och vi har även undersökt det lite 
lätt men det är att dom är väldigt dyra. Jag fick en siffra igår att en el-grävmaskin i 25 tons 
klassen den, för att spara in ett ton CO2 så kostar det 40 000 kr ungefär. Har inget bra 
exempel att jämföra med, men det finns billigare sätt att spara CO2-utsläpp på. Men vi har 
börjat undersöka så det är ändå ett steg i rätt riktning, men marknaden är vi inte riktigt 
mogna för. Sen har vi också undersökt el-schakt eller lastbilar som går på el. Och det finns en 
uppe i Karlstad som går på el på Skanska där då. Men det finns ju bara en så tar vi ner den 
här till Alingsås så får ju dom problem uppe i Karlstad när dom inte har någon el-lastbil där. 
 
St- Det kanske hörde lite till, men om ni gör något för att minska utsläppen från 
transporterna som är till och från arbetsplatsen? 
 
ITP1- Det vi jobbar mest med är ju att minska transporterna och hitta dom lokala tipparna så 
nära som möjligt så minskar ju transporterna. Det är så vi jobbar. Och sen kör dom ju på HVO 
med en del lastbilar där. 
 
St- Det är liksom inte alla lastbilar som går på HVO? 
 
ITP1- Nej jag tror inte det. Jag är inte helt säker faktiskt. 
 
St- Men vad beror det på då att man inte använder HVO? 
 
ITP1- Problemet med lastbilar är ju att dom inte går heltid så ibland när man ringer till en 
lastbilcentral och bokar en lastbil då kanske inte det är samma lastbil som jag hade igår utan 
en annan lastbil som kommer och då har inte den HVO i tanken. I vissa projekt har vi gjort så 
att vi kompenserat åkericentralen i Alingsås för att vi ser att vi kört 1000 timmar med en 
lastbil och då ger vi ett visst antal pengar så ni kan visa upp att ni har tankat 1000 timmar 
lastbil med HVO, men det är inte säkert att den går på min arbetsplats utan på nån annan 
men då har man hjälpt till så att dom tankar i alla fall. 
 
St- Men grävmaskinerna går 100 % på HVO? 
 
ITP1- Ja det är vad jag fått till mig i alla fall. 
 
St- Upplever ni några problem med att köra på HVO? Är det dyrt? 
 
ITP1- Ja det är dyrt och det kostar ett par kronor extra, det är väl det första bekymret sen är 
det andra när reduktionsplikten kom så fick vi inte tag på HVO100, det fanns inte att köpa 
och då fick vi problem såklart och då fick vi köpa vanlig diesel. Och det är ju HVO100 vi vill 
köra på sen har vi HVO97 med men det vill vi inte köra på. HVO97 hjälper oljeföretagen att 



dom ska kunna hålla sin reduktionsplikt och ju mer HVO97 man köper desto mer ren diesel 
kan dom sälja. Köper man HVO100 så hjälper man inte dom med sin reduktionsplikt och det 
är den HVO100 som vi köper i projektet. Om man köper HVO97 hjälper man andra att köpa 
dålig diesel. 
 
Annars är det inga problem med att köra med HVO, en del pratar om att det är algtillväxt och 
sånt i tankar men det är inga såna problem. Och garantier i grävmaskiner det är inget tal om 
det heller utan det är ok med allting där. 
 
St- Du pratade lite där om att minska schakter, du pratade om längden, pratade ni något om 
att minska schaktdjupet också? 
 
ITP1- Längden är att vi vill gå den kortaste sträckan så långt det är möjligt, ju kortare desto 
mindre schakter desto mindre jobb, desto mer sparar man då men det är inte jättelätt att 
göra, det går att jobba lite med. Men sen är ju schaktdjupen kan man jobba mer med att 
man följer terrängen på ett bättre sätt, man sätter mer brunnar kanske för att minska 
schakterna eller isolerar runt om och lägger lite grundare på vissa ställen. Då lägger man 
isolering i stället och då får man mindre schakt. Sen är ju isolering också lite miljöbov så man 
får tänka sig för där. 
 
St- Om vi går vidare lite till asfalten då, vad ni gör med den för att minska klimatutsläppen? 
 
ITP1- Ja då har ju Skanska något som heter Grön- asfalt. Man kan antingen lägga vanlig asfalt 
eller Grön-asfalt och den gröna asfalten som finns i dagsläget då är asfaltverket uppvärmt av 
flis eller grön el, lastbilarna och fordon som lägger denna asfalt kör på HVO och så blandar 
man in en viss del eller en väldigt stor del återvunnen asfalt. Och desto mer återvunnen 
asfalt man blandar i desto mer grön är asfalten då. Sen finns det gränser, man kan inte ta hur 
mycket som helst. Sen önskar vi ju att det finns ju nya alltså ännu mera grön asfalt men det 
finns inte på marknaden i väst-Sverige än utan det finns bara i uppe i Dalarna tror jag nog 
man lagt litegrann och även i Stockholm är på gång och då är det bindemedlet man 
använder, jag tror det heter lignin i skogsprodukter. (Detta kan vara fel). Då använder man 
sådant i stället för olja eller kära då som bindemedel. Men det finns inte att köpa, det 
kommer om ett eller två år här i väst-Sverige. 
 
S- Men har ni lagt grön asfalt på alla sträckor där ni har asfalterat eller är det bara på vissa 
sträckor? 
 
ITP1- Nej det är på alla sträckor vi lagt det. Ja så har jag fått till mig i alla fall. 
 
St- Ja sen undrar vi om det finns några klimatanpassningar som ni inte använder er av som ni 
vet om men väljer bort av olika skäl? 
 
ITP1- Det är ju el-maskiner för att det är för dyrt och rör hade nog gått att hitta som är bättre 
men det är inte ekonomiskt försvarbart. Man kan tänka sig att man kan borra mer kanske 
mer styrda borrningar då gräver man inte utan då kör man med en stor borrmaskin som 
borrar dom här rören. Det är mycket dyrare än att gräva oftast, sen är det inte alltid det är 
mer miljövänligt men jag skulle tro att det är det oftast i alla fall.  



 
Sa- Men kan man säga då att dom största hindren är ekonomin? 
 
ITP1- Ja så är det. Hade man fått hur mycket pengar som helst så hade det varit grönt. Man 
hade nog kunnat bygga en sådan här entreprenad klimatneutralt.  
 
St- Men om man tänker på det ekonomiska, är det beställaren då som får stå för kostnaden 
som säger nej till förslagen? 
 
