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Sammendrag

FNs barekraftsmal, som en felles arbeidsplan for & utrydde fattigdom, bekjempe ulikhet og
stoppe klimaendringene innen 2030, har satt bearekraft hgyt pa agendaen blant politikere,
naeringsliv og utdanningsinstitusjoner. Denne masteravhandlingen er skrevet i samarbeid med
Statens vegvesen og har som formal & gi innsikt i hvordan etaten kan pavirke barekraft i sine

prosjekter Norges starste byggherreorganisasjon.

Estimater anslar at biltrafikken i Norge vil gke med rundt 60 prosent i lgpet av de kommende
50 arene samtidig som tungtransporttrafikken vil oppleve en vekst pa opp mot 70 prosent frem
mot 2040. Dette vil fare til gkt press pa eksisterende veinett og vil kunne gi behov for
omfattende utbygging og oppgradering. Det er derfor behov for empirisk forskning pa hvordan
Statens vegvesen kan pavirke berekraft i sitt arbeid. Forskningsprosjektet tar for seg falgende
problemstilling: 1 hvilken grad kan Statens vegvesen som byggherre bidra til & pavirke

beerekraft i sine prosjekter?

Dette kan deles inn i fire underproblemstillinger:

Hvordan blir barekraft oppfattet og forstatt i Statens vegvesen?

Hvilke muligheter har Statens vegvesen for & pavirke prosjekters barekraft?

Hvilke barrierer hindrer Statens vegvesen i a pavirke prosjekters barekraft?

Hvordan gjgres barekraft malbart og gjennomfgres metoden pa en mate som gjar det
mulig & etterprgve om malene oppnas?

Problemstillingen besvares ved bruke av kvalitativ metode supplert med litteratursgk pa
relevant forskning. Datainnsamlingen er gjort gjennom semistrukturerte intervjuer av 14
ansatte i Statens vegvesen. Analyse av data er utfart ved bruk av tematisk analyse som omfattet
koding og tematisering av interessante funn. Resultatene viser at responsene har god kunnskap
om barekraft, og det er tydelig at Statens vegvesen har gode muligheter for a sikre baerekraft i
sine prosjekter. Ved a sette krav til baerekraft i entreprengrenes prosjektkontrakter kan etaten
pavirke prosjektets baerekraft i stor grad. | tillegg kan Statens vegvesen pavirke baerekraft
gjennom implementering av berekraftskriterier i handbgkene de utformer. Flere utfordringer
og barrierer gjar likevel arbeidet krevende. Stort kostnadsfokus, mangel pa indikatorer for
maling av bearekraft og for darlig intern og ekstern styring er noen av utfordringene som nevnes
av respondentene. Resultatene viser ogsa at det er et tydelig behov for a utvikle bedre metoder

for & male og evaluere baerekraft i Statens vegvesens arbeid.



Abstract

The UN's sustainability goals, as a united work plan among all countries to eradicate poverty,
fight inequality and stop climate change by 2030, have put sustainability high on the agenda
among politicians, business and educational institutions. This master's thesis is written in
collaboration with the Norwegian Public Roads Administration (NPRA) and aims to provide
insight into how the organization can affect sustainability in its projects as Norway's largest
contractor. It is estimated that car traffic in Norway will increase by around 60 percent over
the next 50 years, at the same time as heavy-duty transport traffic will experience an increase
of up to 70 percent by 2040. This will lead to increased traffic on the existing road network and
may require extensive development and upgrading. Thus, there is a need for empirical research
on how the NPRA can influence sustainability in its work. The research project addresses the
following research question: To what extent can the Norwegian Public Roads Administration,
as the contractor, contribute to ensure sustainability in its projects?

This can be divided into four sub-questions:

How is sustainability perceived and understood by employees of the NPRA?

What opportunities does the NPRA have to ensure sustainability in their projects?
What barriers prevent the NPRA from influencing the sustainability of projects?

How to make sustainability measurable and implement the method in a way that makes
it possible to verify whether the goals are achieved?

The research questions are answered by using a qualitative research method, supplemented by
a literature search on relevant research. The data collection was done through semi-structured
interviews of 14 employees of the NPRA. Analysis of the data has been done through thematic
analysis that includes coding and thematization of interesting finds. Results show that the
respondents have great knowledge of sustainability, and that the NPRA has good opportunities
to ensure sustainability in its projects. By setting requirements for sustainability in the
contractors' project contracts, the agency can greatly influence the project's sustainability. In
addition, the organization can ensure sustainability through the implementation of
sustainability criteria in the road standard guidelines they design. Nevertheless, several
challenges and barriers make sustainability work demanding. Great cost focus, lack of
cooperation between sections and divisions and poor internal and external management are
some of the challenges mentioned by the respondents. The results also show that there is a clear
need to develop better methods for measuring and assessing sustainability in the NPRA.
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1 Innledning

Beerekraftig utvikling er et begrep som har blitt stadig viktigere siden det farst fikk
internasjonal oppmerksomhet gjennom rapporten Var felles framtid som ble lagt fram av
Verdenskommisjonen for miljg og utvikling i 1987. Berekraftig utvikling blir i rapporten
definert som en utvikling som imgtekommer dagens behov uten a gdelegge mulighetene for at
kommende generasjoner skal fa dekket sine behov. For a oppna en barekraftig utvikling ma
verden jobbe malrettet for & sikre tre omrader; klima og miljg, skonomi og sosiale forhold (FN,
2021). Som en felles arbeidsplan mot en barekraftig utvikling ble FNs barekraftsmal,
bestaende av 17 mal og 169 delmal, vedtatt av FNs generalforsamling i 2015. Malene skall
fungere som en felles global retning for land, naringsliv og sivilsamfunn fram mot 2030 (FN,

u.a.).

FNs beerekraftsmal har satt beerekraftig utvikling hgyt pa agendaen blant politikere, naringsliv
og utdanningsinstitusjoner. Et kort, men viktig sitat fra René Dubos «Tenk globalt, handle
lokalt» understreker betydningen av a tenke globalt fordi mange av vare lokale handlinger kan
ha stor pavirkning pa andre langt unna i tid og rom (Holden & Linnerud, 2021). Ifglge Holden
og Linnerud (2021) er handlingene pa lokalt niva betydelige for barekraftig utvikling, siden
det er pa dette nivaet vi finner mange av virkemidlene som skal felge opp de globale og

nasjonale baerekraftsmalene. Arbeidet med beerekraft gir i dag bade muligheter og utfordringer.

Det er anslatt at biltrafikken i Norge vil gke med rundt 60 prosent i lgpet av de kommende 50
arene. | tillegg anslar Vegdirektoratet at tungtransporttrafikken vil gke med neer 200 millioner
tonn, som tilsvarer en vekst pa 70 prosent frem mot 2040 (OFV, u.d.). Dette vil fare til gkt
press pa eksisterende veinett og vil kunne gi behov for omfattende utbygging og oppgradering
av det norske veinettet. Klimagassutslippene knyttet til utbygging og vedlikehold av det norske
veinettet er store. Stikkpragver fra Statens vegvesen gjennomfgrt i 2018 viste at hver million
investert i vei i snitt farer til utslipp pa 30-40 tonn CO, (Zero, 2018). Utslippene er
hovedsakelig knyttet til fossildrevet maskineri og bruk av materialer med stort karbonavtrykk
som asfalt, betong og stal. Veiutbyggingen farer ogsa til beslag av naturomrader og far ofte

store konsekvenser for dyr og planters leveomrader.

Statens vegvesen er et forvaltningsorgan underlagt Samferdselsdepartementet og har som
oppdrag a utvikle og tilrettelegge for et helhetlig og framtidsrettet transportsystem i Norge. En
viktig del av Statens vegvesens arbeid er & bidra til omstilling til lavutslippssamfunnet og

redusere miljgpavirkningen fra bygging, drift og vedlikehold av det norske veinettet (Solvoll,
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2020). Dette forskningsprosjektet blir utarbeidet i samarbeid med Statens vegvesen. Pa
bakgrunn av klimaendringene vi star ovenfor, barekraftsmalene som skal nas og Statens
vegvesens store samfunnsansvar, ser vi det som svert interessant a kartlegge hvordan Statens
vegvesen pa best mulig vis kan pavirke baerekraft i sine prosjekter. | den forbindelse er det
ngdvendig a fa innsikt i hvordan de ansatte oppfatter begrepet baerekraft og hvilke muligheter
og barrierer som ligger til grunn for beerekraftsarbeidet. Denne studien skal derfor bidra til &
dekke behovet for empirisk forskning pa hvordan Statens vegvesen kan jobbe mer beerekraftig.
Studien nytter kvalitativ forskningsmetode med gjennomfaring av semistrukturerte intervjuer

av ansatte i Statens vegvesen for a besvare fglgende problemstilling:

| hvilken grad kan Statens vegvesen som byggherre bidra til & pavirke beerekraft i sine

prosjekter?
Dette kan deles inn i fire underproblemstillinger:

o Hvordan blir barekraft oppfattet og forstatt i Statens vegvesen?

o Hvilke muligheter har Statens vegvesen for a pavirke prosjekters baerekraft?

o Huvilke barrierer hindrer Statens vegvesen fra a pavirke prosjekters barekraft?
o Hvordan gjeres barekraft malbart og gjennomfgres metoden pa en mate som

gjer det mulig & etterprgve om malene oppnas?

Videre vil avgrensningene som er lagt til grunn for studiet presenteres i kapittel 1.1 og i
kapittel 1.2 presenteres oppgavens oppbygning og struktur.

1.1 Avgrensinger

Tema og problemstilling for oppgaven er omfattende, og tydelige avgrensninger har veert
ngdvendig for & gjere prosjektet gjennomfarbart. Som falge av at studiets formal omfatter
Statens vegvesen har vi vurdert det som hensiktsmessig & avgrense respondentutvalget til & kun
inkludere ansatte i etaten. Statens vegvesen er en stor organisasjon bestaende av omtrent 4500
ansatte, fordelt mellom Vegdirektoratet og seks divisjoner. Det var derfor ngdvendig a gjere
ytterligere avgrensinger, og vi fant det hensiktsmessig a kun ta for oss ansatte fra divisjoner
som kan veare relevante for a besvare studiets problemstilling. Det vil si at ansatte fra

divisjonene IT og Felles funksjoner ikke har blitt vurdert til & delta i studiet.



1.2 Oppgavens oppbygning

Resten av masteroppgaven er strukturert som falger: | kapittel 2 Bakgrunn presenteres
ngdvendig bakgrunnsinformasjon om Statens vegvesens o0g etatens instruks fra
Samferdselsdepartementet. Kapittel 3 Kunnskapsstatus tar for seg faglitteratur og tidligere
forskning knyttet til studiets tema. Kapittel 3.1 tar for seg begrepet beerekraft og i kapittel 3.2
presenteres baerekraftig utvikling. | kapittel 3.3 presenteres forskning pa arbeid med beerekraft
og hvilke muligheter og barrierer som knyttes til implementering av berekraft i naringslivet.

Kapittel 4 Metode tar for seg de metodiske tilnsermingene som blir benyttet i oppgaven. Dette
innebeerer valg av kvalitativ metode med semistrukturerte intervjuer, samt presentasjon av
respondentutvalg. Videre blir de etiske betraktningene rundt metoden diskutert. Deretter
presenteres utarbeiding av prosjektets intervjuguide, samt gjennomfgring av intervjuer og
transkribering. Til slutt presenteres studiets tematiske analyse gjennom seks steg som omfatter

koding og tematisering av det transkriberte datamaterialet fra intervjuene.

| kapittel 5 Resultater presenteres resultatene fra datainnsamlingen og den tematiske analysen
gjennom syv temaer. | kapittel 6 Diskusjon dreftes og diskuteres funnene fra intervjuene opp
mot kunnskapsgrunnlaget beskrevet i kapittel 3. | tillegg diskuteres forskningens kvalitet og
relabilitet. Studiets konklusjon presenteres i kapittel 7 der problemstillingene besvares pa

grunnlag av funnene som har blitt gjort.



2. Bakgrunn

Statens vegvesen er et forvaltningsorgan underlagt Samferdselsdepartementet og utgver sitt
samfunnsoppdrag gjennom tre roller: byggherre, myndighetsorgan og fagorgan. De har som
oppdrag a utvikle og tilrettelegge for et helhetlig og framtidsrettet transportsystem i hele Norge.
Ansvaret for riks- og europaveiene, samt ansvar for trafikanter og kjeretey, gjgr Statens
vegvesen til den stgrste aktgren innen veitransport i Norge. Med to tredjedeler av trafikken
danner riks- og europaveiene hovedpulsaren i transportsystemet som knytter Norge sammen.
Statens vegvesen har ansvaret for a planlegge, bygge, drifte og vedlikeholde denne delen av
veinettet (Statens vegvesen, u.a.-a). | tillegg har Statens vegvesen som oppgave a utvikle
tydelige regelverk og standarder for smart transport og moderne veibygging som gjelder for
alle veieiere i Norge (Statens vegvesen, u.a.-a). Statens vegvesens samfunnsoppdrag er a
utvikle og tilrettelegge for et helhetlig og framtidsrettet transportsystem i hele landet, som
fremmer framkommelighet, reduserer transportulykker og bidrar til omstilling til
lavutslippssamfunnet. Arbeidet skal bygge pa verdiene profesjonell, framtidsrettet og
inkluderende. Statens vegvesens visjon er definert som fglgende: Pa veg for et bedre samfunn

(Statens vegvesen, u.a.-e).
Instruks for Statens vegvesen

Samferdselsdepartementets instruks for Statens vegvesen har som formal a klargjere
myndighet og ansvar mellom Samferdselsdepartementet og Statens vegvesen. Instruksen ble
fastsatt 17. desember 2019 og tredde i kraft 1. januar 2020. Senere endringer ble gjort gjeldende
fra 1. september 2021 (Samferdselsdepartementet, 2019). | instruksen er det fastsatt at Statens
vegvesen gjennom sin rolle som byggherre skal utrede, planlegge, bygge, forvalte, drifte, sikre
og vedlikeholde riksveiene etaten har ansvar for samt tilhgrende riksveiferjesamband. Statens
vegvesen skal veere en profesjonell byggherre med fokus pa gkt nytte og reduserte kostnader i
alle prosjekter, bade pa investeringssiden og drift og vedlikehold (Samferdselsdepartementet,
2019).

Som myndighetsorgan skal Statens vegvesen forvalte lover som Samferdselsdepartementet har
ansvaret for og som hgrer under Statens vegvesens ansvarsomrader. Videre skal etaten ivareta
myndighetsoppgaver som fglger av Samferdselsdepartementets overordnede ansvar for
samfunnssikkerhet i veisektoren. Dette omfatter helhetlige vurderinger av risiko og sarbarhet i

veisektoren, samt sikre et felles rammeverk pa omradet. | tillegg omfatter det koordinering av



gvrige aktarer i veisektoren for & sikre et enhetlig og systematisk arbeid med blant annet

transportberedskap, totalforsvar og sikkerhet i knutepunkt.

Videre i instruksen er det fastsatt at Statens vegvesen som fagorgan har sektoransvar for
trafikksikkerhet, klima- og miljgomradet og helhetlig bypolitikk. Statens vegvesen skal bidra
til at internasjonale klimaforpliktelser blir nadd, samt jobbe for at negativ miljgpavirkning fra
virksomheten reduseres. Statens vegvesen skal ogsa sgrge for at det gjennomfares evalueringer
av effektivitet, maloppnaelse og resultater innenfor hele eller deler av virksomhetens
ansvarsomrade og aktiviteter. Instruksen fastsetter samtidig at Statens vegvesen skal sgrge for

at infrastrukturen er robust mot klimaendringer.

Som fagorgan pavirker Statens vegvesen veiutbygging i Norge via utgivelse av handbgker med
vegnormaler, retningslinjer og veiledning. Handbgkene er delt inn i et hierarki der
vegnormalene star gverst etterfulgt av retningslinjer og veiledninger. Dersom det oppstar
motstridende krav mellom vegnormal, retningslinjer eller veiledning er det alltid handboken
med hgyest rang som er gjeldende (Statens vegvesen, u.d.-c). Vegnormalene er
kravdokumenter som gjelder for bade Statens vegvesen og andre myndigheter, og er hjemlet i
lovverket og gjelder for alle offentlige veier og gater. Retningslinjene er i likhet med
vegnormalene ogsa hjemlet i lovverket, men er kun gjeldende for riksveier og for Statens
vegvesen. Retningslinjene er ogsd gjeldende for konsulenter og entreprengrer som
gjennomfgrer prosjekter pd vegne av Statens vegvesen. Veiledninger er ment som
hjelpedokumenter til vegnormalene og inneholder supplerende fagstoff utover det

vegnormalene dekker, samt tolkning av normalkravene (Statens vegvesen, u.a.-c).
Nasjonal transportplan

I tillegg til Samferdselsdepartementets instruks for Statens vegvesen ma etaten forholde seg til
Nasjonal transportplan (NTP). Planen utarbeides av Samferdselsdepartementet og gir faringer
og retningslinjer for hvordan transportvirksomhetene Statens vegvesen, Bane NOR SF, Nye
veier AS, Kystverket, Jernbanedirektoratet og Avinor AS skal jobbe de neste 12 arene. For
NTP 2022-2033 er det overordnede malet a sikre et effektivt, miljevennlig og trygt
transportsystem i 2050. FNs berekraftsmal er lagt til grunn for arbeidet med utvikling av
transportplanens overordnede mal (St.meld. nr. 20 (2020-2021)). NTP legger vekt pa a utvikle
et godt transportsystem som gir friheter og muligheter for alle, bidrar til verdiskapning, eker

livskvaliteten, beskytter og redder liv og bidrar til bedre helse, klima og miljg.



Under det overordnende malet i NTP ligger fem likestilte mal, ofte omtalt som de fem
toppmalene. Disse malene gir retningen for ressursbruken i transportsystemet i planperioden.
De fem malene er illustrert i figur 1 og er som fglger: Enklere reisehverdag og okt
konkurranseevne for naringslivet, Mer for pengene, Bruk av ny teknologi, Nullvisjon for drepte

og hardt skadde i trafikken og Bidra til & na Norges klima- og miljgmal.

ET EFFEKTIVT, MILJQVENNLIG
OG TRYGT TRANSPORTSYSTEM 1 2050

@LHOD

Mer for Effektiv bruk av Bidra til Nullvisjon for Enklere reise-

pengene ny teknologi oppfyllelse av drepte og hardt hverdag og ekt
Norges klima- skadde konkurranseevne
og miljgmal for naeringslivet

Figur 1: Illustrasjon av toppmalene i Nasjonal transportplan (Hentet fra St.meld. nr. 20 (2020-2021)).

Det forste malet, Mer for pengene, innebzrer a sikre at felleskapets ressurser blir brukt mest
mulig optimalt. Statens vegvesen opererer innenfor en gitt budsjettramme fra
Samferdselsdepartementet. For at transportvirksomhetene skal ha mulighet til & jobbe mot
malet Mer for pengene har NTP apnet for portefaljestyring og kontinuerlig optimalisering av
prosjekt slik at virksomhetene kan gjgre endringer som reduserer kostnadene (St.meld. nr. 20
(2020-2021)).