ITP1- Ja vi har en budget som vi måste följa och den är svår att hålla i dagsläget som den är 
så då är det som begränsar oss.  
 
St- Men upplever ni som entreprenörer då att ni har mycket förslag men att det väljs bort 
från andra aktörer? 
 
ITP1- Ja men så är det väl får jag väl säga. Men samtidigt förstår man ju dom med ju. Det är 
sådana stora summor det handlar om. Det är inte så att man blir arg för dom men. Men så är 
det, det väljs bort dom förslagen man kommer med. 
 
St- Ställer ni några krav på aktörer om till exempel på leverantörer att dom ska ta fram 
bättre produkter eller transporterna att dom måste köra med ett visst bränsle för att få 
samarbeta med er? 
 
ITP1- Jag tror att vi har något i våra avtal men dom är faktiskt rätt så låga dom kraven. Jag 
vet att bland annat miljöolja är krav på då men det är faktiskt väldigt låga krav åt branschen 
och även lastbilar ställer vi krav på. Men dom kraven är väldigt låga. Och dom kraven är inga 
krav utan dom köper, eller dom har väldigt nya bilar idag. Och där kan Skanska rycka upp sig, 
vi är rätt dåliga på det ja. Sen i detta projektet så säger vi åt våra maskinister att dom ska 
köra på HVO och då gör dom det för en kompensation då.  
 
Vi återanvänder rätt mycket material, vi sorterar glömde jag säga. Ni såg det 
sorteringsgallret där dom sorterar berg och kör tillbaka med, och det är en hel del att spara 
där eller där sparar man en hel del klimat eller koldioxidutsläpp på.  
 
St- Hur ser du på möjligheterna att minska klimatavtrycket i VA-entreprenader? 
 
ITP1- Nej men det är den här elektrifieringen i alla fall av lastbilar tror jag kommer gå fortare. 
Alla transporter kommer kunna köra, dels finns det ju el och sen den här flytande gas 
kommer ju komma mer och mer, så förstod jag på Volvo och det är lättare, så en el-lastbil 
kan ju ladda i gropen, man kan ladda på stan eller hemma så att säga, så det kommer nog 
vara en stor möjlighet framöver. 
Sen har vi en utmaning med våra grävmaskiner som är där ute i skogen dom har det inte lätt 
att ladda. Men det finns ju lösningar på det med tydligen att man drar ut vagnar då som dom 
får ladda upp sig med och sen kan gräva vidare. Och det är ju transporter och grävmaskiner 
som står för 50% av utsläppen nästan i en sån här entreprenad, och kan vi få till det så har vi 
kommit en väldigt lång bit.  



Sen är ju nästa möjlighet att jobba vidare med plaströren och att dom kan börja tillverka 
mera miljösmarta produkter. Sen är vi nästan hemma, är det mycket mer? 
Det är sprängning, det kommer elektrifierade borrvagnar där med vet jag. Sprängmedel 
kanske är svårare. Där vet jag inte om det finns några lösningar.  
Krossprodukter är samma där det köper vi från gropar och det börjar ju mer och mer att 
elektrifieras, det är inga dieselkrossar som står längre, väldigt sällan det gör det.  
Asfalten är ju nästa möjlighet, och kan man få till det här bindemedlet med den här 
skogsprodukten där så kommer det också kapa mycket koldioxid.  
 
St- Jag tänkte lite på det här med transporter till och från arbetsplatsen, går det mycket 
halvfulla lastbilar med material och så eller samordnas det på något sätt? 
 
ITP1- Ja, det gör så i Västra Bodarna tyvärr, där är det endel halvfullt för att det är BK-klass 2 
på vägarna och det innebär att man inte får lasta fullt på lastbilarna, så det är en anledning 
då att det inte går fullt. Men annars om vi säger att det inte var BK-klass 2 så är det väldigt 
sällan bilarna går halvfulla. Dom går ju alltid fullastade från gropen med grus till oss. Sen 
gäller det att kunna få returlast, det jobbar vi så mycket vi kan med. Om man har schakt eller 
tipp bredvid gropen så att dom har med schaktmassor tillbaka till gropen och sen fyller på 
med nytt material. Men det är inte alltid man får till det och då blir det mycket tomma 
körningar ja. Sådant försöker dom jobba så mycket som möjligt med i produktion.  
 
St- Vad ser du för hinder med att minska klimatavtrycket i VA-entreprenader? 
 
ITP1- Ja det är nog teknik, eller delvis tekniken, det finns ju inte hur mycket elmaskiner som 
helst. Men det är ju mest pengarna än så länge, det är för dyrt att få in dom här 
elektrifierade maskinerna och lastbilarna. Och sedan kommer det vara infrastrukturen för att 
ladda det här är ett bekymmer det kommer vara, det måste byggas ut. Om vi tar lastbilar så 
måste det byggas en ladd-station i gropen en på verkstaden eller deras parkeringsplatser och 
grejer. Det håller dom på och jobbar väldigt mycket med uppe i Karlstad. Man får ju börja 
med att bygga ut ladd-stationer, det är ju jättestora ladd-stationer som behövs för lastbilar 
ju. Sen är det ju asfalten, det måste finnas dom möjligheterna att köpa och även rören och 
sen återigen att det är för dyrt.  
 
St- Sen hade vi det här med samverkansformen, det här partnering-samarbetet, hur 
påverkar det projektet i klimatsynpunkt? 
 
ITP1- Ja det påverkar mycket positivt. För att man ska kunna hitta många lösningar så 
behöver man tid. Och får vi ett vanligt jobb så ska vi börja gräva med en gång och vara 
färdiga nästan med en gång. Här vet vi nu lång tid innan när vi ska gräva och vart vi ska gräva 
så har man möjlighet att bland annat titta på dom alternativen som Lycke-tippen. Och sen är 
det mycket enklare att samarbeta med kunden när man sitter med öppna böcker och allting. 
Där finns tiden framför allt i de här projekten på ett annat vis och planeringen. Det är i 
särklass bästa samverkansformen.  
 
St- Kommer ni ta med er mycket från detta projekt till framtida VA-entreprenader? 
 



ITP1- Ja men det kommer vi göra. Vi har ändå tittat lite mer på det här med HVO och 
elektrifierade maskiner och sådant kommer man ju jobba vidare med.  
 
St- Kan ni ställa något krav på beställaren att dom får betala för dom här sakerna? 
 