Det andre malet, Effektiv bruk av ny teknologi, inneberer a fremme bruk av ny teknologi som
kan ha positiv effekt pa transportsystemets funksjon og/eller bidra til sikkerhet, klima og miljg.
Implementering av ny teknologi i sektoren kan ha en positiv effekt pa maloppnaelsen av de
andre toppmalene. Ny teknologi kan ogsa gi bedre tjenester, muligheter for mer forutsigbar

fremkommelighet og utvider arbeidsmarkedsregionene (St.meld. nr. 20 (2020-2021)).

Det tredje malet, Bidra til oppfyllelse av Norges klima- og miljgmal, innebaerer at Statens
vegvesen skal jobbe mot & redusere sine klimagassutslipp. For a bidra til oppfyllelse av Norges
miljgmal ma akterene i transportsektoren pafgre naturen sa sma belastninger som mulig ved
utbygging, drift og vedlikehold av transportinfrastrukturen (St.meld. nr. 20 (2020-2021)). | trad
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med toppmalene i NTP har Statens vegvesen mal om 50 prosent klimagassreduksjon knyttet til

anlegg og drift innen 2030 (Statens vegvesen, u.a.-b).

Det fjerde malet, Nullvisjon for drepte og hardt skadde i trafikken, innebarer at Statens
vegvesen skal jobbe mot at ingen skal omkomme i veitrafikken pa riksveinettet i 2050. For
riksveinettet er mgteulykker den vanligste arsaken til drepte og hardskadde. Nullvisjonen
innebeerer at transportsystemet, transportmidlene og regelverket skal utformes slik at disse
fremmer trafikksikker atferd hos trafikantene (St.meld. nr. 20 (2020-2021)).

Det femte malet, Enklere reisehverdag og gkt konkurranseevne for nzringslivet, innebaerer at
Statens vegvesen skal jobbe mot a gjare reisehverdagen enklere for folk flest og samtidig gke
konkurranseevnen til norsk naringsliv. Et velfungerende transportsystem er essensielt for bade
privatpersoner og naringslivet. For at alle mennesker skal ha lik mulighet til & bruke

transportsystemet legges det stor vekt pa universell utforming (St.meld. nr. 20 (2020-2021)).
Statens vegvesens organisasjonsstruktur

Statens vegvesen bestar i dag av omtrent 4500 ansatte fordelt pa Vegdirektoratet og seks
divisjoner. | lgpet av sin 158 ar lange historie, siden etaten ble stiftet i 1864, har Statens
vegvesen gjennomgatt flere omorganiseringer. Siste omfattende strukturelle omorganisering
fant sted i 2020. En av arsakene til denne omorganiseringen var beslutningen om & overfgre
fylkesveg-administrasjonen fra Statens vegvesen til fylkeskommunene. En annen arsak var at
Statens vegvesen i stgrre grad skal kunne forholde seg til gkt tempo i teknologi og digital
utvikling. En tredje arsak var krav til effektivisering av virksomheten. Omorganiseringen skal

ogsa bidra til en mer baerekraftig transportsektor (Statens vegvesen, 2019b).

Fer den siste omorganiseringen var Statens vegvesen organisert etter en regionmodell som ble
innfert under en omorganisering i 2010 (NSD, u.a.-b). Omorganiseringen i 2020 medfgrte at
Statens vegvesen gikk fra & vere strukturert etter en regionmodell med geografisk organisering
til & folge en funksjonsmodell med funksjonsorganisering. Funksjonsmodellen er basert pa
organisering av Kkjernefunksjoner og spesialistoppgaver i produksjonsenheter som er
ngdvendige for & utfare en bestemt oppgave eller leveranse (Statens vegvesen, 2019b). Statens
vegvesens struktur illustreres i figur 2 basert pa (Statens vegvesen, 2019a). De seks nye
divisjonene er plassert i ulike deler av landet og opererer som selvstendige enheter med eget

rapporteringsansvar til vegdirektaren.
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Figur 2: Statens vegvesens organisasjonsstruktur etter omorganiseringen i 2020. Hvite tekstbokser under divisjonene viser
hvor divisjonenes hovedkontor er lokalisert. Illustrert av Kollen og Stramgren, etter Statens vegvesen «Forslag til
lokalisering» 2019a.

3 Kunnskapsstatus

| dette kapittelet presenteres et utvalg av faglitteratur og tidligere forskning om temaer relatert
til baerekraftig utvikling og hvilke muligheter og barrierer som knyttes til implementering av
baerekraft i bedrifter og organisasjoner. Vi har lagt spesiell vekt pa a finne litteratur som har
direkte relevans for var problemstilling og som omfatter baerekraft i transportsektoren,

anleggsbransjen og naringslivet.

Faglitteraturen er funnet ved gjennomfaring av omfattende sgk i databaser som Web of science,
Google Scholar, Scopus, Science Redirect og Oria. For a fa flest mulig relevante resultater ble
sgk gjennomfart pa bade norsk og engelsk. Sgkeord brukt i sekeprosessen omfatter blant annet
“FNs barekraftsmél”, “Sustainable development goals”, “Bearekraftig utbygging”,
“Sustainable roads”, “Measuring sustainability” og “Baerekraftige anskaffelser”. For a spisse

inn og avgrense resultatene ble sgkeordene kombinert med AND, OR og NOT.

Under sgkeprosessen har et stort antall fagartikler blitt gjennomgatt og de med mest relevans
opp mot oppgavens problemstilling ble valgt ut og analysert. | tillegg har det blitt hentet inn
faglitteratur fra fysiske og digitale bgker.



3.1 Begrepet

Ordet baerekraft betyr noe som kan opprettholdes over tid (Tjernshaugen, 2022). Bearekraft er
i dag et hyppig brukt begrep som blir brukt i mange sammenhenger. At ordet brukes uten at det
blir supplert med tilstrekkelig forklaring, gjer at begrepet kan bli uklart for mange.
Kommunikasjonsradgiver ved Universitet i Oslo, Julie Liljeroth, skriver i artikkelen
Neeringslivet ma bli bedre pa beerekraft at til tross for gkende interesse for beerekraft i
samfunnet er forstaelsen begrenset. Barekraftforsker Svein Gunnar Kjede siteres i artikkelen
og formilder at det kan veere vanskelig a definere beerekraft fordi det bestar av komplekse
arsakssammenhenger og effekter. Siden det er et tverrfaglig forskningsfelt som ser de
menneskeskapte og naturlige systemene som avhengig av hverandre, er det krevende a finne et

niva som gjgr det mulig for ulike aktgrer a forsta og adoptere det (Liljeroth, 2022).

Funnene som nevnes i artikkelen til Liljeroth (2022) samsvarer i stor grad med resultatene
presentert i en masteroppgave gjennomfert av (Lien, 2021). Basert pa intervju med 15
respondenter hadde prosjektet som formal a se pa hvilke ulike syn pa beerekraft som eksisterer
mellom interessenter i en teknologibedrift. Resultatene viser at det eksisterer sveert ulike syn
pa hva berekraft er. Et flertall mener det er utfordrende at det er knyttet s& mange ulike
begreper til barekraft. | tillegg var det ulikheter i hva respondentene forbinder med beerekraft.
En stor andel forbinder baerekraft med miljgdimensjonen og hadde lite kjennskap til den
sosiale- og gkonomiske dimensjonen (Lien, 2021). Resultatet av prosjektet er en anbefaling
om at bedrifters interessenter ma involveres sa tidlig som mulig i prosessen med
beerekraftarbeid og tydeligere definere og vurdere hva barekraft vil si for bedriften. I tillegg
anbefales det at bedriftene gker fokus pa kommunikasjon og kunnskapsniva rundt de mindre
kjente dimensjonene av barekraft, dvs. de sosiale og skonomiske (Lien, 2021).

3.2 Barekraftig utvikling

Som nevnt i kapittel 1 stammer barekraftig utvikling fra Brundtland-kommisjonen i 1987. Gro
Harlem Brundtland kom da med uttrykket “alt henger sammen med alt” som godt forklarer
kompleksiteten i arbeidet mot en bearekraftig utvikling. For & skape denne berekraftige
utvikling ma verden jobbe for a sikre tre omrader; klima og miljg, gkonomi og sosiale forhold.
Dette omtales ofte som de tre dimensjonene av berekraftig utvikling. Klima- og
miljedimensjonen tar for seg problematikk knyttet til menneskeskapte klimaendringer og tap
av naturmangfold. Den gkonomiske dimensjonen av baerekraftig utvikling handler om a sikre
gkonomisk trygghet for mennesker og samfunn. Den sosiale dimensjonen handler om a sikre

at alle mennesker far et godt og rettferdig grunnlag for et anstendig liv (Olerud et al., 2021).



FNs barekraftsmal

En av de viktigste arenaene for globalt samarbeid om berekraftig utvikling er FN og FNs
baerekraftsmal. Beerekraftsmalene ble vedtatt av FNs generalforsamling i New York 25.
september 2015 og bestar av 17 mal og 169 delmal. Malene skal bidra til en felles arbeidsplan
og malsetninger for barekraftig utvikling i tillegg til & fungere som en global retning for land,
naringsliv og sivilsamfunn fram mot 2030. Da malene farst ble vedtatt var det med en ny
forstaelse for at gkonomi, ulikhet og miljg pavirker hverandre i starre grad enn det man trodde
tidligere (FN, u.d.). Hver av de 17 barekraftsmalene har forskjellige nedslagsfelt innen blant
annet utryddelse av fattigdom, sikre likestilling mellom kjgnn, stoppe klimaendringene og

bevare livet pa land og i havet. Barekraftsmalene vises i figur 3.

UTRYDDE J ‘ GOD HELSE 06 60D LIKESTILLING RENT VANN 0G GODE
FATTIGDOM i LIVSKVALITET UTDANNING MELLOM KJONNENE SANITARFORHOLD

]

ANSTENDIG ARBEID INDUSTRI, 10 MINDRE A GE 1 ANSVARLIG
0G OKONOMISK INNOVASJON 06 ULIKHET FORBRUK 06
VEKST INFRASTRUKTUR PRODUKSION

o

1 STOPPE 14 LIVET | 15 LIVET PA FRED RETTFERDIGHET SAMARBEID

LAND DG VELFUNGERENDE FOR A NA MALENE

KLIMAENDRINGENE msmusjuum

HAVET

Figur 3: FNs 17 baerekraftsmal (hentet fra FN u.a.)

Malene ble utformet gjennom en omfattende og demokratisk prosess basert pa innspill fra land
over hele verden. Politikere, naringsliv, forskere og sivilsamfunn fikk ytret sine innspill til de
nye malene. Nesten ti millioner mennesker fikk sagt sin mening gjennom en
sparreundersgkelse som ble gitt navnet My World (Ravndal & Halleraker, 2021).
Baerekraftsmalene avlgste FNs tusenarsmal fra 2000 og er mer ambisigse og omfattende. FNs
baerekraftsmal er ogsa en fortsettelse av arbeidet for en baerekraftig utvikling som startet med
Agenda 21, en handlingsplan for gkt innsats for miljg- og utviklingsspgrsmal. Planen ble
vedtatt under FNs konferanse om miljg og utvikling i Rio de Janeiro i juni 1992. FNs
barekraftsmal ma ogsa ses i sammenheng med tre andre viktige internasjonale avtaler som ble
vedtatt i 2015: Sendai-rammeverket for katastrofeforebygging fra mars 2015, Addis Abeba-
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handlingsplanen for finansiering av utvikling fra juli 2015 og Parisavtalen om klimaendringer
fra desember 2015 (Ravndal & Halleraker, 2021).

Beerekraftsmalene blir av mange hyllet som en politisk suksess og en avgjerende plattform for
globalt samarbeid mot beerekraftig utvikling. Likevel retter ogsd mange kritikk mot de 17
malene. Flere kritikere hevder det er en stor utfordring at malene og delmalene er for mange,
komplekse og tidvis motstridende. Malene har av flere blitt stemplet som veike, vage og
verdilgse (Hopwood et al., 2005; Stafford-Smith, 2014; Stokstad, 2015). Det blir rettet kritikk
mot at de 17 hovedmalene og 169 delmalene er for mange og i liten grad er kvantifiserte og
malbare. Det er dermed vanskelig & vurdere maloppnaelsen i arbeidet som har blitt og vil bli
gjort fremover. Kritikere mener ogsa at en svakhet ved beerekraftsmalene er at de ikke er
prioriterte og dermed indirekte vurdert som like viktige, noe som kan fare til malkonflikter.
For eksempel ma det bygges ut mer fornybare energi i form av vind-, vann- og solanlegg for &
bidra med ren energi til alle, som kan komme i konflikt med bevaring av biologisk mangfold
pa land. Dermed vil barekraftsmal 7 Ren energi til alle og barekraftsmal 15 Livet pa land

kunne vare motstridende.

3.3 Baerekraftstrategier for naeringslivet

Det kjente mottoet “Tenk globalt, handle lokalt”, formulert av René Dubos, omhandler
viktigheten av & jobbe lokalt og hvordan det individuelle ansvaret er avgjgrende for & na det
globale malet om beerekraftig utvikling. Mottoet viser viktigheten av at neeringslivet gjer det
de kan for & bidra til en beerekraftig utvikling. Videre i dette kapittelet presenteres hvilke
muligheter Statens vegvesen har for & pavirke barekraft i sine prosjekter. I tillegg presenteres
forskning pa hvilke muligheter og utfordringer som ligger til grunn for implementering av

beerekraft i neeringslivet.
Intern styring og samarbeid

For & sikre bearekraftig utvikling i en organisasjon er intern styring avgjerende.
PricewaterhouseCoopers (PwC) har gjort en omfattende undersgkelse av hvordan intern styring
pavirker implementering av barekraft i en virksomhet (PwC, u.a.). Undersgkelsen indikerer at
en god baerekraftstrategi er knyttet opp mot selskapets overordnede mal og er en integrert del
av selskapsstrategien. Avgjerende for maloppnaelse er ledere med en handgripelig, praktisk
plan som er gjennomfarbar og som skaper reelle resultater. Maloppnaelsesplaner og definering
av undermal for & na organisasjonsmal trekkes frem av Izhar et al. (2013) som et sveert viktig

virkemiddel. Undermalene blir brukt til & evaluere organisasjonens progresjon mot sitt
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hovedmal. PwC trekker frem flere suksessfaktorer for a lykkes med & integrere berekraft i
virksomhetsstrategien. En av disse er a tydelig definere hva baerekraft betyr for selskapet eller
organisasjonen, bade med hensyn til positive og negative virkninger. En annen suksessfaktor
er a rapportere fremdrift pa mal og relevante, kvantifiserbare ngkkelindikatorer (KPI-er). Her
trekkes det frem viktigheten av & kommunisere resultater internt og eksternt. Tydelig definerte
ansvarsomrader internt trekkes ogsa frem som en suksessfaktor, sammen med viktigheten av

god integrasjon av berekraft i styringssystemet (PwC, u.a.).

PwC beskriver at en klar og tydelig tone fra toppen av organisasjonen er avgjerende. Tydelig
engasjement gjennom kommunikasjon, prioriteringer, ressursbruk og handling blir trukket
frem som viktige faktorer for et vellykket styringssystem. Videre er det ogsa avgjerende a
tydelig formidle hvorfor baerekraft er viktig for selskapet eller organisasjonen, samt hvilke mal
og tiltak som ma til for & lykkes med baerekraftsarbeidet. Ifglge Nunes et al. (2021) er effektivt
samarbeid ogsa en kritisk faktor for & gke mulighetene for prosjektsuksess og for & oppna
barekraft i en organisasjon. Videre blir det argumentert for at evnen til & samarbeide pa bade
organisasjons- og individniva er en kritisk faktor for at en organisasjon skal oppna suksess og
generere handlingskraftig og unik kunnskap (Arena, 2018; Nunes & Abreu, 2020a; Nunes &
Abreu, 2020b). Dette stattes ogsa opp av tilgjengelig litteratur pa organisasjonsteori og ledelse
som argumenterer at evnen til & jobbe i samarbeidsnettverk er svert viktig for & oppna suksess
(Arena, 2018; Nunes & Abreu, 2020a).

Ramere og Laseinde (2020) ytrer ogsa at intern styring en sentral faktor som pavirker bedrifter
0g organisasjoners prestasjon og ytelse. Ledelsen har et stort ansvar som innebarer &
kontrollere, organisere, planlegge og styre organisasjonen mot organisasjonsmalet ved effektiv
ressursutnyttelse. Artikkelen argumenterer for at et utilstrekkelig styringssystem vil fare til at
organisasjonens ansatte vil vike fra organisasjonens mal og heller forfalge egen agenda som

resulterer i ressurs- og tidsmisbruk (Ramere & Laseinde, 2020).
Offentlige anskaffelser

Gjennom offentlige anskaffelser har Statens vegvesen store muligheter til & sikre mer beerekraft
i sine prosjekt. Offentlige anskaffelser handler om hvordan offentlige organ, som Statens
vegvesen, anskaffer varer og tjenester (Regjeringen, u.a.). Offentlig sektor kjgper inn varer og
tjenester for om lag 600 milliarder kroner arlig gjennom offentlige anskaffelser, og
representerer dermed en vesentlig andel av samlet ettersparsel etter varer og tjenester i Norge.

Regelverket skal sikre at pengene utnyttes best mulig, og at innkjgpene bidrar til et
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konkurransedyktig neringsliv. Offentlige anskaffelser gir miljgmessige virkninger i form av
blant annet klimagassutslipp, lokal forurensning, arealbruk og stgy. Statens vegvesen, og andre
offentlige organ, ma forholde seg til bearekraftig utvikling nar offentlige anskaffelser
gjennomfagres. Gjennom denne type anskaffelser kan offentlig sektor sette strenge krav til flere
elementer av berekraft. Oslo Economics har utarbeidet en rapport som konkluderer med at
miljgvennlige anskaffelser kan bidra til 3 gke produksjonen av miljgvennlig teknologi og

utvikle leverandgrmarkedene (Oslo Economics, 2017).

Det er knyttet flere utfordringer til implementering av klima-, miljgvennlige og innovative
offentlig anskaffelser. | Direktoratet for forvaltning og skonomistyrings (DF@) Handlingsplan
for gkt andel klima- og miljgvennlige offentlige anskaffelser og grgnn innovasjon (DFd, 2021)
presenteres flere disse utfordringene. Blant disse er mangel pa kompetanse for & gjennomfare
klima-, miljgvennlige og innovative anskaffelser, frykt for a gjere feil, manglende skalering og
utbredelse, samt at barekraftige lgsninger kan koste mer. En evaluering gjennomfert av
Organisasjonen for gkonomisk samarbeid og utvikling (OECD) i 2019 viser at Norge, til tross
for a ha et sterkt grunnlag for & nytte barekraftige offentlige anskaffelser, er svake pa

implementering og gjennomfaring av disse anskaffelsene (DF@, 2021).

Innovative anskaffelser er en type anskaffelse som handler om & utnytte mulighetene som ligger
i anskaffelsesregelverket og virkemiddelapparatet til & kjgpe bedre produkter og tjenester.
Formalet er bedre og mer effektive tjenester, vekst i naringslivet og lavere utslipp. Statens
vegvesen er en av 234 offentlige virksomheter som har tatt i bruk innovative anskaffelser.
Metoden er utviklet gjennom Nasjonalt program for leverandgrutvikling (LUP) som eies av

NHO, KS, DF@, Innovasjon Norge og Forskningsradet (Innovative anskaffelser, u.a.).

Innovative anskaffelser har vist seg a gi gode resultater for Statens vegvesen og ble nyttet nar
etaten utlyste driftskonktrakt for 517 km riksvei i Hallingdal og Valdres i 2021. Kontrakten
omfatter drifts- og vedlikeholdsoppgaver av veien fra 2021 til 2026. Bakgrunnen for valg av
tildelingskriteriene var et gnske om & la bransjen konkurrere pa klimalgsninger og
oppdragsforstaelse. Malet var a fa en tilbyder som har god forstaelse av oppdraget og kan levere
gode og innovative klimalgsninger innenfor et akseptabelt kostnadsniva. Reduserte
klimagassutslipp i form av CO»-reduksjon ble vektet med 20 prosent i anbudene,
kontraktforstaelsen vektet med 10 prosent og gkonomi med 70 prosent. Fire entreprengrer
konkurrerte om kontrakten og estimater gjennomfgrt av Statens vegvesen viser at Presis

vegdrift, som vant anbudskonkurransen, kan redusere CO»-utslippene med 70-85 prosent.
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Statens vegvesens tildelingsrangering av de fire entreprengrfirmaene (se figur 4), viser at Presis
vegdrift vant kontrakten selv om de var dyrere enn entreprengrselskapet Engebretsen. Grunnen
til at Presis vegdrift fikk tildelt kontrakt var at de kunne vise til store reduksjoner i CO»-utslipp
og god oppdragsforstaelse. Den store utslippsreduksjonen skal oppnas ved blant annet bruk av
elbiler til inspeksjons- og veimesteroppgaver, elektriske lastebiler, biogasslastebiler og bruk av
fossilfritt drivstoff i vinterdriften. I tillegg skal gjenbruk av avfall og generell effektivisering

av driften sta for en del av utslippsreduksjonen (Statens vegvesen, 2021).

Tabell 1: Tildelingsrangering og vektlegging av tildelingskriterium, (hentet fra Statens vegvesen, 2021)

Rangering: ‘Tilbyders navn: |Tilbudssum, ekskl. mva.: ‘Poengsum K1 og K2: ‘Prispoeng (T+K):
L. ‘Prcsis 339 821 659,38 K1=3,5,K2=4 434
2. Mesta 388 848 760,00 Kl=5K2=5 4,29
3. 'Engebretsen 309 422 387.18 Kl=2.K2=15 4,00
4. Veidekke 403 441 216,00 Kl =45, K2=I1 3,33
Tildelingskriterium: Vekt:
T - Tilbudssum 70 %
K1 - Oppdragsforstaelse 10 %
K2 - Prestasjonsbegrunnelse 20 %

Beerekraft i veiprosjekt

Statens vegvesen har i flere av sine prosjektet gjort store tiltak for & sikre baerekraft. Et
eksempel er veiprosjektet E18 Vestkorridoren, som omfatter nytt hovedveisystem mellom
Lysaker i Berum kommune og Drengsrud i Asker kommune. Prosjektet blir omtalt som et av
Statens vegvesens klimapiloter hvor det sa langt har blitt jobbet omfattende med innovative
Igsninger for a redusere klimagassutslippene knyttet til prosjektet. | forbindelse med prosjektet
har det blitt utviklet en egen handlingsplan med formal & finne en berekraftig balanse mellom
miljg, samfunn og gkonomi (Statens vegvesen, 2022). 1 2019 ble det utarbeidet klimaregnskap
for prosjektet, i et livslgp pa 60 ar bestdende av tre faser: materialproduksjon, selve
anleggsfasen og driftsfasen. Resultatene fra klimabudsjettet er brukt til & utforme krav til
materialer og lgsninger i kontraktene som lyses ut for prosjektet. Undersgkelser gjennomfart
for & estimere effektene av kontraktskravene viser at Statens vegvesen, ved a stille fem
klimakrav, kan redusere utslippene fra nermere 400 000 til 290 000 tonn CO.-ekvivalenter.
Dette innebearer over 25 prosent reduksjon i klimagassutslipp i lgpet av 60 ar. En
utslippsreduksjon pa 100 000 tonn CO-ekvivalenter er gjort mulig ved a stille klimakrav til
falgende fem materialer; lavkarbonbetong, armeringsstal, lavtemperaturasfalt pa midlertidig
omlagt vei, kalksement og asfalt til bruk som bindelag og slitelag. Prosjektet stiller i tillegg
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krav om klimavennlige lgsninger pa anleggsplassen, som elektriske anleggsmaskiner og
personellkjgretgy og forbud mot mobile dieselaggregater (Aas-Jakobsen AS & Asplan Viak
AS, 2021).

En studie gjennomfart av Lenferink et al. (2013) ser pa hvordan bruk av Design-Built-Finance-
Maintain -kontrakter (DBFM) kan brukes til & sikre utvikling av barekraftig veiinfrastruktur
ved a se pa ulike faser av prosjektene. Fasene omfatter anskaffelse, design, konstruksjon, drift
og vedlikehold. Lenferink et al. (2013) anbefaler & gjennomfare tre tiltak for a sikre baerekraftig
infrastrukturutvikling: grenne anskaffelser, strategisk kapitalforvaltning og relasjons-
kontrakter. Grgnne anskaffelser defineres av Russel (1998) som en oppmuntring og garanti for
barekraftige lgsninger i prosessene med & utarbeide kontrakter. Dette gjeres ved a utforme
beerekraftskriterier, tildelingskriterier og prestasjonskriterier i tidlig planfase av kontrakts-
utformingen (Lenferink et al., 2013). Kriteriene bidrar med tydelige rammer for hvilke
baerekraftkrav veiprosjektet skal mgate, hvordan prosjekttildelingen skal gjeres og hva slags

prestasjoner prosjektene skal oppna.

Det andre tiltaket er strategisk kapitalforvaltning og inneberer & prioritere mulige prosjekt
basert pa maksimering av nytte. For Statens vegvesen som offentlig virksomhet og forvalter av
riksveinettet, handler dette om & velge prosjektene som maksimerer samfunnsgkonomisk nytte.
Det tredje tiltaket er relasjonskontrakter og innebaerer at kontrakter som blir inngatt ma veere
basert pa apne vilkar, som gir en margin for variasjon eller fullstendig reforhandling. Effektive
kontrakter ma derfor apne for samarbeid og veere basert pa tillit, og ikke veere bundet til
forpliktelser som ble spesifisert i forhand (Campbell & Harris, 1993). Ved & innfare
relasjonskontrakter kan dermed prosjektledelsen bli mer tilpasningsdyktig og robust for a takle

kompleksitet og eventuelle utfordringer.
Maling av beaerekraft

| arbeidet med en beerekraftig utvikling er det 3 male og stedfestede data avgjgrende for a
kartlegge om tiltakene som blir gjennomfart har den effekten man gnsker a oppna. Flere artikler
er skrevet med formal a avdekke de mest optimale metodene for & evaluere barekraft i
veiprosjekt. Metodene er mange og omfatter bruk av indikatorer (Hashemi et al., 2021; Meland
et al., 2021; Ramos & Caeiro, 2009; Ramos, 2019; Young et al., 2021), sertifiseringsverktay
(Alam & Kumar, 2013; Bueno et al., 2015) og livslgpsanalyse (LCA) (Alam & Kumar, 2013;
Bueno et al., 2015; Hoxha et al., 2021; Meland et al., 2021; Suprayoga et al., 2020).
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PwC har for sjette aret pa rad publisert Barekraft 100-rapporten som gir innsikt i hvordan norsk
neeringsliv jobber med berekraft. Av de 100 sterste selskapene i Norge ble det funnet at 87
prosent har definert en eller flere KPI-er for @ male resultater og fremgang knyttet til baerekraft.
73 prosent av selskapene hadde definert konkrete kvantifiserbare mal for sine KPI-er (Young
et al., 2021). Hovedfunnene fra rapportene viser at det har skjedd en positiv utvikling med
gkende andel selskaper som inkluderer beerekraft i sine forretningsstrategier og at stadig flere

maler resultater og fremgang knyttet til baerekraft.

Fra Ramos og Caeiro (2009); Ramos (2019) er indikatorer en av de mest brukte metodene og
verktgyene til maling av beerekraft. Indikatorer pa de tre dimensjonene av barekraft er
essensielt for & vurdere beerekraft siden det muliggjer formidling av komplekse prosesser,
hendelser og trender til et bredt publikum som har interesse av informasjonen (Ramos, 2019;
Wallis et al., 2007). En av utfordringene ved bruk av indikatorer er at de hver for seg ikke er
egnet til & male barekraft siden de kun er mal pa enkeltelementer innen barekraft. Derfor er
det ngdvendig a kombinere indikatorene til en samlet beerekraftvurdering gjennom
normalisering og standardisering (Pollesch & Dale, 2016). Normalisering er et praktisk steg i
kombinering av forskjellige indikatorer med ulike maleenheter, ved a gjgre om til enhetsfrie
indikatorer som kan ses i sammenheng. Ifglge Pollesch og Dale (2016) er en utfordring ved
normalisering av indikatorer at det kan lede til forringet datakvalitet og tap av informasjon.
Normalisering blir likevel sett pa som et effektivt virkemiddel for & kommunisere generell
informasjon til interessenter (Ramos et al., 2021). Hashemi et al. (2021) argumenterer for at en
annen utfordring med indikatorer er at det benyttes for mange pa de tre dimensjonen av
barekraft og at det bidrar til & komplisere barekraftevalueringen. For & motvirke dette er det
ngdvendig & utvikle et mindre antall prioriterte beerekraftsindikatorer for lettere a vurdere
baerekraft i veiprosjekter. For & handtere den iboende usikkerheten og vagheten gjennom
evalueringsprosessen er det ogsa viktig med standardiserte prosedyrer som eliminerer
usikkerhet.

Bueno et al. (2015) kategoriserer metodene for berekraftvurdering inn i tre deler;
prosjektverdsettingsmetoder for beslutningstaking, teknikker for konsekvensvurdering og
barekraftsvurderingsmetodikk. Prosjektverdsetting brukes for & sammenligne og velge
veiprosjekt ved bruk av samfunnsgkonomiske analyser (Al-Anbari & Alkaissi, 2017; Bueno et
al., 2015). Samfunnsgkonomiske analyser bidrar til at beslutningstaker far et solid, helhetlig og
sammenlignbart beslutningsgrunnlag nar de skal vurdere ulike tiltak basert pa maksimering av
nytte for samfunnet (DFd@, 2022).
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Bruk av sertifiseringsverktgy og vurderingssystemer for evaluering av veiprosjekt blir stadig
mer utbredt. Verktgy som CEEQUAL (UK), Envision (USA) og Greenroads (USA) vurderer
og vektlegger ulike aspekter av barekraft ved a benytte forskjellige indikatorer i sine analyser
(Alam & Kumar, 2013; Bueno et al., 2015). Statens vegvesen stiller krav til at alle prosjekter
med en investeringsramme pa over 200 millioner kroner skal sertifiseres i trad med CEEQUAL
(Statens vegvesen, 2020). CEEQUAL brukes til & evaluere anleggsprosjekt gjennom eksterne
kontrollgrer. Funnene fra Alam og Kumar (2013) argumenterer at de nevnte metodene ikke er
fullverdig gode til & vurdere helhetlig baerekraft siden de ikke inkluderer flere viktige
miljgkomponenter i livssyklusanalysen (LCA). Dette er miljgkomponenter som
trafikkbelastning under konstruksjon, rullemotstand grunnet overflateruhet, strukturell stivhet

av underlaget, albedo, lys og behandling av veien ved endt livslgp (Alam & Kumar, 2013).

Bruk av livssyklusanalyse (LCA) for evaluering av miljgaspektet for beaerekraft i veiprosjekt er
godt dokumentert i litteraturen (Alam & Kumar, 2013; Bueno et al., 2015; Hoxha et al., 2021;
Suprayoga et al., 2020). LCA-evaluering av veiprosjekt inneberer et vugge-til-grav-
perspektiv. Evalueringen innebarer beregning av klimagassutslipp fra materialutvinning,
produksjon, transport, bruk, vedlikehold, energibruk og avfallshandtering (Suprayoga et al.,
2020). LCA analysen bidrar med en oversikt over veiprosjektets verdikjede og totale
klimagassutslipp fordelt pa de ulike stegene fra vugge til grav. Pa den maten blir det lettere a
se hvilke omrader i verdikjeden utslippene er starst.

Et forprosjekt gjennomfart av Vista analyse (Riekeles & Berg, 2020) pa bestilling fra Statens
vegvesen tar for seg fire utvalgte metoder for evaluering av berekraft i mobilitetsprosjekt. |
gjennomgangen av de utvalgte metodene ble det kjent at ingen av metodene var egnet til &
evaluere baerekraft i mobilitetsprosjekter og at ingen av metodene kunne bli direkte brukt til
barekraftsevaluering uten behov for tilpasninger. En litteraturstudie gjennomfart av SINTEF
(Meland et al., 2021) som tok for seg atte metoder for evaluering av barekraft konkluderer med
at ingen av metodene er i stand til & dekke de tre dimensjonene av baerekraft. Rapportene fra
Vista analyse og Sintef konkluderer begge med at eksisterende metoder er mangelfulle og at
det er behov for & utvikle ny metodikk for evaluering av bearekraft i mobilitetsprosjekter
(Meland et al., 2021; Riekeles & Berg, 2020).
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Muligheter

Til tross for at maling av berekraft ofte er utfordrende er mulighetene knyttet til arbeid med
beerekraft og FNs beaerekraftsmal mange. A oppné baerekraftsmalene ville skapt en verden som
er sosialt rettferdig, miljesikker, gkonomisk velstaende, inklusiv og mer forutsigbar (Business
& Sustainable Development Commission, 2017). Rapporten Better Business Better World fra
Business & Sustainable Development Commission peker pa at FNs berekraftsmal vil skape
forretningsmuligheter verdt minst 12 tusen milliarder dollar og skape 380 millioner nye
arbeidsplasser frem mot 2030 (Business & Sustainable Development Commission, 2017).
Disse forretningsmulighetene befinner seg innenfor omradene mat og jordbruk, byer, energi og
materialer, og helse og velferd. | rapporten beskrives det at for & utnytte disse mulighetene
kreves det at bedrifter og organisasjoner satser pa de tre dimensjonene av barekraft pa samme
mate som de ivrig forfalger markedsandeler og aksjeverdi (Business & Sustainable
Development Commission, 2017). | rapporten blir det ogsa hevdet at den totale gevinsten for
samfunnet ved implementering av FNs beerekraftmal innenfor de nevnte omradene vil kunne

veere to til tre ganger hgyere enn den gkonomiske verdien.

Stadig flere bedrifter legger beerekraft og baerekraftsmalene til grunn for sitt arbeid, og stadig
flere virksomheter far opp gynene for potensialet og fordelene av a tenke baerekraftig (St.meld.
nr. 40 (2020-2021)). | Stortingsmelding 40 Norges handlingsplan for & n& beerekraftsmalene
innen 2030 kommer det frem at regjeringen har som ambisjon at norske virksomheter skal ta
sin del av det markedet som barekraftsmalene utlgser. Regjeringen skal derfor legge til rette
for et marked der det lgnner seg a tenke baerekraftig. Dette skal gjgres gjennom reguleringer
og krav som ivaretar berekraftig utvikling, og ved & ettersparre grgnne, innovative og
barekraftige lgsninger (St.meld. nr. 40 (2020-2021)).Innovasjon Norge skriver at baerekraft
stadig blir et viktigere konkurransefortrinn blant bedrifter og organisasjoner (Innovasjon
Norge, 2020). I tillegg viser forskning at bedrifter og organisasjoner som jobber malrettet for
a bidra til en barekraftig utvikling er mer lukrative for dyktige arbeidstakere. Funnene fra en
global undersgkelse av 32 000 arbeidstakere viser at 75 prosent av de spurte gnsker a jobbe for

en bedrift som bidrar positivt til samfunnet (PwC, 2021).
Utfordringer

Det er ingen tvil om at god implementering av beerekraft i organisasjoner og bedrifter er
avgjarende for & na de nasjonale og globale malene om en beerekraftig utvikling. Likevel gjar

barrierer og utfordringer arbeidet vanskelig. | forskningsrapporten Solving the sustainability
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implementation challenge nevner Epstein og Buhovac (2010) hovedsakelig tre utfordringer
knyttet til implementering av barekraftstiltak i en organisasjon. Ferste utfordring er a sette
klare, mélbare og etterprgvbare mal. Denne utfordringen eksisterer fordi implementering og
maling av bearekraft er fundamentalt forskjellig fra implementering og maling av andre
strategier. En organisasjons pavirkning og effekter pa de tre dimensjonene av barekraft er ofte
langsiktige og mer utfordrende & male enn de fleste andre virkningene organisasjonen vanligvis

magter.

Den andre utfordringen som nevnes er presset fra finansielle og gkonomiske insentiver.
Utfordringen ved a implementere bearekraft blir ytterligere komplisert fordi ledere pa de fleste
nivaer av en organisasjon har betydelig press pa seg for & holde kostnader lave og innenfor
gitte budsjettrammer. | de tilfellene der tiltak forbedrer bade sosiale og skonomiske resultater
samtidig er ofte baerekraftstiltakene betraktelig enklere & gjennomfare enn om det er betydelige
kostnader knyttet til forbedringen av baerekraftsprestasjonen. Eksempler pa dette er ved
gjenbruk av materialer eller ved redusering av drivstofforbruk. 1 en slik situasjon star
valgtakerne i organisasjonen ovenfor et dilemma om hvilken vektlegging som skal velges og
hvilke handlinger som skal gjeres (Epstein & Buhovac, 2010).

Et forskningsprosjekt gjennomfart av Ahiabu et al. (2022) har tatt for seg baerekraftig industri
i Ghana og konkluderer med at en av hovedbarrierene for implementering av
beerekraftselementer i byggebransjen er kostnad. Videre nevnes utfordringer knyttet til
manglende politisk engasjement, mangel pa fagkunnskap og teknologiske vanskeligheter
(Ahiabu et al., 2022).

Tredje utfordring som nevnes i forskningsrapporten til Epstein og Buhovac (2010) er
reaksjonen fra organisasjonens interessenter. Dette handler om at det er knyttet usikkerhet til
hvordan interessenter vil reagere pa ulike barekraftstiltak over tid. Organisasjons- og
samfunnsprioriteringer endres ofte, og det samme gjer kostnader ved & implementere
baerekraft. Alle disse problemene gjar beslutningstaking knyttet til baerekraftimplementering
spesielt utfordrende. En av ngkkelfaktorene for & fa beerekraft til & fungere innen enhver
organisasjon er a fa pa plass formelle systemer som statter baerekraftstrategien. Dette inkluderer
vanligvis ledelseskontroll, ytelsesmaling og belgnningssystemer som brukes til & styre ansattes

atferd mot strategiske mal, som i denne sammenheng blir baerekraftsoppnaelse.

| artikkelen Developing Management Control Systems for Sustainable Business Models trekker

Gulbrandsen et al. (2015) frem flere andre utfordringer med berekraftarbeid. Dette tar for seg
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utfordringer knyttet til & utvide en bedrift eller organisasjons styringssystemer til & ogsa
inkludere barekraftaspekter. Silvestri og Gulati (2015) beskriver at det er mye som tyder pa at
nystartede bedrifter har enklere for & forholde seg til barekraft enn etablerte bedrifter.
Forfatterne formidler at nystartede bedrifter bygd pa barekraft er i stor vekst i mange bransjer,
mens tradisjonelle og godt etablerte bedrifter og organisasjoner har sterre utfordringer med a
for fullt satse pa baerekraft og endre seg deretter (Silvestri & Gulati, 2015). Gulbrandsen (2015)
mener darsaken til dette er at nystartede bedrifter har en helt annen og enklere jobb nar det
kommer til & forholde seg til baerekraft, sammenlignet med etablerte bedrifter. Dette forklares
med at nystartede bedrifter fritt kan forme sine praksiser til & inkludere baerekraft fra starten,

heller enn & matte endre etablerte praksiser for & implementere beerekraftige lgsninger.