ITP1- Nej vi kan nog aldrig ställa något krav på dem men däremot kan man upplysa dom att 
om att nästan alla kommuner i väst-Sverige har väldigt tuffa miljöambitioner eller mål har 
dom. Men däremot så kommer det inte ut i projekten. Så man kan upplysa dom om målen 
men att det inte kommer ut i projekten. Sen förstår man dom med, dom har hur mycket som 
helst att göra så det kommer lite i andra hand.  
 
St- Tror du att vi kommer kunna uppnå en klimatneutral VA-entreprenad? 
 
ITP1- Ja men det kommer vi göra, men när sa du inte. När kan vi göra det tro? Då måste vi ha 
våra maskiner i gång och lastbilar, det är lätt 10 år bort i tiden tror jag. Om 10 år, då börjar vi 
nog närma oss tror jag. För då har vi löst alla maskiner och lastbilar troligtvis, rören börjar 
tillverkas på ett annat sätt och asfalten finns så då har vi nog löst det. För kollar man två år 
tillbaka så har det ju hänt jättemycket. I Sverige på Skanska så har vi 1 el-grävmaskin i gång i 
Stockholm men när man pratar med Norge så har dom 15 stycken igång och får 60 nya i år. 
För dom ligger något år före eller två till och med. Så jag är optimistisk, om 10 år i alla fall så 
ska vi nog klara det.  

Intervju 2- 2023-03-30 Projektledare Alingsås Kommun 
 
Sa- Vilka klimatanpassningar gör ni idag i Västra Bodarna-projektet? 
 
ITP2- Ja alltså kopplat till klimat så tittar vi ju väldigt mycket på transporter och 
masshantering, det är väl egentligen den stora biten. Vi tog fram en klimatkalkyl, det hade i 
och för sig Skanska redan gjort inför anbudet också men vi tittade faktiskt på det i 
projekteringen och såg vilka delar som ger mest. Och då i det här projektet eftersom vi 
använder mycket maskiner och schakter och inte går schaktfritt utan det är liksom schakt 
som gäller så blir ju maskinerna den stora delen av utsläppen. Så då är det ju framför allt att 
fundera kring vad vi kan använda för bränsle. Den största klimatnyttan är väl att vi använder 
HVO och då minskar en väldigt stor del av utsläppen från projektet. Men sen är det ju det 
här att minska transporter som vi jobbar med hela tiden. Hur kan vi hitta lokala platser för 
att ta hand om överskottsmassorna? Så där har det ju efter hand dykt upp lämpliga platser 
och vi håller på och tittar på en gammal deponi som egentligen är sluttäckt i början på 80-
talet men som behöver ett förstärkt tätskikt, så vi kan köra massor dit. Och den ligger i 
Västra Bodarna så den är väldigt nära. För det är ju framför allt dom bitarna vi jobbat mest 
med kopplade till klimat. Men det är ju fler saker vi tittat på men det är väl där vi faktiskt 
gjort mest åtgärder kring då.  
 
Sa- Gör ni några åtgärder för att minska CO2-utsläppen från plastmaterialen? 
 
ITP2- Vi gjorde då i samband med klimatkalkylen en jämförelse för olika plastmaterial, för 
det är ju plastmaterial vi lägger. Och då jämförde vi PVC med PP-rör. Det som är lite svårt 
med material är att det är inte alla leverantörer som har dom här EPDerna, ni känner till 



miljövarudeklarationer, men nånstans ändå fick vi fram nått vi kunde jämföra med. Och det 
resulterade egentligen i att PP-material i produktionen ger mindre utsläpp men vår drift-
organisation vill gärna ha PVC-rör för det är det dom är vana att jobba med. Och sen så är 
det ju också att i de här klimatkalkylerna så tittar man bara på produktionen, det finns inte 
med drift-skedet. Och tar man med drift-skedet då blir det de omvända, då blir PVC-röret 
bättre för det har längre hållbarhet och sen kan man återanvända mer material i andra 
projekt. Så det finns liksom andra aspekter som inte kommer in i kalkylen som vi tog fram i 
projekteringen för den behandlar bara produktionen och projektets tid. Men sen händer ju 
mycket efter det, det är ju ändå 100 år vi bygger för. Drift-tiden är väldigt viktig också att få 
med. Så där har vi gått lite efter vad vår drift-organisation har för erfarenheter och tycker. Så 
det är väl ungefär så mycket vi har gjort vad gäller material kan man säga.  
 
Sa- Gör ni några åtgärder för att minska CO2-utsläppen från pumpstationerna? 
 
ITP2- Det viktiga är ju egentligen där att vi hittar pumpar som är bra, som har en effektiv 
pumpkurva, alltså jobbar i rätt intervall så att den inte går för ofta eller för sällan. Att den har 
rätt kapacitet helt enkelt för att liksom få en så effektiv pumpning som möjligt och inte drar 
för mycket el heller. Och också fundera på självfallssystem före att ha pumpar. Det finns ju 
de här lågtryckspumparna som man kan sätta i liknande områden för att pumpa 
fastigheternas spillvatten. Men får man bort så många av de som möjligt så minskar ju 
pumpningen. Desto fler fastigheter som kan ansluta med självfall, desto bättre är det ju. Så 
det är ju också att projekteringen kan man jobba ganska mycket med det. Och planera och få 
ner antalet pumpar i ett sådant område. Sen kan det ju bli väldigt djupa schakter och 
problem åt andra hållet men man får hitta en bra balans där.  
 
Sa- Sen har vi samma fråga egentligen om både anläggningsmaskiner och transporter och du 
var inne lite på HVO men finns det någonting annat kring maskiner och transporter som ni 
liksom har gjort? 
 
ITP2- Nej men vi tittar ju och håller koll på vad omvärlden har där är ju Skanska starka och 
har lite bättre överblick på sina projekt runt om i Sverige där dom har börjat med lastbilar 
som går på el och grävmaskiner som går på el. Det är ju väldigt intressant men det är kanske 
fortfarande en bit kvar för ett projekt som Västra Bodarna som ganska litet i sammanhanget. 
Men absolut är det intressant att se vad marknaden erbjuder och följa utvecklingen och man 
hoppas ju att det en gång skulle kunna bli nått vi kan testa i det här projektet men 
ekonomiskt och realistiskt så är vi inte riktigt där än. Men man kan ju drömma att testa det 
någon gång.  
 
Sa- Sen undrar vi över asfalten också vad som görs där för att minska utsläppen? 
 