Prado et al. (2010) argumenterer at politiske faktorer kan ha pavirkning pa implementering av
beerekraft. Blowers (1993) og Campbell (1996) argumenterer at prosedyrene for beerekraftig
utvikling er utsatt for konflikter som et resultat av det komplekse beslutningsgrunnlaget som

er ngdvendig for a balansere de tre dimensjonene av barekraft.
Malkonflikter

Gulbrandsen et al. (2015) trekker frem flere utfordringer knyttet til & utvide en bedrift eller
organisasjons styringssystemer til & ogsa inkludere baerekraftaspekter. En malkonflikt oppstar
nar maloppnaelse av et mal har en negativ effekt pa et annet. Fra en evalueringsstudie
gjennomfart av Volden og Samset (2017) som ser pa etterevaluering av 20 store statlige
investeringsprosjekt, kommer det frem at veiprosjekter er oftest utsatt for konflikter relatert til
klima- og miljgmal. Handtering av malkonflikter ved implementering av beerekraftinitiativ for
aktgrer innen byggebransjen er et kjent problem og er godt dokumentert i litteraturen (Alam et
al., 2019; Alawneh et al., 2018; Biernacka & Kronenberg, 2018; Kono et al., 2018; Mahmoud
et al., 2019; Shirzadi et al., 2019; Yiing et al., 2013).

Som fglge av at barekraftig utvikling er et multidimensjonalt konsept med motstridende og
konfliktfylte mal, vil det veere ngdvendig & innga kompromiss og foreta prioriteringer (Nechi
et al., 2020). Ifelge Nechi et al. (2020) gjeor likevel den motstridende karakteren av tre
barekraftdimensjonene det umulig a finne en lgsning som imgtekommer alle interessentenes

gnsker.
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4 Metode

| dette kapittelet presenteres de metodiske valgene og handlingene som har blitt gjennomfert i
prosjektet for & besvare studiets problemstilling. For & gi en strukturert presentasjon av de
metodiske valgene har kapittelet blitt inndelt i seks delkapitler. Fgrste delkapittel vil
introdusere og begrunne valg av forskingsprosjektets metode. Her blir kvalitativ metode
presentert og bakgrunn for bruk av semistrukturerte intervjuer i forhold til problemstillingen
blir diskutert. | kapittel 3.2 vil utvalget av respondenter fra Statens vegvesen redegjeres og
begrunnes. Videre i kapittel 3.3 blir utforming av intervjuguiden og gjennomfgring av intervju
gjort rede for. Pafalgende kapittelet 3.4 tar for seg de etiske betraktningene rundt metoden og
intervjuformen. Kapittel 3.5 omhandler databehandling og transkribering av intervjuene. Til
sist tar kapittel 3.6 for seg den omfattende tematiske analysen av datamaterialet fra intervjuene.
Den tematiske analysen blir brukt for & avdekke sammenhengene i datamaterialet og vil bli vart
grunnlag for a besvare studiets problemstilling.

4.1 Valg av metode

Vi har valgt a besvare problemstillingen ved bruk av en kvalitativ metode der vi gjennomfarer
semistrukturerte intervjuer pa et utvalg respondenter. Deretter har tematisk analyse blitt nyttet
for & analysere de transkriberte intervjuene. Kvalitativ metode er nyttig nar forskningsdesignet
krever en kontekstuell forstaelse av tema, feltarbeid i form av intervju og subjektenes forstaelse
av konseptet i en praksishverdag (Krumsvik, 2015). Metoden er derfor godt egnet for  besvare
valgt problemstilling og blir brukt for & gi en dypere innsikt i respondentenes forstaelse av
beerekraft og hvilke oppfatninger de har av muligheter og barrierer som ligger til grunn for
Statens vegvesens baerekraftsarbeid. Kvantitativ forskningsmetode, som brukes ved innsamling
og analyse av kvantitative data og male eller tallfeste sosiale fenomener og forholdet mellom
dem, ville ikke egnet seg til & besvare forskningsprosjektets problemstilling ettersom vi er ute
etter en dybde- og detaljforstaelse av tema (Grgnmo, 2021). En viktig del av det kvalitative
forskningsaspektet i prosjektet er den fenomenologiske tilneermingen. Fenomenologi er en
tilnserming som sgker a forsta sosiale fenomener ut fra aktgrenes egne perspektiver og beskrive
verden slik den oppleves av respondentene (Kvale & Brinkmann, 2015). Datamaterialet fra
intervjuene vil derfor ha en fenomenologisk vinkling som er en viktig del av forstaelsen og

tolkningen av forskningsintervjuet.

Semistrukturerte intervjuer har blitt valgt for & fa innsikt i respondentenes individuelle

refleksjoner rundt temaene knyttet til prosjektets problemstilling. Intervjuformen er sentral for
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a innhente skildringer av respondentenes syn og hvordan de opplever ulike fenomen
(Krumsvik, 2015). Semistrukturert intervju er en intervjuform som ligger mellom strukturert
og ustrukturert. Strukturert intervju er et intervju basert pa fastsatte spgrsmal i et sparreskjema,
mens ustrukturerte intervju, ofte omtalt som uformelle intervju, ikke benytter seg av noen

forhandssatte spgrsmal.

Til grunn for semistrukturerte intervjuer ligger en intervjuguide bestaende av apne sparsmal
som ikke skal legge fgring for hva respondentene svarer og i stor grad gi respondentene
mulighet til & styre intervjuet i gnsket retning (Krumsvik, 2015). For at samtalen mellom
respondentene og intervjueren ikke skal bevege seg for langt vekk fra temaene som vi gnsker
a belyse, vil intervjuguiden vare med pa styre samtalen tilbake mot temaene, om ngdvendig.
Intervjuformen er sveert egnet til & belyse var valgte problemstilling da den gjgr det mulig a
stille oppfelgingssparsmal til respondenten under intervjuet. Utforming av intervjuguiden

presenteres grundigere i kapittel 3.4.

4.2 Utvalg

Utvalget i forskningsprosjekt er essensielt for a oppna validitet og reliabilitet. For at prosjektet
skal kunne besvare problemstillingen er utvalgsmetode viktig. Ifglge Kvale og Brinkmann
(2015) skal starrelsen pa utvalget baseres pa antallet personer som trengs for a finne ut det
forskningsprosjektet prgver & besvare. Personene vi intervjuer i forbindelse med
forskningsprosjektet vil videre bli referert til som respondenter, i trdd med definisjonen
Jacobsen (2015) bruker. Ifelge Jacobsen (2015) er det et skille mellom informant og respondent
i kvalitativ metode. Jacobsen referer til responder som personer som har direkte kjennskap til
prosessen som undersgkes og som selv er en del av gruppen som undersgkes, mens informanter
blir definert som personer som har kjennskap til det som undersgkes gjennom en ulik rolle, og

som ikke er en del av gruppen som undersgkes (Jacobsen, 2015).

Kvale og Brinkmann (2015) hevder at alt mellom 5-25 respondenter er tilstrekkelig for
eksplorerende kvalitative studier avhengig av studiens formal. Vi valgte derfor a ha et utvalgt
bestdende av 14 respondenter. Utvalgsmetoden valgt i forskningsprosjektet ligner pa en versjon
av sngball eller kjedeutvalg fra Gupta et al. (2018) der lokalisering av informasjonsrike
ngkkelrespondenter skjer gjennom videre referering av flere potensielle kunnskapsrike
respondenter. Respondentene i prosjektet er valgt ut av var biveileder i Statens vegvesen som
tok kontaktet med aktuelle personer. Vi var klare pa at vi gnsket respondenter med ulik
bakgrunn og som jobbet i ulike seksjoner og avdelinger av Statens vegvesen. Respondentene
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ble derfor valgt ut basert pa deres antatte kunnskap og kjennskap til ulike deler av studiets
tema. Antallet er ikke tilstrekkelig til & kunne generalisere funnene til & gjelde hele Statens

vegvesen, men er et godt utgangspunkt til eventuell videre undersgkelser.

Respondentene tilhgrer ulike seksjoner av Statens vegvesens omfattende hierarki, som bestar
av Vegdirektaren som gverste ledd, etterfulgt av VVegdirektoratet og seks divisjoner, samt flere
underenheter. Fra avdelingene underlagt vegdirektoratet kommer to respondenter fra
divisjonen HR og HMS, én respondent kommer fra Myndighet og regelverk samt én fra
@konomi og virksomhetsstyring. Fra avdelingene underlagt divisjonene kommer én respondent
fra Trafikant og kjeretgy, seks respondenter fra Transport og samfunn, fire fra Drift og
vedlikehold og én fra Utbygging. Organisasjonskart med oversikt over avdelingene og
divisjonene respondentene tilhgrer er illustrert i figur 4. Intervju av respondenter fra ulike
avdelinger er avgjerende for a undersgke om det er forskjeller i hvordan beerekraft forstas og

arbeides med i de ulike avdelingene.

Respondentene vil ikke bli nevnt med navn eller stillingstittel av hensyn til personvern og
anonymitet. | kapitlene 5 Resultater og 6 Diskusjon vil derfor respondentene bli referert til med
bokstaver fra A til N.

Vegdirekter
|
[ | | I ]
Vegtiekoru Ui || voasie i et
[ [ ] | V—;’ ‘
@konomi og Myndighet og : Fagressurs Drift og Drift og ikling
HR og HMS vir mg regelverk iz utbygging vedlikehold ser vedlikehold st og klima
Styring : Overordnet
blglgﬂ'i%l Strategi myndighet og I%E]z‘li;el!s!i’(y Planutbygging Klima og miljo planlegging og
regelverk analyse

Klima og milje
utbygging

Figur 4: Organisasjonskart over respondentenes tilhgrighet i Statens vegvesen. Lysebla bokser representerer hvilke
seksjoner respondentene tilhgrer. Lysegra bokser representerer overordnede seksjoner og divisjoner (lllustrer av Kollen og
Strgmgren).

4.3 Etiske betraktninger rundt intervju
Etiske overveielser spiller en viktig rolle i alle former for kvalitative studier og
forskningsmetoden som nyttes i prosjektet reiser dermed visse etiske problemstillinger som ma

tas hensyn til og lgses (Kvale & Brinkmann, 2015). Etiske retningslinjer innen kvalitativ
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forskning sentreres ofte rundt fire hovedomrader: Informert samtykke, konfidensialitet,
konsekvenser og forskerens rolle. Informert samtykke ble som nevnt gitt til respondentene
gjennom informasjonsskrivet de mottok 1 forkant av intervjuene (se vedlegg 2).
Informasjonsskrivet ga respondentene informasjon om prosjektets formal og hvorfor de er
etterspurt for & delta. Informasjonsskrivet har ogsa som formal a sikre at respondentenes
deltagelse er frivillig og tydeliggjere at de nar som helst kan trekke seg fra undersgkelsen om
de matte gnske det (Kvale & Brinkmann, 2015).

Neste hovedomrade innen etiske retningslinjer tar for seg problematikken rundt handtering av
personopplysninger. Som fglge av at det i forskningsprosjektet blir handtert person-
opplysninger er prosjektet meldepliktig til Norsk senter for forskningsdata (NSD) (NSD, u.a.-
a). Meldeskjemaets hensikt er a sikre at personopplysningene blir behandlet pa en mate som
verner og ivaretar respondentenes rettigheter. Behandlingen blir her brukt som en felles
betegnelse for alt som blir gjort med personopplysningene, som innsamling og registering,
bearbeiding og analyse, overfgring og lagring og publisering og arkivering (NSD, u.a.-a). Det
var derfor sentralt & fa godkjennelse fra Norsk senter for forskningsdata fer arbeidet med
datainnsamling kunne starte. Sgknad for godkjenning av datainnsamling i forbindelse med
forskningsprosjektet ble sendt til NSD 3. januar 2022 og godkjent 13. januar 2022.
Godkjenningen fra NSD kan leses i vedlegg 1. Godkjenning fra NSD bekrefter at forsknings-
prosjektet vi gjennomferer fyller kravene til behandling av respondentenes person-

opplysninger.

Det tredje hovedomradet innenfor etiske retningslinjer tar for seg hvilke potensielle
konsekvenser en ma forholde seg til ved gjennomfgringen av en kvalitativ undersgkelse og
hvordan disse kan pafere skade pa respondentene. Det etiske prinsippet bygger pa at summen
av potensielle fordeler for respondentene og betydningen av den oppnadde kunnskap veier
tyngre enn risikoen for & pafare respondentene skade (Kvale & Brinkmann, 2015). Som falge
av at alle retningslinjer knyttet til personvern og konfidensialitet er fulgt mener vi det er
berettiget & gjennomfare forskningsprosjektet. Det siste hovedomradet tar for seg forskerens
eller forskernes rolle i forskningsprosjektet. Etiske krav til forskerne omfatter strenge krav til
den vitenskapelige kvaliteten pa kunnskap som legges frem. Det innebzrer troverdighet og at
offentliggjering av funn er sa ngyaktige og representative for forskningsomradet som mulig
(Kvale & Brinkmann, 2015). Vi hadde dette i tankene under hele forskningsprosessen og brukte
mye tid pa bade transkribering og analysering av datamaterialet for a tilstrebe at resultatene gir
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en sa korrekt og presis gjengivelse som mulig av det respondentene formidler under
intervjuene. Uttalelser som vi gnsket & sitere i forskningsprosjektet ble ogsa sendt til
respondentene for godkjennelse og for a fa bekreftet at sitatene gir en korrekt gjengivelse av
deres budskap. Flere av respondentene foreslo sma endringer pa sitatene for a gjgre dem mindre

preget av muntlig sprak og for a bedre fa frem det det respondentene gnsket a formidle.

4.4 Intervjuguide og gjennomfgring av intervju

Kvale og Brinkmann (2015) beskriver intervjuguide som et manuskript som strukturerer
intervjuforlgpet mer eller mindre stramt. Ved semistrukturerte intervju blir formalet med
intervjuguiden beskrevet som en guide med oversikt over emner som skal dekkes og forslag til
sparsmal. Siden intervjuformen er semistrukturert apner det opp for at forskerne kan vike fra
intervjuguidens sparsmal og heller grave dypere i det intervjupersonene svarer. Likevel er en
gjennomtenkt og velutformet intervjuguide avgjerende for a sikre at man er innom de temaene
som trengs for a avdekke interessante funn og oppna et tilfredsstillende resultat pa
forskningsprosjektet. Intervjuguiden ble derfor ngye og grundig utformet og hvert sparsmal ble
valgt med omhu. Intervjuguiden ble utarbeidet med apne spgrsmal for a ikke legge fering pa
respondentene og for & kunne gi respondentene starre mulighet til & styre intervjuet i gnsket
retning. For & ikke kaste bort egen og respondentenes tid var vi papasselige med at alle
sparsmalene skulle ha relevans for besvarelse av forskningsprosjektets problemstilling. Vi
besluttet ogsa at alle intervjuene skulle ta utgangspunkt i samme intervjuguide, til tross for at
respondentene har ulike arbeidsoppgaver, ulik kunnskap om temaene og forskjellig bakgrunn.
Dette ble gjort for & gi oss innsikt og et sammenligningsgrunnlag for respondentenes
kunnskapshull og ulike oppfatning og forstaelse om temaene. Intervjuguiden ble kritisk
gjennomgatt i flere omganger og mange sma og store endringer ble gjort far vi sa oss forngyd.
Intervjuguiden ble delt inn i tre hovedtemaer som vist i kronologisk rekkefaglge i punktlisten

under. Intervjuguiden i sin helhet kan leses i vedlegg 3.
Intervjuguidens hovedstruktur:

e Forstaelse av barekraft
e Statens vegvesen som byggherre

e Hvordan baerekraft gjores malbart
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Intervjuguiden ble ikke sendt til intervjuobjektene pa forhand, for intervjuene ble gjennomfart.
Dette var fordi vi gnsket respondentenes umiddelbare respons og ikke gi dem muligheten til &
forberede seg pa temaene far intervjuene. Som fglge av at flere av respondentene jobber i
samme avdelinger sa vi muligheten for at de kunne diskutert sparsmal og tema med hverandre
pa forhand om de fikk intervjuguiden tilsendt for intervjuene. Dette ville potensielt kunne fart
til at respondentene pavirket hverandre og svekket forskningsprosjektets validitet. Den eneste
informasjonen respondentene fikk pa forhand var et informasjonsskriv fra NSD som tok for
seg oppgavens problemstilling og formal, samt formidlet respondentenes rettigheter.
Informasjonsskrivet tok som nevnt ogsa for seg hvilke tiltak som gjgres for at dataene deres

skal handteres konfidensielt.

Optimalt skulle intervjuene blitt gjennomfart fysisk ansikt-til-ansikt, men pa grunn av Covid-
19 og gkende smittetrend som falge av Delta-varianten ble det besluttet & gjennomfare
intervjuene digitalt i form av videointervju. Basert pa tilgjengelig litteratur vil valget av a
gjennomfgre digitale intervju kontra fysiske i forskningsprosjektet trolig ikke ha en
nevneverdig effekt pa resultatet. Ifglge Tjenndal og Fylling (2021) er hovedutfordringen ved
digitale intervjumetoder & uttrykke empati og felelser, noe som er et viktig aspekt i
forskningsintervju som stiller spgrsmal om personlige og sensitive tema. Ettersom vart
forskningsprosjekt praver a belyse oppfatninger av eventuelle muligheter og barrierer for
baerekraftsarbeid i Statens vegvesen antar vi at valg av intervjuform ikke vil ha konsekvenser
for prosjektets kvalitet og validitet. Intervjuene ble gjennomfert pa den digitale
mgteplattformen Teams, hvor det ogsa ble tatt opptak av lyd og video ved bruk av programmets
egne opptaksfunksjon. Det ble satt av totalt 60 minutter til gjennomfgringen av hvert intervju.
Den faktiske lengden pa intervjuene varierte fra mellom 30 til 60 minutter. Intervjuene ble
gjennomfart i perioden 10. februar til 2. mars 2022. Under noen av intervjuene opplevde vi
darlig internettforbindelse som fart til at lyd og bilde fres i et par sekunder. Ved disse tilfellene

ble respondentene spurt om a gjenta seg slik at vi ikke skulle ga glipp av vesentlig informasjon.

Alle intervjuene startet med at vi introduserte oss selv, informerte om formalet med oppgaven
og tidsrammen for intervjuet. De respondentene som ikke hadde lest informasjonsskrivet pa
forhand ble informert om dets innhold og det ble gjort klart at vi gnsket & ta opptak av
intervjuet. Opptak startet sa snart intervjuobjektene godkjente dette, og eventuelle uklarheter
hadde blitt oppklart.
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Intervjuguiden Ia til grunn for intervjuenes innhold, men vi lot respondentene i stor grad styre
retningen av intervjuet. Hvor mange spgrsmal som ble stilt og rekkefglgen pa sparsmalene
varierte ut fra respondentenes kunnskap om de ulike temaene. Intervjuguiden ble i hovedsak
brukt til & stille overordnede spgrsmal og som stette de gangene intervjuet stoppet opp eller
sporet av i forhold til tema. Vi var sveert bevisst pa a veere talmodig under intervjuene og der

det var ngdvendig ga vi respondentene god tid til & tenke far de avga sine svar.