ITP2- Där är ju nått man kallar för grön asfalt som vi väljer. Sen kan man ju säkert jobba 
vidare med bindemedel och lite kring det. Men där är vi inte riktigt framme än. Men grön-
asfalt ska vi lägga på alla asfalterade ytor. Så det känns ju som en väldigt enkel grej 
egentligen att göra eftersom det redan finns på marknaden.  
 
Sa- Finns det några klimatanpassningar som ni inte använder er utav men som ni känner till 
som man skulle kunna använda? 



 
ITP2- Ja alltså, man skulle ju kunna jobba mer med materialet såklart. Om man tittar på när 
man får ner det här med transporter och får till lokala masshantering då är ju materialet 
nästa grej. Så det är ju klart att det skulle kunna bli tal om vart kommer råvaran ifrån. Och 
vad är det för material som används vid produktion av plaströren och där är det ju väldigt 
svårt att få dom här certifikaten, administrationen är ju ett stort hinder men sen är ju också 
priset, det är fortfarande väldigt dyrt för att få fram det här materialet. Men visst det är ju 
spännande, det skulle ju kunna vara en grej man kan titta på längre fram.  
 
Sa- Så man kan säga att det finns lite på marknaden men i nuläget så är det lite komplicerat 
och dyrt? 
 
ITP2- Dyrt ja, ja precis och väldigt lite utav det. Efterfrågan är ju nästan obefintlig, så den blir 
ju otroligt kostsam att driva den utvecklingen. Man måste bli fler som frågar efter det här.  
 
Sa- Ställer ni några krav på andra aktörer, alltså vilka ni jobbar med för att klimatanpassa? 
 
ITP2- Det kommer mer och mer skulle jag säga. Dels att vi vill i kommande upphandlingar 
ställa mer specifika krav för att minska klimatutsläpp. T.ex. på betong och annat material. 
Och det kommer också, vi har nu en klimatpolicy från kommunen att nu börjar det tratta ner 
till att alla måste jobba med den här frågan. 2030 ska vi vara klimatneutrala, kan det vara 
det? Men det är ju ändå en målsättning som de flesta kommuner har tagit. Och vi behöver 
bli mer konkreta och hitta åtgärder där vi kan komma framåt. Vår bransch är ju en stor 
bidragande del om man tänker på kommunen. Det är ju vi som bygger som kan göra ganska 
mycket. Men sen är det ju den här bilden av att det kostar ganska mycket också. Vad får det 
kosta att göra åtgärder? Och sen får man försöka hitta, jag tänker hantering av massor, det 
är ju någonting som är även kostnadsnytta. Behöver man inte köra det speciellt långt som 
kommer man ju få en positiv även på kostnadssidan. Så det allt är inte dåligt, men den här 
frågan dyker upp ganska ofta, hur motiverar ni eller hur kan ni ta dom extra kostnaderna för 
att klimatanpassa er. Men det är ju väldigt kortsiktigt tänk, och allt är inte dåligt i 
pengapåsen heller utan det finns ju saker som också blir till det bättre.  
 
Sa- Vad ser du för möjligheter i framtiden att minska klimatavtrycket från VA? 
 
ITP2- Jag tänker positivt att vi ändå lär oss och med projekten så lär man sig vad som går att 
göra bara man testar. Vi kommer ju utvärdera Västra Bodarna och tar ju med oss dom 
erfarenheterna till nästa projekt. Och det är ju mycket som går att göra, mycket mer än vad 
jag trodde. Det som är intressant är ju också Vad det är som går att göra. Och då kan man ju 
säga att VA-projekt är ganska snarlika, framför allt på ledningssidan om man liksom tänker 
vad som kommer vara i nästa VA-ledningsprojekt, vilka poster som man kan göra något åt. Ja 
men det är ju maskinerna och transporterna alltså det kommer ju vara ungefär samma saker 
som återkommer. Då kanske man inte behöver göra så jätteomfattande klimatkalkyler 
egentligen utan att man använder det här arbetssättet vi gör nu in i nästa projekt så har man 
ju redan kapat dom. Och då kan man ju gå in mer på material och på andra bitar som man 
inte jobbat med och fokusera på det. Sen tror jag att vi lär oss allt eftersom och det är det 
som är möjligheten framåt att det kommer gå lättare också. Vi breddar ju lite och ser vilka 
möjligheter som finns här och att det inte är så svårt att göra skillnad. 



 
Sa- Vad ser du för hinder för att minska klimatavtrycket? 
 
ITP2- Ja, det kan man ju tänka att det är ju ändå kostnad och pris och ser vi till HVO:n när 
priserna går upp på vanlig diesel så följer HVO:n med, det blir en ganska stor kostnad att ta 
då. Allting idag är ju lite ur spel ändå, det är svårt att styra men ja det är väl utmaningen och 
att politiken inte riktigt jobbar för oss. Det är mer en personlig åsikt kanske. 
 
Sa- Ser du ekonomin som ett hinder men det har du ju redan svarat på. Att det är så. 
 
Hur skulle du säga att upphandlingsformen i det här projektet, hur påverkar det arbetet ur 
klimatsynpunkt? 
 
ITP2- Inte jättemycket. Alltså vi hade ju med i upphandlingen en fråga egentligen. Som 
mervärdesfråga, man fick extra poäng då på om entreprenören kunde visa ett bra sätt att 
jobba med vissa av hållbarhetsmålen för Agenda 2030. Då var ju Skanska väldigt långt 
framme med arbetssätt redan så jag skulle snarare säga att det är under tiden vi har jobbat 
tillsammans som har kunnat göra störst nytta och påverkan, jag tror att själva upphandlingen 
var bara en fråga egentligen. Så det tror jag inte haft så stor betydelse utan et har varit ett 
intresse från både oss och entreprenör att driva den här frågan och känna att det här är 
viktigt. Så det har nog mer legat i att det blev en bra matchning där, att båda haft samma 
önskan om att få utveckla det här. Så att nej, men om man tittar på kommande projekt och 
när man inte jobbar i partnering, då tror jag att man kan göra mycket mer i upphandlingen 
för att få fler att jobba på det här sättet. Men i det här projektet så har det inte det haft så 
stor betydelse. Utan det är mer att det blev vi och vårt intresse ihop med entreprenören som 
har drivit det framåt i projektet. 
 
Sa- Tror du att vi kommer uppnå en klimatneutral VA-entreprenad i framtiden? 
 
ITP2- Ja det tror jag men det kommer ta tid. Det kommer ta många år. Men jag vill ändå 
tänka positivt. 
 
Sa- Har du något mer som du vill ta upp eller något som du undrar från oss innan vi avslutar 
intervjun? 
 
ITP2- Jag hoppas att en ny generation kommer in och har lite driv i de här frågorna. Jag tror 
ju att det inte kommer vara nyheter längre utan då är det något självklart som man jobbar 
med. Det är väl min förhoppning framåt. Det är inget som man höjer ögonbrynet för utan 
det är något som alla gör. 
 
Det är en trög process med förändringsarbete. Men nu har man ju påbörjat det och allting 
pekar ju tydligt på att vi måste göra förändringar. 

Intervju 3. 2023-04-05 Arbetsledare Skanska  
 
Sa- Vilka klimatanpassningar gör ni idag i Västra Bodarna projektet? 
 



ITP3- Ja, vi har ju flertalet. Vi kör med HVO till exempel. Sen jobbar vi med nära transporter. 
Det tycker vi är det viktigaste utav dom förmodar jag. För då behöver man använda mindre 
resurser. Sen köper vi in rör-delar som är lokalt producerade som möjligt. Ja så det är så det 
inte blir så långa transporter på det heller. Vi har etableringen som är anpassad med 
rörelsedetektorer och allting och dylikt. Vi kör elbil för att transportera oss ute på 
arbetsplatsen. Vi försöker göra så mycket som möjligt av allt smått som plockar.  
 
Sa- Gör ni några åtgärder för att minska koldioxidutsläpp från plastmaterialet? 
 
ITP3- Ja det är ju egentligen att köpa lokalt och få så korta transporter som möjligt, det är 
det vi kan påverka själva. Sen hoppas man ju att leverantören gör sitt också i påverkan eller 
vad man ska säga när dom gör materialet också. Det har inte jag så mycket insyn i dock. Det 
är så nära transporter som möjligt.  
 
Sa- Gör ni några åtgärder för att minska koldioxidutsläppen från pumpstationerna? 
 
ITP3- Det vet inte jag. Det har jag ingen koll på faktiskt.  
 
Sa- Gör ni några åtgärder för att minska koldioxidutsläppen från anläggningsmaskinerna? 
 
ITP3- Det är ju HVO:n då som vi kör på. Det är tanken och sen korta transporter där med. Ett 
är som sagt att ha tippar på nära håll.  
 
Sa- Vad gör ni får åtgärder för att minska koldioxidutsläppen från transporterna till och från 
arbetsplatsen, men då är det samma där med HVO:n? 
 
ITP3- Ja, det är HVO:n och korta transporter, det är nog nyckeln tror jag just nu. Hitta 
alternativa bränslen och korta transporter.  
 
Sa- Gör ni några åtgärder för att minska koldioxidutsläppen från asfalten? 
 
ITP3- Ja vi har ju och försöker blanda in grön asfalt så mycket som det går. Det beror på hur 
tjockt man lägger men det är så stor inblandning av grön asfalt som det går på beläggningen.  
 
Sa- Finns det några klimatanpassningar som ni inte använder er av men som ni känner till? 
 
ITP3- Nja jag vet inte riktigt. Det finns det ju säkert men inte som jag dragit i så hårt i alla fall. 
Det finns väl några solcellslösningar man kan titta på men dom är så få. Och jag vet inte om 
utvecklingen är framme riktigt för det än om man tänker att man kan stoppa upp någon 
solcell till etableringen så den inte behöver dra så mycket ström. Det kan jag tänka mig är 
nästa steg att man ska vara självförsörjande eller hjälpa till i alla fall. Men där är vi inte än. 
 
Sa- Finns det leverantörer som har förslag på andra material som ni väljer bort som hade 
varit mer klimatanpassade? 
 
ITP3- Nej inte vad jag vet i alla fall i detta läge. 
 



Sa- Vet du om ni ställer några krav på andra aktörer när det gäller till exempel transporter till 
er eller att ta fram bättre produkter eller liknande? 
 
ITP3- Skanska har väl ett krav i stort egentligen hela tiden tror jag på alla leverantörer att 
man ska, att man ska försöka sänka koldioxidavtrycket. Men sen hur det fungerar i praktiken 
det kan jag inte svara riktigt på. Men vi har ju en lista vi ska följa för att kunna bli ett grönt 
bygge och bli certifierade så det är ju det vi försöker jobba efter.  
 
Sa- Hur ser du på möjligheterna för att minska klimatavtrycket i VA- entreprenader, både nu 
och framöver? 
 
ITP3- Ja det finns ju jättestora möjligheter, mycket hänger ju i maskinerna och bränslet. Det 
är det ligger liksom om det är el eller bränsleceller eller vätgas, jag vet inte men det är ju de 
som är den stora påverkan i våra maskiner.  
 
Sa- Vad ser du för hinder för att kunna minska klimatavtrycket i VA-entreprenader? 
 
ITP3- Det är väl den som är den svåra också att få fram dom här maskinerna och dylikt och få 
tag på, till exempel HVO:n hade vi svårt att få tag på ett tag för det var bristvara, men den är 
lite dyrare. Så det är ju ett hinder. Så har man inte en beställare som vill betala för den 
fördyringen av HVO för klimatet då är det ju ett hinder. Då vill ju inte dom betala för det och 
då får dom inte det heller.  
 
Sa- Ser du ekonomin som ett stort hinder för att minska klimatavtrycket? 
 
ITP3- Ja det är ju så att miljö kostar pengar och som sagt är inte beställaren med, då kan ju 
inte vi ta hela kostanden och gå i förlust. Det är ju ingen som gör det utan man får gå hand i 
hand och hjälpas åt där. Det gör vi ju jättebra här i på detta ställe. Alingsås kommun dom vill 
ju sätta ett klimatavtryck på det och minska utsläppen.  
 
Sa- Ni har ju en Partnering med Alingsås där, hur skulle du säga att samverkansformen 
påverkar projektet ur klimatsynpunkt? 
 
ITP3- Ne men det är ju självklart helt positivt. För dom har ju en stor drivkraft att vilja skapa 
en bättre miljö, att avloppet kommer på rätt ställe och inte rinner ut i sjön. Hela projektet 
genomsyrar ju det egentligen. Så att det är bara positivt faktiskt.  
 
Sa- Tror du att vi kommer kunna uppnå en klimatneutral VA-entreprenad? 
 
ITP3- Det är tveksamt. Ja det är ju såå långt fram i tiden så att hitta sätt att göra rör och 
allting det blir så mycket. Det är alla ställen som måste bli bättre, det är många år framåt. 
Men att minska avtrycket så mycket som möjligt det får vi ju göra.  
 