Fordelen med at vi begge to var deltagende under intervjuene ga oss muligheten til & veksle
mellom & stille spgrsmal. Den av oss som ikke stilte spgrsmal kunne dermed ta notater og
komme med oppfalgingssparsmal med mal om & hente ut mer relevant informasjon eller fa en
dypere forstaelse av respondentenes oppfatning av teamene. For & fa frem denne
dybdeinformasjonen stilte vi utdypende spersmal som blant annet “Hvorfor? ” “Hvordan” og
“Kan du utdype hva du mener nar du sier at..”. Om noe var uklart var vi ngye pa a stille
oppklarende spgrsmal som “Har jeg forstatt deg rett, er dette det du mener?” En annen fordel
med & veere to var at nar en av oss ble smittet av covid-19 kunne intervjuene likevel

gjennomfares som planlagt og uten behov for endring av tidsplan.

4.5 Transkribering

Etter hvert fullfert intervju ble transkribering og forelgpig analyse gjennomfagrt samme dag.
Dette var for & ta leerdom av hvert intervju og i sa stor grad som mulig forbedre oss og stille
faglig sterkere til neste intervju. Transkripsjon er en konkret omdanning av en muntlig samtale
til skriftlig tekst og en omfattende og tidkrevende prosess (Kvale & Brinkmann, 2015). Under
transkriberingen hadde vi derfor stor nytte av & vare to. Intervjuene ble delt opp og vi
transkriberte en halvpart hver. Transkribering er en sveert viktig del av tematisk analyse og det
er avgjerende at intervjuene blir transkribert ngye og korrekt. Som et nyttig og tidsbesparende
verktgy ble Microsoft Word sin dikter-funksjon, som automatisk gjer tale om til tekst, nyttet
under transkriberingen. Materialet matte likevel gjennomgas ngye og vi matte sette komma og
punkter der det trengtes og rette opp i setninger der Microsoft Word ikke hadde klart a oppfatte
korrekt det som ble sagt. Vi valgte i stor grad a transkribere ordrett, men valgte i noen tilfeller
a utelate muntlige tilleggsord. Vi var her bevisst pa a kun utelate ord som ikke hadde betydning
for respondentenes utsagn. Ord som ofte ble utelatt fra transkriberingen var blant annet
“liksom”, “da” og “jo”. | tillegg ble gjentagende ord ofte fjernet, og nglinger med lange pauser
ble transkribert som tre punktum “(...)”. Ved de anledningene der respondentene snudde flere

ganger i lgpet av en setning valgte vi a sette komma eller punktum for a gjere den transkriberte

27



teksten leselig og forstaelig. Kroppssprak og toneleie ble ikke lagt vekt pa under

transkriberingen.

4.6 Tematisk analyse av datamaterialet

Etter transkriberingen var fullfgrt satt vi igjen med over hundre sider med transkribert materiale
bestdende av til sammen 71 000 ord. For & enklere & se sammenhengene og fa en forstaelse for
empirien i den store mengden ustrukturert datamateriale ble tematisk analyse nyttet. Braun og
Clarke (2006) beskriver tematisk analyse som en metode for & identifisere, analysere og
rapportere mgnstre og temaer i kvalitative data. Tematisk analyse er en mye brukt analytisk
metode innen psykologi. De beskriver metoden som optimal for & gi en tilgjengelig og
teoretisk-fleksibel tilneerming til analyse av kvalitative data (Braun & Clarke, 2006). Dette var
grunnen til at denne metoden ble nyttet i prosjektet. Analyseformen er en grunnleggende form
for analyse som ikke er bundet til et bestemt teoretisk rammeverk. Hensikten med metoden er
a identifisere, analysere og rapportere mgnstre og temaer innenfor et sett med data, som i dette
tilfelle blir transkripsjonene fra de gjennomfarte intervjuene (Boyatzis, 1998).

Vi valgte en induktiv tilnerming i stedet for en teoretisk deduktiv tilneerming i var tematiske
analyse. Temaer eller mgnstre i data kan identifiseres pa en av to primere mater i tematisk
analyse; ved induktiv tilnerming eller ved teoretisk deduktiv tilneerming. En induktiv
tilnerming er mer drevet av selve datamaterialet og de indentifiserte temaene har sterk
tilknytning til de innsamlede dataene (Braun & Clarke, 2006). Denne formen for tematisk
analyse har dermed flere likhetstrekk med grounded theory, som ogsa har som formal a
oppdage eller generere teori pa grunnlag av data (Hem, 2018). | kontrast til induktiv tilnzerming
har teoretisk deduktiv tilnsrming en tendens til & vare drevet av problemstillingen og
forskernes teoretiske eller analytiske interesse for et omrade. Dermed er metoden mer eksplisitt
analytikerdrevet og ofte omtalt som en ovenfra-og-ned-tilneerming. Denne formen for tematisk
analyse har en tendens til & gi mindre en rik beskrivelse av dataene generelt, og mer en detaljert
analyse av enkelte aspekter av dataene (Braun & Clarke, 2006). Vi har i den tematiske analyse
valgt a nytte induktiv tilnserming fordi vi gnsket at de identifiserte temaene i analysen skulle

veaere sterkt knyttet opp mot de innsamlede dataene og ikke drevet av selve problemstillingen.

| gjennomfaringen av en tematisk analyse er det i tillegg essensielt & avgjere om temaene skal
identifiseres med semantisk eller latent tilneerming. | en semantisk tilnerming identifiseres
temaene innenfor den eksplisitte betydningen av dataene og analytikeren leter ikke etter noe ut
over det en respondent har sagt. | motsetning gar en tematisk analyse pa latent niva ut over det
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semantiske innholdet i dataene, med mal om a identifisere eller undersgke de underliggende
ideene, antakelsene og ideologiene bak det respondentene formidler (Braun & Clarke, 2006). |
dette forskningsprosjektet har vi ikke valgt a lete etter noe utover det respondentene sier under

intervjuene og har derfor nyttet semantisk tilngerming.

Som et redskap for & gjgre den tematiske analyse mindre krevende brukte vi det anerkjente
analyseprogrammet NVivo. Programmet er godt egnet til koding og bearbeiding av ustrukturert
datamateriale fra blant annet intervju. Kodingen og tematiseringen i NVivo ble gjennomfart
med hver var NVivo-lisens pa egen PC. Arbeidet med den tematiske analyse ble startet pa
allerede under intervjuene, der vi noterte relevant informasjon og gjorde oss opp tanker om
potensielle koder og temaer. Den tematiske analysen gjennomfart i dette forskningsprosjektet

bestar av seks steg og er beskrevet av (Braun & Clarke, 2006).

Forskningsprosjektets tematiske analysemetode bestar av seks steg (Braun & Clarke, 2006).
Stegene gjennomfares imidlertid ikke ngdvendigvis sekvensielt, men er mer en gjentakende

prosess hvor man gar fram og tilbake mellom stegene. Stegene og fremgangsmaten er illustrert

i figur 5.
Steg 1: Steg 2: Steg 4: Steg 5:
Bli kient med Generere | Steg 3: . Kritisk . | Definereoggi | Steg 6:
dataene = innledende L Soke etter temaer gjennomgang endelige navn Skrive rapport
koder av teamer pa temaene

Figur 5: De seks stegene i tematisk analyse (Illustrert av Kollen & Strgmgren)

Steg 1: Bli kjent med dataene

Farste steg i prosessen av gjennomfgringen av en tematisk analyse er a bli kjent med og fordype
seg i dataene som er samlet inn. At vi selv foretok intervjuene og den tidkrevende prosessen
med transkriberingen gjorde at vi allerede pa dette stadiet hadde opparbeidet oss bade kunnskap
og analytiske tanker om de innsamlede dataene. Det ble i tillegg i denne fasen brukt mye tid pa
a lese gjennom materialet flere ganger for a fa en bredere, dypere og mer helhetlig forstaelse
av dataene. Parallelt med intervjuene og transkriberingen snakket vi mye sammen og delte
tanker om det respondentene hadde formidlet. Som nevnt tidligere ble det ogsa tatt notater
samtidig som vi gjorde oss opp ideer og tanker om potensielle koder til bruk i senere steg av
analysen. Under denne fasen utarbeidet vi en liste med ideer om innholdet i dataene og hva

som er interessant med dem.

Steg 2: Generere innledende koder
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Steg 2 involverte generering av forelgpige koder fra dataene. Koding innen kvalitativ
forskning, ofte omtalt som kategorisering, er i dag den vanligste formen for dataanalyse.
Koding innebzrer at man knytter en eller flere ngkkelord til et tekstsegment for 4 tillate senere
identifisering av en uttalelse (Kvale & Brinkmann, 2015). En kode referer dermed til et utdrag
av data som har en viss kategorisert betydning. Det transkriberte datamaterialet fra de 14
intervjuene vi hadde gjennomfart ble kodet for & hjelpe oss i prosessen med a tolke, organisere
og strukturere observasjonene og formidlingene til meningsfulle teorier. Kodingen ble
gjennomfart ved at all data ble systematisk gjennomgatt, og hvert dataelement ble gitt full og
lik oppmerksomhet. Her identifiserte interessante aspekter i de dataelementene som vi tenkte
kunne danne grunnlag for gjentatte mgnstre og temaer pa tvers av dataene. En potensiell
fallgruve ved denne type koding er at kontekst kan ga tapt og kan fare til ikke-valide resultater
(Bryman, 2001). Vi var derfor papasselig med a beholde omkringliggende data der vi mente

det kunne vere relevant for konteksten i respondentenes uttalelser.

| denne fasen var vi lite Kkritisk til antall koder og laget koder for alle temaer vi tenkte kunne
veere relevant for & besvare prosjektets problemstilling. Vi startet kodingen med & skrive
innledende koder for de to intervjuene med respondent A og B. Dette resulterte i totalt 54 koder.
Deretter gikk vi kritisk gjennom alle kodene og slo sammen de kodene som vi mente var
overlappende eller sa noe om samme segmenter. Som et eksempel ble de tre kodene Indikatorer
for maling av berekraft, Maling av barekraft og Kvantifiserbare mal slatt sammen til en
bredere og mer dekkende kode kalt Rapportering og indikatorer for maling av baerekraft. Etter
den kritiske gjennomgangen av temaene satt vi igjen med 42 koder. Vi startet deretter pa nytt

med en ny gjennomgang av de to farste intervjuene og knyttet relevant tekst til passende koder.

Flere ganger falte vi at et tekstsegment passet inn i mer enn én kode. | denne fasen ble derfor
flere individuelle utdrag av data kodet i s& mange forskjellige koder som vi mente de passet
inn i. Under gjennomgangen av alle intervjuene ble noen koder slgyfet mens flere nye koder
ble opprettet. Grunnen til at flere koder ble slgyfet var fordi vi innsa at innholdet i kodene enten
var lite relevant for besvarelse av prosjektets problemstilling eller at innholdet var krysskodet
i flere andre koder. | tillegg ble flere av kodene gitt nye og mer dekkende navn. | slutten av
denne fasen satt vi igjen med totalt 30 koder. Fullstendig oversikt over disse kodene kan sees i
vedlegg 4. | tabell 2 vises eksempel pa kodenavn og tilhgrende sitater.
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Tabell 2: Eksempel pa forelgpige koder og tilhgrende eksempelsitater.

Kodenavn Sitat
Politikk “Jeg opplever vel at de jeg kommuniserer minst med det er politikere. Og
departement. At den dialogen kunne godt veert litt tettere.” (L)
“Jeg synes at min viktigste rolle er a pavirke alle rundt meg og jeg prover &
Samarbeid pavirke inn 1 forskningsprosjekter som jeg deltar i, jeg prever a pavirke oppover 1
linja og jeg prover a fortelle at beerekraft er viktig.” (L)
“Offentlige anskaftelser skal veere veldig ryddige. Vi har mye krav til vare
Offentlige anskaffelser leveranderer, men det er ogsd forventninger og krav om at vi selv skal vare gronne
og miljgvennlige.” (C)
Malkonflikt “Vi trenger enkel metode for & adressere méalkonflikter pa en god mate, og helst
ogsa synliggjere synergier som oppstar 1 arbeidet med beerekraft.” (B)

Steg 3: Sgke etter temaer

Det tredje steget i den tematiske analysen innebar a lgfte blikket fra enkeltkodene og begynne
a lete etter potensielle temaer som de ulike kodene kan danne. Et tema fanger opp noe viktig
med dataene i forhold til problemstillingen, og representerer et eller annet niva av mening eller
menster i datasettet (Braun & Clarke, 2006). Vi brukte mye tid pa dette steget og gjennomfarte
grundige vurderinger om hvordan ulike koder kunne kombineres for a danne et overordnet
tema. Braun og Clarke (2006) skriver at det i denne fasen kan vare nyttig & buke visuelle
representasjoner som et hjelpemiddel for & sortere de forskjellige kodene i temaer. Vi brukte
derfor visuelle representasjoner i form av tankekart i NVivo for a gjare jobben enklere. Dette
var et verktgy som gjorde det mindre krevende a plassere koder under relevante temaer og lot
oss enkelt flytte kodene frem og tilbake helt til vi ble forngyde med hvor de best passet inn. Pa
dette tidspunktet hadde vi begynt & fa en falelse av betydningen av hvert av de individuelle
temaene. | denne fasen var vi ogsa bevisst pa & ikke forkaste noen av kodene. Dette var fordi
neste steg tar for seg en ngyere gjennomgang av temaene og det er da man kan avgjere om
temaene holder som de er eller om noen ma kombineres, foredles og skilles, eller forkastes.
Alle temaene ble gitt beskrivende navn som sa noe om innholdet til de tilhgrende kodene. Ved
slutten av dette steget satt vi igjen med 29 koder fordelt pa fem temaer. Oversikt over forelgpige

temaer med tilhgrende koder kan sees i tabell 3.
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Tabell 3: Forelgpige temaer og tilhgrende koder etter steg 3.

Tema 1 Berekraftsforstaelse som en viktig katalysator for bzerekraftsarbeid

Koder: « Forstéelsen av baerekraft forsterket og utvidet med tiden
*» Behov for beerekraftskompetanse 1 alle ledd
*» Beaerekraft tolkes ulikt
* FN17 som en red trad gir fordeler og ulemper
* Sprikende opphav til barekraftsforstaelse
* God kjennskap til de tre dimensjonene av baerekraft
* Samarbeid pa tvers fasiliteter kunnskap

Tema 2 Differensiert virkemiddelbruk fasiliterer sikring av baerekraft i prosjekt

Koder: * Innovative anskaffelser er et effektivt virkemiddel
» Teknologisk utvikling er avgjerende for prosjekters baerekraftighet
* Sikring av baerekraft 1 prosjekt
* Ubalanse 1 vektingen av de tre dimensjonene beerekraft
* Virkemidler for fremming av baerekraft
* Gode muligheter for baerekraftspavirkning i prosjekter
* Anbud og kontrakter som arena for pavirkning

Tema 3 Kvantifisering av bzerekraft er utfordrende med dagens rapportering og indikatorer

Koder: * Synliggjoring av de ikke-prissatte konsekvensene og verdiene
» Manglende maloppnaelse for overordnede mal
* Etterlyser mal 1 prosjekter
« Etterlyser bedre indikatorer og metoder for maling av barekraft

Tema 4 Virksomhetsstyring oppleves som en konflikt mellom intern og ekstern styring

Koder: * Stort og meningsfylt samfunnsansvar
* Ledelsens prioriterte FN17 — klima pa topp
* Misneye til den statlige styringen fra departementet
« Manglende styring pavirker baerekraftsarbeidet
» Ettersper tydeligere rammer fra politikerne
* Kostnadsfokus hindrer satsing pa baerekraft

Tema 5 Barrierer og utfordringer gir onsker om endring

Koder: * Intern kritikk og forbedringspotensiale
« Malkonflikter blir sett pa som en utfordring for barekraftarbeid
« Stort fokus pa klima, manglende fokus pa de andre dele av baerekraftsbegrepet
* Onsker om endring
* Hvordan ber SVV jobbe med beerekraft
* Flere klare barrierer gjor baerekraftsarbeidet utfordrende

Steg 4: Kritisk gjennomgang av temaer

Steg 4 involverer en mer kritisk gjennomgang av de forelgpige temaene og bestar av to nivaer
av avgrensing (Braun & Clarke, 2006). Niva én inneberer gjennomgang av sitatene som
tilhgrer hver kode. Niva to innebzrer en lignende prosess, men tar for seg hele datasettet og
ikke bare enkeltsitater som i det farste nivaet. Her er det avgjgrende a vurdere gyldigheten til
enkelttemaene og om de gjenspeiler “neyaktig” betydningene som er tydelige i datasettet som
helhet (Braun & Clarke, 2006). Under denne prosessen hadde vi hele tiden i bakhodet at data
innenfor temaer skal henge sammen og vare meningsfullt, samtidig som det skal veere klare

og identifiserbare skiller mellom temaer (Braun & Clarke, 2006).
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Niva en innebar a lese gjennom de sammenstilte utdragene for hvert tema og vurdere om de sa
ut til & danne et sammenhengende mgnster. Her sa vi det som viktig a vere kritisk til alle
datautdragene var plassert under de ulike kodene og hvorvidt de hgrte hjemme der eller ikke.
Noen av utdragene passet ikke temaene og vi matte derfor vurdere om problemet 13 i selve
temaet eller om det var datautdragene som ikke passet. Dette farte til at flere av temaene ble
omarbeidet, gitt nye navn og koder fjernet eller flyttet til andre mer passende temaer. Nar vi sa
oss forngyd med teamene, og falte at de fanget konturene til de kodede dataene pa tilstrekkelig

mate, kunne vi bevege o0ss over pa niva to.

| niva to var formalet som nevnt & undersgke validiteten til hvert individuelle tema i forhold til
datasettene de bygger pa. Braun og Clarke (2006) skriver at koding av data og generering av
temaer kan fortsette i det uendelige og at det derfor viktig a ikke bli overentusiastisk med
endelgs omkoding. Etter grundig gjennomgang av innholdet i hvert tema og ndr vi begge var
enig i at temaene faktisk reflekterte innholdet i hvert intervju valgte vi derfor & bevege oss
videre til neste steg av analyseprosessen. Vi hadde pa dette tidspunktet en god idé om hva de
forskjellige temaene var, hvordan de passet sammen og den generelle historien de forteller om

dataene.

Etter steg fire var gjennomfart satt vi igjen med 28 koder fordelt pa 7 temaer. Prosessen i steg

4 fgrte som nevnt til mange endringer. Endringene er oppgitt punktvis under.

- Tema 1 ble splittet opp og de to nye temaene ble gitt nye navn: Fra
Bearekraftsforstaelse som en viktig katalysator for beerekraftsarbeidet til Baerekraft er
viktig, men tolkes ulikt og Manglende samarbeid pa tvers i organisasjonen oppleves
som en barriere.

o Koden FN 17 som en rgd trad gir fordeler og ulemper ble endret til FNs
barekraftsmal som red trad gir fordeler og ulemper.