Sa- Har du något mer du vill fråga oss eller tillägga? 
 
ITP3- Nej egentligen inte så. Tror vi fått med det mesta. 
 



St- Jag tänker du som brukar jobba i lite olika projekt, märker du skillnad på det här projektet 
jämfört med andra projekt som inte tar lika mycket hänsyn till klimatet? Arbetar ni 
annorlunda i just detta projekt? 
 
ITP3- Just i arbetsgången är det inget annorlunda men eftersom det ställs krav på var vi ska 
köpa rören då är man ju begränsad, och det är ju en ekonomisk fråga för dom också. För 
dom är ju säkert dyrare dom rören. Vi kan ju köpa rör från Polen till exempel för dom är ju 
billigare men dom har ett mycket högre klimatavtryck. Och då väljer man att välja bort det. 
Du får ju säkerligen en bättre kvalitet också eller det vet vi. Men det handlar ju både om 
miljö och kvalitet. Sen annars själva arbetssättet är egentligen ingen skillnad. Transporter 
hade vi velat ha så korta som möjligt ändå eftersom det är en ekonomisk vinning i det också 
självklart. Så lite maskiner och så lite lastbilar som möjligt och nära transporter, det är 
ekonomiskt och miljövinst på det.  

Intervju 4. 2023-04-05 Produktionschef Skanska  
 
Sa- Vilka klimatanpassningar gör ni idag i det här projektet? 
 
ITP4- Ja, den stora biten tror jag är transporterna. Att vi minskar transporterna och försöker 
hantera våra massor lokalt. Dels att vi har mindre enheter i gång och att vi har kortare 
sträcka att köra. Det är väl den största vinsten och sen har vi gått över och kör på 100 % HVO 
som bränsle. Det skulle jag nog säga är dom största sakerna vi gör just nu. 
 
Sa- Gör ni några åtgärder för att minska koldioxidutsläppen från plastmaterialen? 
 
ITP4- Det är väl så att vi försöker minimera spill. Vi tar hand om materialet som blir och sen 
försöker vi att återanvända det i stället för att ta nya. Om vi till exempel tar ett rör som är 
sex meter eller tolv meter så får vi ett fyrametersrör så sparar vi det och när vi behöver dom 
här så går vi och tittar vad vi har för något och då kan man ta utav det i stället för att ta ett 
nytt rör. Sen dom små bitarna som vi har dom går till, dom återvinner vi eller vi har rätt 
många fraktioner som vi delar upp i. Så vi har vanlig plast och sen har vi plaströr. Det vi inte 
gör är att dela upp alla plaströr, det kan man dela upp efter PVC, PP och så där då men det 
finns inte dom möjligheterna just nu. Men vi skickar dom enbart som en plaströrsbinding då. 
Det är väl egentligen det jag tänker på. 
 
Sa- Gör ni några åtgärder för att minska koldioxidavtrycket från pumpstationerna? 
 
ITP4- Det är väl så här att vi kanske inte styr det utan det är vår beställare som styr att dom 
vill ha rostfria pumpstationer så dom är byggda helt i rostfritt. Så där minskar man ju, 
normalt kanske man sätter i betong då. Så där material-biten, sen att den är billigare att 
sätta, den väger mindre den krävs mindre maskiner för att sätta pumpstationerna då. För 
normalt när vi bygger i betong kanske du behöver ha en jättestor kran för att kunna göra 
detta och sätta den på plats. Det är ju en extra resurs. Sen kan vi göra det med den befintliga 
grävmaskinen vi har på plats. Så det är väl dels materialet sen dels är ju transporten billigare 
också för att få hit den. Så det är väl dom tre bitarna kanske. 
 
Sa- Gör ni några åtgärder för att minska koldioxidavtrycket från anläggningsmaskinerna? 



 
ITP4- Det handlar väl kanske om att ha rätt storlek på maskin till jobbet vi ska göra. Här ute i 
Västra Bodarna så är det ganska mycket av sträckorna som ligger i smala vägar där vi har 
stenmurar och då vill vi minimera eller ha rätt maskin med rätt kapacitet. Alltså du kan ha en 
jättestor maskin men du kan inte nyttja kapaciteten för att den inte kan svänga runt. Så du 
försöker ha sådana korta maskiner med kortrumpade maskiner som har lättare att svänga 
med. Och vi försöker ha så stor maskin som vi kan ha om vi säger så på plats. Och sen är det 
HVO, och att det är nya maskiner som vi har här med den senaste tekniken. 
 
Sa- Gör ni några åtgärder för att minska koldioxidutsläppen från transporterna till och från 
arbetsplatsen? 
 
ITP4- Ja dels har vi ju på de här maskinerna som vi har HVO som bränsle. Och sen har vi ju ett 
antal el, alltså som persontransport. Och vid mindre transporter så har vi en el-ATV. Sen har 
vi beställt en el-bil som ska komma så då ska vi byta ut en diesel-bil mot en el-bil då. Och sen 
kör jag en el-bil också. Så det är väl det att vi har HVO:n och el. Och sen som jag pratade om 
först där då att vi försöker ta hand om överskottsmassorna lokalt för att minska 
transporterna. Och det är ju också det här när man schaktar så vill man ju ha en kapacitet, 
och kapaciteten kanske kräver fyra lastbilar om man ska köra massorna längre bort, och kan 
vi köra dom närmare så kanske vi bara behöver en lastbil så det är ju en vinst i det. Dels 
minskar vi transporterna för att det krävs mindre fordon då så det är stor vinst i det hela. 
 
Sa- Gör ni några åtgärder för att minska koldioxidutsläpp från asfalten? 
 
ITP4- Ja här har vi ju undersökt möjligheten att använda grön asfalt som det heter. Den 
grönaste asfalten som finns att få tag på med den typ av massa vi ska lägga. Här ute då är 
vägöverbyggnaden så ligger bara ett lager asfalt och då måste man ha en viss typ av asfalt 
för att slitlagret kräver det. Så vi har det bästa vi kan få med den massan som krävs. Sen 
hade vi haft en större väg med en annan belastning på vägen så hade vi kunnat lägga en AG 
och sen ett lager slitlager och den AG:n då kan man få ännu grönare. Men den 
konstruktionen finns inte här ute då. Men vi gör så mycket vi kan med den gröna asfalten 
som vi kan få till. 
 
Sa- Finns det några klimatanpassningar som ni inte använder er av men som ni känner till? 
 
ITP4- Det finns ju el-lastbilar, laddbara lastbilar som man kan använda och även 
grävmaskiner på el. Det är ju i utvecklingsstadiet här. Vi har uppe i Stockholm en grävmaskin 
på själva anläggningssidan härpå Skanska. Där man kör som grävmaskin och sen har vi 
lastbilar på flera ställen som används. Vi har väl tänkt att ta ner en på prov hit och testa. Det 
är väl egentligen det som är det närmsta här kan man säga, som jag vet om som vi inte 
använder just nu.  
 
Sa- Finns det leverantörer som har förslag på andra material som ni har valt bort till exempel 
plaströr och så? 
 



ITP4- Vår beställare bestämmer vilka rör man vill ha och man har kommit fram till att man 
vill ha PVC-rör, det finns ju PP. Man vill ha PVC-rör för att dom är bäst och ger mest 
miljönytta för tillfället. Enligt dom då.  
 
Sa- Ställer ni några krav på andra aktörer som ni jobbar med till exempel när det gäller 
transporter eller att ta fram bättre produkter? 
 
ITP4- Vad det gäller transporter så ställer vi krav att vi vill att alla ska köra på HVO och även 
säkerhetskrav att man har det senaste som är rimligt att ha så att säga. Eller att man 
införskaffar det när man byter maskin eller lastbil.  
 
Sa- Hur ser du på möjligheterna för att minska klimatavtrycket i VA-entreprenader? 
 
ITP4- Ja det finns ju mycket möjligheter, man kan väl se det till miljön, vart är man och 
jobbar någonstans? Då kan man utreda litegrann som vi har här med lokal masshantering. 
Dels att man har så man kan bli av med massorna på ett nära håll. Det nämnde jag inte förut 
men vi har en kross, en bergkross som ligger här alldeles intill dit vi kan köra överskottsberg 
som ligger väldigt nära. Sen har vi en sorteringsanläggning där vi kan sortera materialet så 
att vi kan återanvända det på något sätt. Det är väl egentligen det. Det är ju mycket med 
transporter och man ser ju som jag sa med maskiner och el-biten då. Och sen är det ju att 
man ligger i framkant med materialet. Hur tillverkas det? Och vad är det för typ av material? 
Det är ju egentligen där man kan göra saker. Där tycker jag man ser att det händer saker och 
det sker en utveckling. För har du en kostnadsutveckling så driver ju det också att man 
utvecklar dom olika alternativen. Man ser ju bara på det här med diesel att det går upp och 
det är ju så med HVO att den är ju miljövänlig men tillgången till HVO måste ju öka för att få 
ner priserna också då. Men det är ju det som driver det här att man, händer det saker att det 
blir dyr diesel då driver det fram att man ska försöka hitta lösningar som ett exempel då.  
 
Sa- Vad ser du för hinder för att minska klimatavtrycket från VA-entreprenader? 
 
ITP4- Ja det är väl kanske det att man inte vågar titta lite längre och testa utan man är lite 
mer traditionell och vill köra på sitt invanda som har funkat bra. Det är egentligen det jag 
tänker på. Det är naturligtvis en kostnadsfråga också för vad är man beredd att satsa för 
miljön. För miljön kostar ju alltid, men att man försöker se att i framtiden så ger det en vinst 
både inför miljön och för ekonomin. 
 
Sa- Ser du ekonomin som ett stort hinder? 
 
ITP4- Ja det är ju ett hinder är det ju men jag tycker det är liksom att man märker på våra 
beställare här nu också att man är beredd att ta den smällen, eller att man är beredd att 
betala lite mer för att få det hållbart och miljövänligt. Det är ju hela tiden beställaren som 
styr det egentligen men att man kan komma med innovation att man kan testa och att man 
vågar testa. Ofta så är det ju lite dyrare men att man ser att det är lönsamt i längden. Både 
för miljön och ekonomin. 
 
Sa- Hur påverkar det projektet att ni har en partnering, ur klimatsynpunkt? 
 



ITP4- Jag ser det som positivt, vi jobbar ihop och försöker hitta lösningar och bollar hur man 
kan göra. Både från vårt håll att vi får inspel av att kommunen själva har inspel i hur man vill 
jobba och vi bollar mellan varandra och tar beslut så det är positivt. Vi blir inte låsta utan det 
hela tiden en marginal att ändra sig och byta taktik och testa saker. Detta projekt är ju ett 
hållbarhets projekt också så med tanke på Agenda 2030 så det är inte enbart miljö utan det 
är andra frågor också som vi jobbar med så det är också positivt att kommunen som 
beställare vågar och vill driva detta. Så det är enbart positivt med den här partnering-
formen. 
 
Sa- Tror du att vi i framtiden kommer kunna uppnå en klimatneutral VA-entreprenad? 
 
ITP4- Jag tror inte det är omöjligt. Sen hur lång tid det tar är ju svårt att sia om för det är ju 
omvärlden som bestämmer litegrann här också då men jag tycker det känns som att man är 
på god väg med dom satsningarna som man gör. Och man får innovation och får fram dom 
här så det känns positivt får jag nog säga. 
 
Sa- Har du något mer du vill tillägga eller ta upp innan vi avslutar intervjun? 
 
ITP4- Det blir spännande att se vad ni kommer fram till. 
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Sa- Finns det EPD:er till alla material? 
 
ITP5- Nej, men det finns det ju inte. Men tittar man på listan här så har vi ju VA-material och 
där finns en hel del ändå. Men det är ju på rörmaterialet, liksom på raka rörlängder som 
regel vilket ju är en del utav det men inte hela. Och sen vet vi ju inte alltid, man blir ju lite 
styrd också när man lägger in sin EPD för vi vet ju inte om exakt vilken tillverkare som 
tillverkar röret. Dels om man räknar på sin klimatkalkyl i tidigt skede så vet vi inte förrän det 
väl är dags att göra inköpet så frågar man ju hur många då. Så behöver man inte låsa sig till 
en och samma. Men man borde ju egentligen kunna titta i alla fall på den EDP:n och jämföra. 
Har man EPD:er från flera olika tillverkare och hur mycket diffar det mot dem och vilket 
värde är det generella värdet så att det inte är så att anavitor ger dubbelt så stor 
kilmatbelastning som de EPD:er som finns. Men sen är det bergkross till exempel där finns 
det vissa fall då där vissa krossverk har EPD:er. Grävmaskiner där finns det inte. Asfalt har vi 
nog inte sett och jag tror inte att Skanska har det på sin egen vad vi vet. Men det känns ju 
som en produkt som borde finnas en EPD på. Sen är det ju då lastbilstransporter finns det ju 
inte på och inte losshållning. Bergsprängning där skulle man kunna tänka sig att det finns på 
själva sprängmedlet möjligen då men inte på maskiner som borrar i berget. Sen 
pumpstationerna som man använder i ett VA-projekt där finns det inte eller det känns som 
att de har så många ingående delar, rostfria delar, plastdelar och så på huset är det 
takpannor. På de EPD:erna som jag sett så är de ju rätt styrda på ett material. Så det är 
nästan så att undertillverkaren behöver så att man tar in EDP:er på alla ingående material 
och utifrån det kunna presentera en bättre summa. Nu i detta fall så talade de bara om för 
oss hur många kilo rostfritt stål och hur många kilo gjutjärn det var och kanske även trä från 
stommen och utifrån det så räknade jag fram en uppskattning. Men svaret på frågan är väl 
att det har kommit väldigt mycket mer senaste tiden.  