- Tema 2 ble gitt nytt navn: Fra Differensiert virkemiddelbruk fasiliteter sikring av
baerekraft i prosjekt til Anbud og kontrakter som en viktig arena for pavirkning.

o Kaodene Sikring av barekraft i prosjekt og Gode muligheter for
baerekraftspavirkning i prosjekt ble slatt sammen og dannet koden Gode
muligheter for sikring av beerekraft i prosjekt.

- Tema 3 ble gitt bytt navn: Fra Kvantifisering av baerekraft er utfordrende med dagens
rapportering og indikatorer til Motivasjonen er der, men manglende verktgy gjar
arbeidet utfordrende.

o Koden Etterlyser bedre indikatorer og metoder for maling av baerekraft ble
endret til @nsker bedre indikatorer og metoder for maling av barekraft.

- Tema 4 ble splittet opp og de to nye temaene ble gitt nye navn: Fra
Virksomhetsstyring oppleves som en konflikt mellom intern og ekstern styring til
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Intern virksomhetsstyring setter en brems for baerekraftsarbeidet og Ekstern styring
setter begrensninger for barekraftsarbeidet.

o Koden Ledelsens prioriterte FN17 — klima pa topp ble endret til
Skjevprioritering av FNs barekraftsmal, klima pa topp.

- Tema 5 ble gitt nytt navn: Fra Barrier og utfordringer gir gnsker om endring til
Malkonflikter er en barriere for beerekraftsarbeidet.

o Kodene Onsker om endring” og Hvordan bor SVV jobbe med beerekraft ble
fjernet ettersom innholdet i kodene er krysskodet til andre mer relevante
koder.

o Koden Stort fokus pa klima, manglende fokus pa de andre delene av
beaerekraftbegrepet ble slatt sammen med koden Ubalanse i vektingen av de tre
dimensjonene av barekraft, ettersom kodenes innhold var overlappende.

o Kodene Intern kritikk og forbedringspotensiale og Flere klare barrierer gjar
beaerekraftsarbeidet utfordrende ble lgst opp og kodenes innhold ble fordelt i ut
over andre mer relevante koder.

o Enny kode ble lagt til i temaet: Etterlyser metode for & handtere
malkonflikter.

o Koden Malkonflikt blir sett pa som en utfordring for barekraftsarbeid ble
endret til Stor enighet om utfordringer knyttet til malkonflikter.

Steg 5: Definere og gi endelige navn pa temaene

Det endelige malet med dette steget er a definere, avgrense og gi temaene endelige navn.
Temanavn skal vare konsise, slagkraftige og umiddelbart gi leseren en folelse av hva temaet
handler (Braun & Clarke, 2006). Definering og avgrensing tok for seg a identifisere essensen
av hva hvert tema omhandler og & bestemme hvilket aspekt av dataene hvert tema fanger opp.
Her brukte vi mye tid pa a spisse temaene og gi dem klarere meningsinnhold. Vi var ngye pa a
avgrense innholdet til hvert tema, for & sikre at ikke temaene ble for mangfoldige og komplekse.
For & sikre at temaene var tydelig nok gjennomfarte vi tester der vi forsgkte & beskrive
omfanget og innholdet i hvert tema med kun et par setninger. For temaene der dette ikke var
mulig var det ngdvendig med ytterligere avgrensninger. Dette steget ble i stor grad gjennomfart
parallelt med steg 4 og endringene som ble gjennomfart er omtalt i avsnittet over. Oversikt
over forelgpige temaer etter steg 3 og endelige temaer etter steg 5 vises i tabell 4. | tabell 5

vises endelige temaer med tilhgrende koder.

34



Tabell 4: Oversikt over forelgpige temaer etter steg 3 og endelige temaer etter steg 5.

Tema nr. |Forelepig tema Tema nr. (Endelig tema
etter steg 3 etter steg 5

God forstaelse av baerekraft, men ulikt fokus pa

- - Tema 1 . .
de tre dimensjonene

Manglende samarbeid pa tvers 1 organisasjonen

- - Tema 2 .
oppleves som en barriere

Barekraftforstaelse som en viktig katalysator Anbud og kontrakter som en viktig arena for

Tema 1 Tema 3

for barekrattarbeidet pavirkning

Differensiert virkemiddelbruk fasiliteter sikring Motivasjonen er der, men manglende verktey
Tema 2 . . Tema 4 . .

av baerekraft i prosjekt gjor arbeidet utfordrende

Kvantifisering av baerekraft er utfordrende med Intern virksomhetsstyring setter en brems for
Tema 3 . .. Tema 5 .

dagens rapportering og indikatorer baerekraftsarbeidet
Tema 4 \’mkso@letssg’rnlg oppleves .som en konflikt Tema 6 Ekstern styrmg.setter begrensninger for

mellom intern og ekstern styring baerekraftsarbeidet

Barrier og utfordringer gir ensker om endring Malkonflikter er en barriere for
Tema 5§ Tema 7 .

barekraftarbeidet

Tabell 5: Endelige temaer og tilhgrende koder etter steg 5.

Tema 1 God forstaelse av baerekraft, men ulikt fokus pa de tre dimensjonene

Koder: * Beaerekraft tolkes ulikt
* Forstaelsen av barekraft forsterket og utvidet med tiden
* God kjennskap til de tre dimensjonene av baerekraft
» Sprikende opphav til berekraftsforstaelse

Tema 2 Manglende samarbeid pa tvers i organisasjonen oppleves som en barriere

Koder: * Samarbeid pa tvers fasiliteter kunnskap
* FNs barekraftsmal som en red trad gir fordeler og ulemper

Tema 3 Anbud og kontrakter som en viktig arena for pavirkning

Koder: * Innovative anskaffelser er et effektivt virkemiddel
* Teknologisk utvikling er avgjerende for prosjektets barekraftighet
+ Anbud og kontrakter som arena for pavirkning
* Virkemidler for fremming av baerekraft
* Gode muligheter for sikring av beerekraft 1 prosjekt
» Ubalanse 1 vekting av de tre dimensjonene av baerekraft

Tema 4 Motivasjonen er der, men manglende verktoy gjor arbeidet utfordrende

Koder: * Synliggjering av de ikke-prissatte konsekvensene og verdiene
 Manglende maloppnaelsesplan for overordnede mal
» Etterlyser tydeligere mal 1 prosjekter
« Onsker bedre indikatorer og metoder for maling av baerekraft

Tema 5 Intern virksomhetsstyring setter en brems for barekraftsarbeidet

Koder: * Stort og meningsfylt samfunnsvar
* Skjevprioritering av FNs barekraftsmal, klima pa topp
» Manglende styring pavirker barekraftsarbeidet

Tema 6 Ekstern styring setter begrensninger for baerekraftsarbeidet

Koder: * Misnovye til den statlige styringen fra departementet
+ Etterspor tydeligere rammer fra politikerne
* Kostnadsfokus hindrer satsing pa bzerekraft

Tema 7 Malkonflikter er en barriere for baerekraftsarbeidet

Koder: « Stor enighet om utfordringer knyttet til malkonflikter
» Etterlyser metoder for 4 handtere malkonflikter
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Steg 6: Skrive rapport

Siste steg i den tematiske analysen er & skrive rapport om funnene som har blitt gjort under den
analytiske prosessen (Braun & Clarke, 2006). Siden resultatene fra den tematiske analysen

utgjer forskningsprosjektets resultater, vil steg seks bli flyttet og skrevet i kapittel 5 resultater.

5 Resultater

| dette kapittelet presenteres resultatet fra den tematiske analysen beskrevet i kapittel 4.
Kapittelet deles opp i syv delkapitler, ett for hvert av temaene presentert i kapittel 4.6. Teamene
og kodene baseres pa informasjon som har blitt formidlet under intervjuene og underbygges av

sitater fra transkripsjon av intervjuene.

5.1 Tema 1: God forstaelse av barekraft, men ulikt fokus pa de tre dimensjonene

Funnene fra de transkriberte intervjuene viser at de fleste respondentene har god forstaelse av
bearekraft og de tre dimensjonene. Pa spgrsmal om hva respondentene assosierer med baerekraft
er det et svar som gar igjen hos en stor andel av respondentene; Bearekraft er a tilfredsstille vare
behov uten at det gar pa bekostning av kommende generasjoner. Et stort flertall trekker inn de
tre dimensjonene av barekraft; klima og miljg, skonomi og sosiale forhold, og at disse ma

balanseres. Respondent K uttaler fglgende:

“Det jeg assosierer med bearekraft altsa, (...) det forste er jo FNs berekraftsmél som
ligger til grunn. Sa det er jo pa en mate det farste som slar meg med hensyn pa
baerekraftsbegrepet og ogsd den der berekrafttrekanten, som jeg nevner med det
gkonomiske, sosiale og det miljgmessig. At det spiller pa lag. De tre ma spille pa lag
og likestilles.” (K)

Resultater av de transkriberte intervjuene viser at respondentenes forstaelse av barekraft
stammer fra ulike kilder. En stor del av respondentene formidler at de har opparbeidet sin
generelle forstaelse av begrepet gjennom utdanning, gjennom arbeid eller som falge av den
generelle samfunnsdebatten. En av respondentene har fatt sin bearekraftsforstaelse gjennom
Brundtland-kommisjonen, men den brede og grundige forstaelse har senere blitt utviklet
gjennom arbeid i Statens vegvesen. Respondenten sier at baerekraft har blitt jobbet med internt

i veldig mange ar, ogsa for begrepet tok av i samfunnsdebatten.
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En annen respondent nevner boken Bearekraftig utvikling - en ide om rettferdighet skrevet av
Holden og Linnerud (2021) som sitt opphav til god forstdelse av barekraft. Respondenten
mener at det er svaert mange begreper og definisjoner der ute, og at boken gir en grundig
presentasjon av begrepet.

Flere av respondentene sier at beerekraftsforstaelsen har bygget seg opp over tid, og noen
nevner spesifikt utdanning som kilde til gkt forstdelse. Respondent M formidler ogsa at
baerekraft ble inkludert i Statens vegvesens strategi under omorganiseringen for to ar siden og
at det etter dette har det blitt mer snakk om beerekraft internt, noe som har gitt en gkt forstaelse
for begrepet. Respondent N trekker inn webinar-serien Veien til baerekraft - fra kunnskap til
praksis som Statens vegvesen startet med hgsten 2021, og uttaler at serien var et fint tiltak for
a spre blest rundt barekraft og gi ekt forstaelse. En annen respondent sier at den dypere
barekraftsforstaelsen farst og fremst har kommet gjennom formidlingsarbeidet som divisjonen

HMS og barekraft har gjennomfart.

“Vi har jo en egen enhet som jobber med barekraft i Statens vegvesen. Det er nok farst

og fremst derfra, internt i Statens vegvesen, at jeg har fétt okt forstdelse for baerekraft.”

(M)

En respondent trekker inn kursing som arsak til den dypere forstaelsen. Respondent F har fatt
en grundig forstaelse av begrepet gjennom arbeid med NTP. Respondenten sier at et godt

kunnskapsgrunnlag er avgjgrende for & kunne gjennomfgre arbeidet med NTP pa en god mate.

Det er delt oppfatning blant respondentene om deres forstaelse av begrepet baerekraft har endret
seg over tiden. Det er likevel stor enighet blant respondentene om at de har fatt en bredere og

mer helhetlig forstaelse siden de farst leerte om begrepet. Respondent M uttaler falgende:

“Jeg vet ikke om den har endret seg, men jeg har vel fatt en bedre forstaelse. Fatt mere
kunnskap om berekraftmalene og delmaélene sann at jeg lettere selv kan sette ord pa
noe. Men jeg tror ikke jeg vil si at selve grunnforstaelsen har endret seg, det tror jeg
ikke.” (M)

Respondent L trekker frem at forstaelsen har blitt bedre med tiden, og da spesielt forstaelse for
de tre dimensjonene av barekraft:

“Ja gjar vel det, altsa jeg tror nesten alle har et hjertebarn innenfor beerekraft. Og sa tror

jeg at respekten eller forstaelsen for de andre bena i barekraften vokser litt frem etter

37



hvert da. Og for min del sa tror jeg det er den sosiale dimensjonen som alltid har veert

den jeg har fokusert minst pa, men som har utviklet seg litt over tid.” (L)

Under intervjuene er det flere respondenter som uoppfordret retter kritikk mot ukritisk bruk av
baerekraft som begrep. En respondent mener begrepet star i fare for a bli et floskelord, et pent
uttrykk uten virkelig innhold. To av respondentene uttaler at de mener begrepet ikke lenger har
konkret betydning, mens en av de mener barekraftbegrepet blir misbrukt og kaller det et

moteord. Respondent G uttaler fglgende:

“Jeg tenker pa at media og bedrifter bruker barekraftbegrep som et sant moteord. Det
er i ferd med a bli nesten, ja, misbrukt. Fordi man slenger det ut i enhver sammenheng

uten at det har noe konkret betydning.” (G)

5.2 Tema 2 Manglende samarbeid pa tvers i organisasjonen oppleves som en barriere

Det er tydelig at mangel pa samarbeid pa tvers av seksjoner og divisjoner blir opplevd som en
barriere for Statens vegvesens bearekraftsarbeid. Flere av respondentene ytrer et gnske om
sterkere samarbeid og gkt kunnskapsutveksling mellom de ansatte i etaten. Respondent C er
klar pa at alle divisjonene i Statens vegvesen burde ha en barekraftansvarlig. Respondenten
mener videre at alle barekraftansvarlige burde ha et tett samarbeid seg imellom for & kunne
diskutere muligheter og hvordan Statens vegvesen pa best mulig vis kan sette barekraftige

lasninger i fokus.

“Jeg syns det hadde veert lettere & jobbe med berekraft om vi hadde hatt en helhetlig
beerekraftpolicy og et strategisk veikart. Hvordan skal vi jobbe med barekraft fremover.
Vi er en stor organisasjon med mange flinke folk. De sitter spredt. Jeg tror man ma
tenke litt pa hvordan man kan sette sammen folk med bade kortsiktige og langsiktige

tanker og vyer.” (C)

Videre formidler respondenten at mer aktiv bruk av beerekraftsmalene kan skape en plattform
for dialog og samarbeid med andre bransjer.

“A bruke barekraftsmalene aktivt gir ogsa en plattform for & snakke med andre bransjer
og sektorer. Det er ikke alltid man driver med helt det samme, men det & bruke

barekraftsmalene som en plattform for samarbeid, det ser jeg pa som en stor mulighet.”
(©)
Respondent F mener HMS og bearekraft-avdelingen har gjort at de andre avdelingene og

divisjonene har blitt mer oppmerksomme pa det & jobbe med barekraft. Respondent H ytrer
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gnske om mer samhandling pa tvers av divisjoner og fagmennesker for a gke de ansattes
kunnskapsgrunnlag om barekraft. Respondenten mener det er viktig at alle har en felles
forstaelse av hva barekraft er og hvordan man best skal kunne jobbe med det, for a gi de ansatte
et felles mal og en falelse av eierskap til baerekraftarbeidet. Respondenten uttaler falgende:

“Vi er smarte nok hvis vi jobber og snakker sammen.” (H)

Respondent L sier ogsa at det er avgjgrende at kunnskap om berekraft ma inn i alle Statens
vegvesens divisjoner og seksjoner. Respondenten formidler at det er behov for kunnskap der
den virkelig har betydning; bade i planleggingen, i utfarelsen og i oppfalgingen av prosjekter.
Selv gjer respondenten en innsats for a formidle viktigheten av beerekraft til sine kolleger og
andre ansatte hgyere opp i etaten. Dette fungerer, og respondenten faler seg lyttet til.

Respondenten forklarer det slik:

“Jeg opplever jo at det er takhgyde for & ha integritet og for a ha fokus pa beerekraft.
Jeg opplever at jeg slipper til i alle fora, og at det lyttes til berekraft, integritet,
anstendighet og etikk. Og sa er det sikkert mange som fgler at nar store beslutninger
skal tas, at det av og til kan ga en annen vei, det hender nok. Men jeg faler jeg blir lytta
til.” (L)

Respondent G mener at ngkkelen for & oppna god berekraft i prosjekter er ivrige prosjektledere
eller prosjektdirektgrer som setter baerekraft i fokus. Det er derfor ngdvendig at alle prosjektene
har kunnskapsrike ressurser som kan og ensker a fokusere pa bearekraft. Respondenten

beskriver det slik:

“Hvis du ser pa hvert enkelt prosjekt sa krever det at hver prosjektleder og prosjekteier
eller prosjektdirektar apner for muligheten for & jobbe med beerekraft. Og det krever
ivrige folk som kjemper ekstra for dette. For det kommer ikke av seg selv. Sa de
prosjektene som er heldige og far ressurser og far en prosjekteier og prosjektleder som

er interessert, de kan fa til mye.” (G)

5.3 Tema 3: Anbud og kontrakter som en viktig arena for pavirkning

Det er bred enighet blant respondentene om at mulighetene for sikring av barekraft er gode og
mange. Under intervjuene kommer det frem at Statens vegvesen kan pavirke bearekraft i sine
prosjekt pa mange ulike mater. En mulighet for a pavirke som blir nevnt av nesten alle

respondentene er ved a stille krav til entreprengrer i anbud og kontrakter. Statens vegvesen er
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byggherre og eier av prosjektene de gjennomfarer og har dermed store muligheter til & sikre at

prosjektene blir gjennomfart sa beaerekraftig som mulig.

“Vi har alle mulighetene, det har vi. Vi er jo byggherren. Vi eier prosjektet og vi kan
pavirke baerekraft primert pa to mater; enten stille helt eksakte og konkrete krav til
entreprengren gjennom kontrakten, eller gjennomfare slike innovative anskaffelser
hvor man lar entreprengren heller konkurrere pa baerekraftige lgsninger og la det bli det

elementet som gjor at de vinner kontraktene.” (K)
Konkrete krav i kontrakter

Respondentenes kunnskap om hvilke krav som kan settes i prosjektkontrakter er varierende.
Det er tydelig at de respondentene som har jobbet eller jobber direkte med oppgaver knyttet til
prosjektkontrakter har bred kunnskap om kontrakters innhold og hvilke konkrete krav Statens

vegvesen kan stille til entreprengrene.