 
Sa- Saknas det information för att kunna göra korrekta klimatkalkyler? 
 
ITP5- Tänker ni information från tillverkare? 
 
Sa- Ja, precis. 
 
ITP5- Ja, men det gör det ju lite granna. De behöver ju ha lite sådana EPD:er på vissa saker 
som är svåra. Till exempel bergkross så är det ju lite svårt att veta och räkna fram ett eget 
värde på det. Då behöver man ju veta hur mycket man behöver borra, hur mycket 
sprängmedel man behöver stoppa i och hur mycket det går åt för att krossa berget. 
Egentligen är det väl att de värden som finns i Anavitor då, som översätter antalet 
bergkrossmaterial till koldioxidekvivalenter, att de är uppdaterade och att det stämmer. Så 
att losshållning berg här då så har vi en lång kalkylresurs för om det är en rörgravschakt man 
ska spränga så finns det en lång kalkylresurs. Om man tar spräng 20 meter hög bergvall i en 
kross och det är typiskt en sådan grej jag har sett att de har liksom inte skiljt på att även om 
det är en lång kalkylresurs. Det värdet tar inte hänsyn till att man gör den här 
rörgravssprängningen som kräver mycket mer resurser per kubik än om man gör stora 
vallsprängningen så att där finns det en del att förfina i programmet.  
 
Sa- Har du i projektet med Västra Bodarna beräknat med EPD:er eller generella värden? 
 
ITP5- Ja, det är generella värden. Men jag har ju tittat på några EPD:er på plaströr framför 
allt. De gjorde jag också en jämförelse mellan olika materialval. 
 
St- Om du har några kalkyler på dem så är vi jätteintresserade av dem också? 
 
ITP5- Ja, jag kan se. Jag kan leta upp det direkt. I sin helhet är det ju komplext det också då, 
det finns ju egentligen PVC och PP som man tillverkar rören utav. Sen så finns det två olika 
typer av PP-rör antingen är det ett homogent, slätt rör eller så är det ett rör som är ribbat 
eller som är korrugerat. Då innehåller det ju då mindre plast, det blir som ett fackverk kan 
man säga så att det inte behöver vara så många kilo. Så tittar man på råmaterialet hur 
mycket energi det går åt. Men PVC går det åt mindre energi för att tillverka råmaterialet än 
PP och sen går det även åt mindre energi i själva rörtillverkningen. Men däremot i kilo per 
meter så väger PVC-röret mer. Sen här har jag tittat på EPD:er från en viss tillverkare, 
pipelife, per meter rör. Sen har jag även tagit de här ribbade rören då där blir det ju lägre 
klimatbelastning. Sen finns det en parameter till då det är ju att man bör titta på hur stort 
röret är. Man räknar ytterdiametern för ett rör som är 250 mm men då är det olika invändig 
dimension och olika tvärsnittsytor så då tänker jag att det blir ju hur mycket vatten som kan 
rinna i ledningen som man borde korrigera för. Då blir det helt plötsligt det här ribbade röret 
som har mindre tvärsnittsyta. Fram till här har det väl egentligen varit det här ”ultra ribb” 
röret som har lägst belastning och att sen kommer det släta PP-röret och att PVC:n är värst 
eller ger störst utsläpp. Det här är egentligen min egen beräkning eller uppskattning som jag 
inte riktigt har fått verifierad av någon annan. Men sen hade i alla fall kommunen, i detta 
fall, att PVC-rören håller så mycket längre när de ligger i marken. Deras projektledare 
menade på att de håller dubbelt så länge så att då spelade det ingen roll riktigt vilken 
klimatbelastning det ger när man tillverkar det om det håller dubbelt så länge. Bara för själva 



rörmaterialet kan det ju släppa ut dubbelt så mycket då men sen om man gör alla andra 
arbeten som krävs runt om för att gräva ner röret så ska man ju absolut välja det som har 
dubbelt så lång livslängd. Jag kan skicka över den här så kan ni ta det för vad det är. Det finns 
mycket att grotta ner sig i med de här detaljerna. 
 
Sa- Finns det tid i dina arbetsuppgifter för att göra noggranna klimatkalkyler? 
 
ITP5- Ja, jo men det får man väl ta sig tid. Det är olika från fall till fall. I ganska många år har 
det varit kravet att vi ska göra klimatkalkyler på alla projekt över en viss storlek. Alla har väl 
inte tyckt att det har varit så kul och meningsfullt och det har det väl till viss del inte varit 
heller för att det har liksom inte varit efterfrågat utan man har gjort en klimatkalkyl som 
ingen har tittat på men som har krävts för att vi ska få registrera ett nytt projekt hos 
Skanska. Då har man gjort det väldigt snabbt och enkelt men sen är det ju speciellt sista åren 
eller året så har det ju blivit mycket mer efterfrågat bland kunderna. Om man tittar på att 
man vill göra någon förenkling som ofta är för att man ser att det kan spara pengar så är det 
ju också, att då kommer miljön, att man kan även visa då hur mycket klimatbesparing det ger 
så är det ju ett argument bland andra att man ska välja den här metoden som vi då föredrar. 
Men det är väl egentligen inte så tidskrävande om man har en bra kalkyl. Om man gör 
klimatberäkningen och kalkylerna så lär man sig då hur man ska bygga upp kalkylerna för då 
kopierar man mycket från gamla projekt. Gör man det bättre och bättre och kopierar från 
dem så blir det ju mer och mer som de långa kalkylresurserna. Så det känns ändå som att det 
prioriteras att man ska göra det här.  
 
 
 
 