Flere respondenter trekker frem Plan for ytre miljg, et byggherredokument som Statens
vegvesen utarbeider og legges til grunn for beskrivelser og bestillinger i konkurransegrunnlaget
for alle typer kontrakter i byggherrevirksomheten. Planen skal ivaretas i hele livslgpet til veien
og omfatter blant annet stay, luftforurensing, friluftsliv, naturmiljg, energiforbruk, materialvalg
og avfalls-handtering. Respondentene kommer med flere interessante krav som er verdt &
nevne. Det er tydelig at de fleste kravene som blir nevnt gar under sikring av klima- og
miljgdimensjonen av berekraft, og da spesielt krav om klimagassutslipp. Her nevnes blant
annet krav om klimabudsjett og klimaregnskap for alle store prosjekter og krav om 1SO14000-

og Miljefyrtarn-sertifisering.

| tillegg nevner flere av respondentene sirkuler gkonomi, krav om materialgjenbruk og
kortreiste masser som effektive virkemiddel for & gjare prosjekter mer bearekraftig. Eksempelet
som blir dratt frem av en av respondentene er krav om gjenbruk av asfalt. Respondent C er
tydelig pa at Statens vegvesen likevel har et stykke a ga nar det kommer til implementering av
sirkuleer gkonomi og ekt gjenbruk av materialer i sine prosjekter. Respondenten uttaler

felgende:

“Sa tenker jeg at vi ma bli flinkere pa dette med sirkular gkonomi og a gjenbruke. Det
er krevende pa store materialomrader som betong, for eksempel til veibruk. Asfalt har
vi blitt bedre pa, men det gjenstar en god del der ogsa. Stal kan vi sikkert gjenbruke fra

oljeindustrien og fra andre steder. (...) Og s& jobbes det mye med masser. Vi ma bli
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enda flinkere til & gjenbruke masser, og rense forurensede masser som man kan bruke
andre steder. For dette er naturressurser som man ikke kan fa tak i ubegrensede mengder
av. Jeg haper vi kan jobbe med a fa inn mer gjenbruk og sirkuleergkonomi i veibransjen
for det tror jeg blir viktig fremover.” (C)

Flere av respondentene nevner en eller flere kontraktskrav som gar pa a sikre den sosiale
dimensjonen av bearekraft. Arbeidsvilkar og arbeid mot sosial dumping gar igjen blant
respondentene. | tillegg blir det trukket frem krav om serigsitet, krav om HMS og krav om
leerlinger, som aktuelle krav som nyttes i prosjektkonktrakter. Respondent J trekker frem krav

om maks antall ledd med underentreprengrer for a bedre kunne sikre gode arbeidsforhold:

“Vi har jo krav i kontraktene om for eksempel at vi ikke skal drive med sosial dumping.
At vi skal ha ryddige arbeidsforhold for de som jobber pa vare anlegg og at du skal ha
maksimalt ett eller to ledd med underentreprengrer for at vi skal kunne ha kontroll pa
at folk blir behandlet OK pa vare prosjekter.” (J)

Et interessant funn er at ingen av respondentene direkte nevner den gkonomiske dimensjonen
av baerekraft pa spgrsmalet om hvordan Statens vegvesen kan sikre bearekraft i sine prosjekter.
Krav om CEEQUAL-sertifisering blir derimot nevnt av et stort flertall av respondentene.
CEEQUAL favner bredt og omfatter bade gkonomisk, sosial og miljgmessig beerekraft i
anleggsprosjekter. Flere respondenter uttrykker dog kritikk til Statens vegvesen og mener
kravene i kontraktene burde vert strengere med tanke pa barekraft. Respondent G sier i
intervjuet at Statens vegvesen har et vesentlig forbedringspotensial i kontrakter og anskaffelser,

spesielt pa klima- og miljgsiden.
Innovative anskaffelser

Innovative anskaffelser en ny mate a gjennomfare offentlige anskaffelser pa og har blitt pravd
ut i to prosjekter sa langt hos Statens vegvesen. Innovative anskaffelser nevnes bare av tre
respondenter og det er kun én av respondentene som formidler god Kkjennskap til
anskaffelsesmetoden. Innovative anskaffelsers handler om at entreprengrene selv ma komme
med de barekraftige lgsningene istedenfor at det er Statens vegvesen som ma utarbeide og sette
baerekraftige krav i kontraktene. Dermed gar Statens vegvesen som byggherre fra a be om en

bestemt lgsning til & heller be om Igsninger basert pa et beskrevet behov.

Som nevnt er det tydelig at mange av respondentene mener gkonomi legger feringen for

baerekraft i mange av prosjektene Statens vegvesen gjennomfgrer. Det blir klart gjennom
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intervjuet med respondent K at det er mange mater a gjennomfare innovative anskaffelser pa.
| de to prosjektene hvor innovative anskaffelser har blitt benyttet har Statens vegvesen pregvd
ut ulike elementer av metoden. Respondent K sier metoden er avansert, men beskriver den i
enkelhet slik:

“Det er mange mater a gjare det pa. En mate som jeg foretrekker: Du vekter prisen sa
lavt som mulig pa 30 prosent, og sa vekter du klima og eventuelt andre kriterier, hvis
du har med det, 70 prosent i sum. Teoretisk betyr det at en entreprengr som priser
kontrakten, la oss si en milliard, og leverer gode klimalgsninger, kan vinne opp mot en
som har en kostnad pa 300 millioner og darlige klimalgsninger. Og sa hgrer man at det
er 700 millioner mer for a kjgre noen elbiler. Det er jo voldsomt. Der har vi en lgsning.”

(K)

Videre uttaler respondenten:

“Lgsningen som vi na har funnet fram, kaller vi for en slags dynamisk maksprismodell.
Det gar sa enkelt som pa at vi i kontrakten oppgir et visst prisniva, og sier at innenfor
den prisen sa skal de gvrige kriteriene vektes slik vi sier. Altsa 70 prosent for eksempel.
Da sikrer vi at det skjer innenfor et akseptabelt niva. Og der entreprengren ikke skal
prise seg spekulativt, men de skal prise seg pa en hensiktsmessig mate. Sann at det ikke
blir hypotetiske store tall, fordi de tror at nar de har levert gode klimavennlige lgsninger
sa kan de veere priset hgyt. Det skal ikke veare sann. De skal prgve a levere best mulig
klimavennlige lgsninger til lavest mulig pris. Og for at den prisen jeg sier ikke skal bli
et hinder, ikke skal bli et tak, sa aksepterer vi at entreprengren kan prise seg hgyere.

Men fra et visst niva sa vil prisen begynne a vektes mer. Det er prinsippet.” (K)

Det kommer ogsa frem at Staten vegvesen gjennom innovative anskaffelser kan man fa
entreprengrene til & konkurrere pa alle de tre dimensjonene av baerekraft. | den siste innovative
anskaffelsen som Statens vegvesen gjennomfarte var blant annet best mulig arbeidsvilkar ett
av kriteriene som entreprengrene konkurrerte pa, sammen med klima. Selv om innovative
anskaffelser kun har blitt nyttet to ganger sa langt hos Statens vegvesen er respondent K

forngyd med hvordan de fungerer. Respondenten uttaler fglgende:

“Jeg synes jo at disse innovative anskaffelsene de fungerer veldig bra hvis du skal fa til
ting, men du vet ikke hva du skal ha. At du har et mal, men ikke vet hvordan du skal na
det. Klima er et godt eksempel. Du har mal om en halvering, men du vet ikke hvordan

du skal komme deg dit, da far du la bransjen vise vei.” (K)
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For a sikre at de berekraftige tiltakene entreprengrene kommer med faktisk lar seg
gjennomfare er det krav om en avklaringsfase nar kontrakten farst inngas. | denne fasen skal
entreprengrene bevise hvordan de skal klare a levere pa det de har sagt og hvordan de under
gjennomfaringen skal rapporteres pa malene som blir satt. Respondenten trekker ogsa frem at
det er flere utfordringer knyttet til innovative anskaffelser. En av utfordringene som nevnes er
at anskaffelsene ofte er mer tidkrevende enn tradisjonelle offentlige anskaffelser. | tillegg kan
utforming av tildelingskriteriene ogsa veere kompliserte. En annen utfordring som nevnes er at
ved bruk av innovative anskaffelser dpnes det opp mer for utgving av skjenn, noe som

potensielt kan fare til feil. Til tross for utfordringene oppsummerer respondent K som falger:

“Det er de tingene som er utfordrende, men det er ikke umulig, og ikke urealistisk. Vi

har gjort det na to omganger og det gar fint.” (K)
Indirekte baerekraftpavirkning

A sette direkte krav i anbud og kontrakter er ikke den eneste maten Statens vegvesen kan sikre
baerekraft pa. Flere respondenter trakk frem hvordan etaten har stor makt som byggherre og
prosjekteier og hvordan denne makten kan brukes til a styre hele bransjer i en mer bearekraftig
retning. For eksempel vil et krav om bruk av utslippsfrie anleggsmaskiner i et prosjekt gke
ettersparselen etter elektriske anleggsmaskiner og kunne bidra til at det blir et stgrre marked
for maskinene. Respondentene uttaler videre at dette kan gi positive gkonomiske og
teknologiske ringvirkninger. Respondent K trekker frem et annet eksempel pa hvordan Statens
vegvesen har stor makt som Norges starste innkjeper av rekkverk. Respondenten uttaler

falgende:

“Vi er jo antageligvis Norges starste innkjgpere av rekkverk. Vi er ogsa sannsynligvis
starste innkjgper av asfalt. S hvis vi stiller noen strenge krav til det, er det bare
spgrsmal om tid fgr materialleverandgren ogsa ma snu seg rundt og levere pa det vi
krever.” (K)

Ved a sette krav til at rekkverkene for eksempel skal vaere produsert av resirkulert stal blir
entreprengrene ngdt til & kjgpe det, og leverandgrene ngdt til & levere det. Her retter
respondenten kritikk mot Statens vegvesen og mener de ikke utnytter denne makten pa en god

nok mate. Respondenten formulerer seg slik:

43



“Det mener jeg at vi ikke gjer godt nok. Vi gjer det godt nok pa noen omrader. Vi
praver i hvert fall & gjgre det innenfor arbeidsvilkar, som for sa vidt er en annen ting.

Men innenfor baerekraft mener jeg at vi ikke gjer det.” (K)

Respondent E peker ogsa pa at Statens vegvesen har mye makt til & pavirke bransjene i en mer

baerekraftig retning:

“Vi har jo et stort ansvar og forvalter store verdier som byggherre. Sa jeg tenker at vi
har kjempestore muligheter. Det er vi som anskaffer entreprengr og det er vi som lager
kontraktsmalen og fyller den med innhold. Sa jeg tenker jo at hvis vi vil sa kan vi pa en

mate styre bransjen ganske godt.” (E)

Flere av respondentene er likevel positive og mener Statens vegvesen har fatt til mye med sin
pavirkningskraft. Respondent B trekker frem hvordan Statens vegvesen har stimulert norsk
maritim sektor til & gjennomga en omstilling ved a stille krav om utslippsfrie ferger. Resultatet
er en rekke batteridrevne ferger og verdens farste hydrogenferge. Hydrogenfergen er i dag i
drift, men gar enn sa lenge pa batteri og skal bytte til hydrogen som drivstoff i lgpet av 2022.
Respondent J trekker inn samme eksempel fra maritim sektor og sier at:

“Vi har jo en rekke krav som handler om enkeltprosjektet, og ogsd noen krav som
handler om framtiden og hvordan vi skal & fa nye markeder i gang da. Fergelgsningene
vare for eksempel er et eksempel pa det. Vi stilte for en 10 ars tid siden krav om at vi
skulle ha utslippsfrie ferger og nd har det kommet veldig langt. Det brukes jo

batteribater over hele verden na.” (J)

Respondent J er ogsa, i likhet med flere av de andre respondentene, klar pa at Statens vegvesen
er ngdt til & bruke sin markedsmakt til & pavirke markeder i en beerekraftig retning.

Respondenten felger opp med:

“Strategiske grep for & apne nye markeder, det tenker jeg er veldig lurt. Og der tenker
jeg det er viktig at en sa stor aktar som Vegvesenet bruker sin markedsmakt til & sette i

gang sant.” (J)

Den teknologiske utviklingen og makten Statens vegvesen har som byggherre blir ogsa sett pa
som en utfordring av en av respondentene. Respondent C trekker inn hvordan den raske
teknologiske utviklingen gjer at kontraktene ma vaere apne nok til & kunne ta hgyde for

innovasjon og forbedringer underveis i prosjektperioden.
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“En ting som er utfordrende er at teknologiutviklingen gér fort innen noen omrader.
Kan vi lage kontrakter som er apne nok til at de kan ta inn innovasjon og forbedringer
underveis? Man bgar ikke lase seg til én metode eller teknologi, for det er mange av
prosjektene som varer i fem ar eller mer og det er ikke gnskelig a sitte igjen med
gammel teknologi de siste arene hvis det har kommet ny og mer utslippsreduserende
teknologi pd markedet. A finne lgsningen pa dette er en ngtt for de som jobber med
kontrakter.” (C)

5.4 Tema 4: Motivasjonen er der, men manglende verktgy gjer arbeidet utfordrende
Hovedfunnene fra intervjuene med respondentene er at det er stor enighet om at det er viktig a
fremme barekraft i Statens vegvesen pa prosjekt og etatsniva, men at flere faler at mangel pa
tydelige mal og maloppnaelsesplaner gjer bearekraftsarbeidet utfordrende. Flere respondenter
stiller seg kritisk til om gjeldende metoder og indikatorer for maling av berekraft er
tilstrekkelige til & gi en helhetlig vurdering av beerekraft i prosjekt. Respondentene jobber i
varierende grad med barekraft, men flere av respondentene setter baerekraft hayt.

Manglende maloppnaelsesplan for overordnede mal

Det er tydelig at respondentene har ulik kjennskap Statens vegvesen maloppnaelsesplan for
overordnede mal. Noen av respondentene hadde ikke kjennskap til en slik plan. Respondent |
var en av de som ikke kjente til noen maloppnaelsesplan i Statens vegvesen. Respondenten
kritiserer Statens vegvesen for manglende maloppnaelsesplan, men dpner ogsa opp for at det
kan vaere det finnes en maloppnaelsesplan som respondenten ikke er kjent med. Respondent |

beskriver det slikt:

“Nei, akkurat maloppnéelsesplan kjenner jeg vel ikke til. For a si det rett ut, det er nok
for darlig av Statens vegvesen. Vi prater veldig da, og skal veere gode pa det. Men
konkrete méloppnaelser, nei det er veldig diffust. Slik jeg ser det. (...) Det kan nok
veere litt ullent. Vi skal vere flinkere og sanne ting. Vi skal gjgre slik og vi skal gjegre
slik. Men konkrete mal er jeg litt usikker pa. Men som sagt kan det godt hende at det er

det, som jeg ikke har fatt med meg.” (I)

Respondent K trekker fra at de overordnede malene som Statens vegvesen far fra nasjonalt
hold burde veart mer konkrete og bar brytes ned i organisasjonen pa seksjonsniva i starre grad.
Hensikten med det er at det blir lettere for de lengre ned i organisasjonen a kunne male og se

fremgang med konkrete mal a forholde seg til. Respondenten beskriver det slikt:
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“Jeg synes dagens mate er ok, men vi skulle 1 storre grad fatt mere konkrete mél fra
nasjonalt hold, brutt helt ned til seksjonsniva. Et mal om for eksempel at det ikke skal
lyses ut noen driftskontrakter uten at det er minimum 15 prosent CO2-reduksjon. Det
skal vaere mal om sa og sa mange prosent gjenbruk av asfalt pa asfaltkontrakter. Sa jeg
tenker at vi skulle i starre grad konkretisert mal og brutt nedover pa seksjonene. For det
er jo ute i seksjonene det foregar. Sa man kan jo vedta overordna mal pa direktoratniva
og sa spiller ikke det noen rolle hvis ikke seksjonene leverer pa det. Sa i sterre grad,

lager mél som brytes ned til seksjonene som er det ytterste leddet i organisasjonen.”
(K)

Respondent L mener pa sin side at beerekraft ber bli en tydeligere del av resultatbanken som
nyttes i Statens vegvesen. Resultatbanken er et ledelses- og informasjonsverktgy og en
vesentlig del av Statens vegvesens styringssystem. Det brukes til rapportering og oppfelging
av resultatavtalene, og inneholder bade prognoser og faktiske resultater fra avdelingene i
direktoratet og i hver enkelt region. Respondentene uttaler at om lederne setter tydeligere mal
i resultatbanken vil baerekraft kunne fa betydelig mer fokus i Statens vegvesens prosjekter.

Etterlyser tydeligere mal i prosjekter

Flere av respondentene etterlyser tydeligere mal for baerekraft ned pa prosjektniva. Respondent
C ansker tydeligere mal om utslippskutt pa prosjektniva. Statens vegvesen jobber etter et
overordnet mal om & redusere klimagassutslipp med 50 prosent innen 2030, men ifglge
respondenten er dette ikke brutt ned pa prosjektniva. Manglende krav til utslippskutt pa
prosjektene vil fgre til varierende resultater og det blir vanskeligere & nd hovedmalet om

utslippsreduksjon. Respondent C ordlegger seg slik:

“(...) det overordnede malet vi har om a redusere klimagassutslippene med 50 prosent
innen 2030 er ikke brutt helt ned pa prosjektniva og vi vet at det vil vaere krevende a na
det malet. For mange prosjekter vil det veaere svart vanskelig, mens andre prosjekter

kanskije vil klare a kutte mer. Vi ma ha en portefgljestyring av malene.” (C)

Mal om beerekraft pa prosjektniva er ifglge respondent G svert varierende fra prosjekt til
prosjekt, fra fullstendig fraveerende til prosjekter som E18 Vestkorridoren med egen
handlingsplan for berekraft. E18 Vestkorridoren er et av de stgrre pagaende
utbyggingsprosjektene til Statens vegvesen og skal etter planen sta ferdig i 2030. Pa spgrsmal
om respondenten Kjenner til hvordan mal om berekraft er spesifisert i prosjekter svarte

respondent G slik:
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“Det tror jeg er ytterst forskjellig. Det er hundrevis av prosjekter og jeg tror det gar fra
at det er helt fravaerende til at prosjekter som for eksempel i E18 Vestkorridoren har en

egen handlingsplan for barekraft. Jeg tror det spennet er veldig stort da.” (G)

Samme respondent mener at malene som settes om baerekraft pa prosjektniva ofte er for darlige,
men at det finnes enkeltprosjekt som E18 Vestkorridoren der barekraft vektes hgyt.
Respondenten tenker malene er darlige i den forstand at de er svake eller at de ikke er smarte

nok. Respondenten beskriver det slik:

“Jeg vil nok helle mot & si at de mélene, uten & skjere alle over en kam, sa er generelt
malene svake eller de er ikke smarte nok, det vil si i henhold til sann smartmodell for
setting av mal. Sa heller nok mer mot at man er litt mere generelle og overordnet og sa
er det vanskelig a fa det helt ned pa et konkret niva.” (G)

Respondent | mener ogsa at mal om barekraft er spesifisert for darlig i prosjektene og tror noe
av arsaken til det er at berekraftsarbeid er relativt nytt for etaten. Respondenten uttaler

falgende:

“Det er kanskje for darlig. Uten at jeg kan svare helt godt nok pa det. Men jeg vil tippe
pa at det er litt nybrottsarbeid for oss tror jeg. Ikke sikkert det er nybrottsarbeid for
mange som er mye lengre fram enn Statens vegvesen. Men for oss sa tror jeg det er litt
nybrottsarbeid.” (I)

@nsker bedre indikatorer og metoder for maling av baerekraft

Funnene fra intervjuene indikerer at det er behov for & utvikle en mate & male helhetlig
barekraft. Flere av respondentene mener dagens indikatorer og metoder for maling av
beerekraft er mangelfulle. Respondentene etterlyser utvikling av bedre indikatorer og metoder
for helhetlig vurdering av barekraft. Tre av respondentene mener Statens vegvesen mangler
metoder for & male baerekraft, men at det finnes enkeltindikatorer som maler delaspekter av de
tre dimensjonene av bearekraft. Enkeltindikatorene som ble nevnt gar pa ytre miljg som tap av
naturmangfold, klimautslipp og stey. Respondent G mener de indikatorene som i dag brukes
for a male elementer av bearekraft ikke er gode nok og at det er et behov for bedre indikatorer.
Respondent G forklarer det slik:

“Ja vi har vel egentlig ingen gode indikatorer for & méle berekraft, vil jeg si da. Det er
enkeltindikatorer pa ytre miljgtemaer. Utover det sa har vi ikke noen gode indikatorer

1 dag, vil jeg si.” (G)
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Enkelte respondenter mener indikatorene som brukes for a male barekraft er generelle og lite
ngyaktig. Respondent E mener rapporteringsindikatorene som brukes for miljeaspektet av
barekraft er for enkle, mens respondent B mener mangelen pa gode indikatorer gjer det
utfordrende a jobbe malrettet mot bearekraft. Respondenten gnsker at det utvikles ngkkel-

indikatorer for maling av baerekraft. Respondent E forklarer det slik:

“Ja vi har jo visse rapporteringsindikatorer. Sanne som gjgr miljgomradet malbart. Men
de er ganske generelle, ganske overordna. Sa jeg vil jo si at det er mye som blir malt og
veid av det vi holder pa med, men rapporteringen fra miljgomradet er jo forelgpig
ganske enkel.” (E)

Respondent B formulerer seg pa denne maten:

“(...) vi trenger & gé gjennom indikatorene vi rapporterer pa og se om vi kan utvikle
noen ngkkelindikatorer for & ivareta baerekraft i rapporteringen til departementet. Det
vi rapporterer favner bredt, men hva er essensen av beerekraft og hvordan kan vi fa fart

og retning pa baerekraft i vare leveranser?” (B)

Respondent H er sammen med andre ansatte involvert i et samarbeidsprosjekt med formal a
utvikle en metodikk for evaluering av barekraft i mellomstore og mindre mobilitetsprosjekt.
Respondenten forteller at grunnlaget for prosjektet er mangel pa beerekraftsfokus i sma og
mellomstore prosjekter som ikke har konkrete krav til barekraft. Det er viktig & presisere at
prosjektet som respondenten omtaler er pagaende og at det kan ha gjennomgatt endringer etter

at intervjuet ble gjennomfgrt. Respondenten forklarer det slik:

“Vi ensker & utvikle egen metodikk som skal bruke forskjellige indikatorer pa de tre
aspektene for & se og méle, eller vise deg hvor du er pd barekraft. (...) Det har vi jobbet
med, og vi har fatt midler nd i ar for & fortsette med dette prosjektet. Det er et
samarbeidsprosjekt med Kongsberg by og lab, SAMS Norway og Statens vegvesen.
Det er apent for alle. Vi hadde en workshop med mange aktarer; private, fylker,
kommuner, akademia etc. Det var kjempestor interesse og det er det fortsatt. Vi skulle
farst se hva det er som finnes av metoder der ute, og det vi fant ut er at ingen av dem
har fokus pa den balansen godt nok. Vi sa at det var et behov for & utvikle en ny metode.
De mellomstore og mindre mobilitetsprosjektene har ikke noe krav om & svare pa

barekraft. Derfor begynte vi & se pd det.” (H)
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Flere respondenter nevner CEEQUAL som et verktgy for & sikre og male baerekraft, men krav
om CEEQUAL-sertifiseringen blir kun palagt prosjekter med investeringskostnad pa over 200
millioner ifelge respondent G. CEEQUAL blir trukket frem av flere ansatte som et nytt og

interessant verktgy for evaluering av berekraft i anleggsprosjekt.

Respondent D og J trekker frem bruk av VegLCA som et verktgy for & male klima- og
miljgaspektet ved veiprosjekt. Verktayet brukes for a fa oversikt over hvor mye materialer som

gar til utbygging og hvor mye klimagassutslipp som er forbundet med prosjekt.

5.5 Tema 5: Intern virksomhetsstyring setter en brems for baerekraftsarbeidet

Temaet tar for seg hvordan mange av respondentene foaler det er flere utfordringer og barrierer
knyttet til Statens vegvesens arbeid med berekraft. Mangelfull ekstern og intern styring samt
et for stort kostnadsfokus er utfordringer som hindrer satsing pa beerekraft, nevner flere av

respondentene.
Intern styring

Respondent D trekker frem den interne styringen og skryter av Statens vegvesen for a gjere
mye bra, men mener samtidig at det mangler styring og koordinering fra ledelsen nar det
kommer til arbeidet med & bli mer beerekraftig. Respondent E faler at beerekraft ikke er godt
nok implementert i etatens styringssystem og at det i dag er for mye frivillighet rundt
beerekraftarbeidet som blir utfgrt. Respondenten mener det er et behov for at barekraft skal
vaere sa godt forankret i etaten at det er mulig & bli styrt ordentlig pa det. Oppfatningen til
respondenten er at om dagens prosjekter skal gjennomfares sa bearekraftig som mulig kreves
det proaktive fagpersoner som virkelig setter baerekraft i fokus. Uten disse proaktive personene
er det lett at baerekraft ikke far det fokuset som er ngdvendig.

Respondent B er usikker pa om Statens vegvesen gjar en god nok jobb med a sikre barekraft i
sine prosjekt, og ytrer et gnske om gkt innsats hos prosjektlederne for a fa barekraft mer i
fokus. Respondenten sier at CEEQUAL-sertifisering i veiprosjekter i utgangspunktet sikrer at
de norske bzrekraftlovkravene oppfylles og at prosjektene far en relativt hay CEEQUAL-

score, men for & oppna mer baerekraft ma prosjektlederne veere villige til & jobbe for det.

“Nér alle veiprosjektene vire skal CEEQUAL-sertifiseres vil det bidra til a levere

baerekraft i de store utbyggingsprosjektene. For & oppna de beste resultatene i

CEEQUAL-sertifiseringen ma prosjektene pa en systematisk mate se hvordan de kan
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levere godt pa klima og miljg ut over lovkravene. Per i dag er det opp til den enkelte

prosjektleder a sette ambisjonen for sitt prosjekt.” (B)

5.6 Tema 6: Ekstern styring setter begrensninger for bearekraftsarbeidet

Respondentene uttrykker at flere faktorer ved ekstern styring setter begrensninger for
baerekraftsarbeidet. Den eksterne styringen tar for seg Samferdselsdepartementets styring av
Statens vegvesen. En av respondentene etterspgr en tydeligere og tettere dialog mellom ansatte
i Statens vegvesen, politikere og departementet. Respondent B uttrykker et gnske om at
departementet skal sette klarere forventinger til hvordan Statens vegvesen skal jobbe med

beerekraft og hva som skal leveres:

“Jeg skulle nok kanskje sett at vi som virksomhet fikk noen klare forventninger til
hvordan vi skal jobbe med barekraft og hva vi skal levere. Jeg skulle nok ogsa gnske
at barekraft ble enda bedre forankret som et strategisk omrade i Vegvesenet. Jeg ser at
enkelte virksomheter har pekt ut en beerekraftsdirektar eller tilsvarende som har
ngkkelposisjon for & dra det arbeidet. En sterkere forankring av barekraftsarbeidet i

etaten og en sterkere forventning fra departementet, det hadde veert gnskelig.” (B)

To av respondentene ytrer i tillegg misngye til at Samferdselsdepartementet begrenser Statens
vegvesen til & kun male og rapportere pa direkte klimautslipp og ikke indirekte utslipp. De
direkte utslippene i et prosjekt er de som hovedsakelig skjer pa anleggsplassen, knyttet til for
eksempel anleggsmaskiner og kjaretay. Respondent D er opptatt av de totale utslippene og
mener det da er avgjerende a inkludere de indirekte utslippene knyttet til blant annet livslgpet

til materialene de bruker. Respondenten uttaler falgende:

“Vi blir styrt av Samferdselsdepartementet. Nar det gjelder klima; de styrer oss pa
direkte utslipp som er utslipp som skjer pa anleggsplassen, gravemaskinen og
massetransport og sant. Vegvesen er i tillegg til de direkte utslippene ogsa opptatt av

de indirekte utslippene, det vil si utslippene fra materialproduksjon og sa videre.” (D)

Respondent G formidler ogsa et gnske om at Statens vegvesen bgr styres pa indirekte

klimautslipp pa samme mate som de ma male og rapportere pa direkte klimagassutslipp.
Politikk

| tillegg til & ytre flere gnsker om endringer i den interne og eksterne styringen av Statens
vegvesen trekker flere respondenter inn politikk som en barriere for baerekraftsarbeidet. Nar en

ny vei skal bygges er det politikerne som gjer vedtak pa grunnlag av vurderinger og
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anbefalinger fra Statens vegvesen og offentlige hgringer. Kort fortalt vil det si at Statens
vegvesen anbefaler og politikerne beslutter. Respondent A trekker frem at en utfordring er a gi
politikerne et godt nok beslutningsgrunnlag til at de kan ta de gode og bearekraftige
beslutningene nar en vei skal bygges. Respondenten trekker inn FNs baerekraftsmal og mener
det er utfordrende a balansere alle malene og vurdere hvordan de skal gjeres mest mulig

beslutningsrelevant for politikerne.

“Sa ma vi ogsa balansere de 17 barekraftsmalene og alle delmélene og hvordan vi skal
fa det til og hvordan vi kan gjgre ting mest mulig beslutningsrelevant. Og det ligger
veldig masse politikk oppi dette her. Det viktigste er at politikerne far et godt

beslutningsgrunnlag og det er den faglige utfordringen for 0ss.” (A)

Respondent F trekker inn samme utfordring og mener det er avgjerende at Statens vegvesen
gjer en god nok jobb med a gi politikerne et beslutningsgrunnlag som viser konsekvensene av
alternativene de kan vedta. Respondenten uttaler falgende:

“Det er jo opp til oss a synliggjare effekten av prosjektene vare pa klimagassutslipp og
inngrep i natur, og sa er det politikerne som bestemmer hvilket alternativ de skal vedta.
Sa vi ma gjere en god jobb med a planlegge, og med a vise fram konsekvensene av det

vi planlegger.” (F)

Videre snakker respondenten om utfordringer knyttet til det a formidle de ikke-prissatte
konsekvensene av prosjekter slik at politikerne kan ta stilling til dem. Her nevnes de mye
omdiskuterte konsekvensene av inngrep i myr, noe Statens vegvesen har fatt kritikk for i lgpet

av de siste arene. Respondent F ordlegger seg slik:

“Det er ganske mye metodikk som vi holder pa med, som gar pa hvordan du skal fa
beregnet utslipp fra inngrepene vare i myr for eksempel. Dette har vert et tema i
mediene, som gar pa at vi kanskje beregner det litt grovt. Vi jobber ogsa med hvordan
vi praktiserer indikatoren for naturmangfold. Hvordan vi viser fram de ikke-prissatte
konsekvensene i NTP, for & veere sikre pa at politikerne far det lagt fram pa en mate

som gjor at de kan ta stilling til det.” (F)

o

Respondent H mener pa sin side en stor utfordring er @ na gjennom til politikerne og
beslutningstakerne. Her blir det etterspurt tettere dialog mellom Statens vegvesen og

politikerne. Respondenten sier blant annet:
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“Da gar vi helt til toppen. Da gar vi til politikere og dem som bestemmer egentlig. For
vi fagfolk, vi kan s& mye som vi vil, til evigheter. Men, det er kjempevanskelig & na

gjennom hvis det ikke svarer til de malene som er mest prioritert i samfunnet.” (H)

To respondenter etterspgr ogsa sterkere og mer barekraftsrettede politiske signaler pa hva

Statens vegvesen skal ha fokus pa.

“Huvis vi skulle gnske oss noe sa ma det vaere enda tydeligere politiske signal, for det er

jo det som gir oss mandat til & gripe fatt i utfordringene.” (A)
Kostnadsfokus hindrer satsing pa baerekraft

| forbindelse med den eksterne virksomhetsstyringen fra regjeringen og departementet er det
flere av respondentene som mener at Samferdselsdepartementets kostnadsfokus setter en stor
begrensning for Statens vegvesens baerekraftsarbeid. Respondent L er klar pa at gkonomi er
den avgjgrende faktoren og uttaler at Statens vegvesen ikke overlever om de ikke holder seg
innenfor de gkonomiske rammene som blir gitt. Respondent J mener at jo dyrere prosjektene
blir jo vanskeligere blir det & fa gjennomslag for de berekraftige lgsningene og at det er et
veldig stort fokus pa at Statens vegvesen skal bygge billig og effektivt. Respondenten uttaler
at kostnad er et klart hinder, i hvert fall forelgpig. Respondent H er ogsa klar pa at gkonomi

styrer, og formulerer seg slik:

“Jeg tenker gkonomi styrer uansett. Det har veert sann og det kommer til & veare sann.
Sann er det bare, det ma man bare akseptere. Og det er greit. Det far vi ikke gjort noe
med.” (H)

Respondent B mener flere av prosjektene Statens vegvesen har igangsatt eller planlegger &
gjennomfgre far begrensninger som fglge av strenge gkonomiske rammer. Respondenten
mener dette farer til for lite handlingsrom til & kunne gjennomfare ordentlig beerekraftsarbeid.
Respondenten nevner videre at gkonomiske restriksjoner gjgr det utfordrende a fa til

nullutslippsanleggsplasser med elektriske anleggsmaskiner. Respondenten uttaler falgende:

“Vi ser en rekke utfordringer. Det vi jobber en god del med er overgangen til
nullutslippsanleggsplasser — prosjekter som tar i bruk blant annet elektriske
gravemaskiner og andre anleggsmaskiner for a redusere klimagassutslippene. Per na
finnes ikke mange av disse maskinene pa markedet og kan, i en overgangsfase, gi en

merkostnad for prosjektene. Mange av prosjektene har ikke budsjetter pa & handtere en
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sann kostnadsgkning, og vi er avhengig av ekstra midler internt eller fra departementet
for & lykkes.” (B)

Videre formidler respondenten:

“@konomi teller mye. Prosjektene styres pa tid, kvalitet og pris, og vi jobber for at
klima, miljg og berekraft ogsa skal bli en viktig styringsparameter. Da blir det en
diskusjon om hvor mye plass det skal fd — og hvilken vekting det skal ha mot andre
hensyn og kriterier. Jeg oppfatter at departementet er opptatt av at vi skal bidra til a
falge opp Norges klima- og miljgmal, samtidig som at kravene vi setter ikke skal gi en

merkostnad for prosjektene.” (B)

Respondent A mener ogsa at gkonomi er en veldig fgrende faktor for Statens vegvesens
prosjekter. Respondenten ytrer usikkerhet til hvor mye som tolereres av merkostnader knyttet
til implementering av berekraftelementer i prosjekter. | tillegg utaler respondenten at
regjeringen kommer med svart mange signaler, bade gjennom Hurdalsplattformen, NTP og
gjennom regjeringens budsjettproposisjoner. Her er det usikkerhet til hvor mye fokus baerekraft
gis, og respondenten mener berekraft kan bli skadelidende hvis det ikke blir prioritert hgyt

nok.

“Jeg vil si at gkonomi i et prosjekt er veldig fagrende. Hvis du har en helt konkret gkt
prislapp pa et barekraftelement sa er jeg litt usikker pa hvor mye som tolereres av
merkostnad.” (A)

En av respondentene mener at utviklingen gar i en positiv retning og uttaler at fokuset er i ferd
med a endre seg til at det ikke bare er gkonomien som vektlegges. Likevel mener respondenten
at departementet nok er redde for a forplikte seg til dyre baerekraftige lgsninger, men at om
Igsningene kan vise til gode resultater uten a veere alt for dyre er de ofte villige til & gjennomfare
de.

“Det er klart, vi styres jo pa pengebruken, det er ikke tvil om det. Men kan vi vise til

b

gode klima- og miljgresultater uten at det er veldig mye dyrere sa géar det ofte gjennom.’
©

Respondentene G og J mener poltikken som har blitt fart de siste arene med gnske om flest
mulig lgpemeter vei for pengene har veert med pa a sette et stort fokus pa det skonomiske.

Respondentene mener gkonomifokuset overskygger klima- og miljedelen av beerekraft. I likhet
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med respondent G mener respondent J at makspriser pa veiprosjekter innskrenker Statens

vegvesens muligheter til & gjennomfare prosjektet baerekraftig optimalt.

5.7 Tema 7: Malkonflikter er en barriere for baerekraftsarbeidet

Temaet tar for seg hvordan malkonflikter blir trukket frem som en utfordring knyttet til Statens
vegvesens barekraftsarbeid. At flere respondenter nevner malkonflikter som en utfordring uten
at de blir spurt direkte om det i intervjuene er et interessant funn i seg selv. Malkonflikter har
blitt trukket frem som en utfordring eller barriere i flere sammenhenger, blant annet i

forbindelse med FNs baerekraftsmal, toppmalene i NTP og i Statens vegvesens arbeid.
Utfordringer knyttet til malkonflikter

Respondent A opplever at malkonflikter i FNs berekraftsmal gjeor arbeidet med berekraft i
Statens vegvesen utfordrende. FNs 17 hovedmal og 169 undermal for beerekraftig utvikling
skal behandles som likeverdige mal, men nar flere av malene er motstridende mener
respondenten at det blir vanskelig & jobbe mot et mal uten & negativt pavirke et annet.

Respondenten ordlegger seg slik:

“Altsa barekraftsmalene, hvis du tenker pa de 17 hovedmalene og alle de under, sa er
det veldig mye. Og de er delvis motstridende. Det finnes ikke en “quick fix” som leser
alt. Der ligger det en utfordring og s& ma man kanskje av og til tarre & prioritere noe
hgyere enn noe annet.” (A)

Respondent F peker pa flere omrader der malkonflikter er utfordrende. Det er malkonflikter i
NTP som gir feringer for hvilke omrader Statens vegvesens skal fokusere sin innsats de neste
12 arene. Respondenten tenker ogsa at det er malkonflikter i det arbeidet Statens vegvesen gjar.
Utbygging av nye mobilitetsprosjekter som er en del av Statens vegvesens samfunnsoppdrag
er i seg selv ikke berekraftig siden det inneberer betydelige inngrep og nedbygging av natur.
Det er altsa betydelige malkonflikter i sentrale deler av Statens vegvesens arbeidsoppgaver.
Respondent F beskriver det slik:

“Baerekraftmalene er med a sikre en tverretatlig vurdering og en helhetlig malvurdering
i NTP, men det er jo malkonflikter i Nasjonal transportplan hele veien. Og i
Vegvesenets arbeid, det er det ikke tvil om. Vi driver jo en slags balansert malstyring
hele tiden og det er malkonflikter mellom de fem NTP-malene, men det at
baerekraftsmalene hjelper oss a sikre at vi tar ansvar for de temaene, det tenker jeg er

en fordel som gjgr at NTP-grunnlaget fra virksomhetene blir bedre.” (F)
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Respondent H mener Statens vegvesen bgr bli bedre pa a inkludere FNs barekraftsmal i
organisasjonen og definere hva barekraftsmalene betyr for dem. Det er noen utfordringer
knyttet til dette siden FNs barekraftsmal er ment for & gjelde hele verden og de gar i liten grad
inn pa hvordan naringslivet skal bidra til 2 na malene. Det er opptil Statens vegvesen a bryte
ned de overordnede barekraftsmalene til mindre operasjonelle mal som bidrar til barekraft.

Respondenten beskriver det slik:

“Man ma se pa alle mélene samtidig og sé se konflikter mellom dem og hvordan man
kan lgse de konfliktene. Og det er i den samhandlingen med konfliktene og malene, at
man kan begynne & snakke om bzrekraft. Sa det stopper litt opp med at de finnes og sa
tror man at jobben er gjort. (...) men hva betyr det for oss for eksempel, for vér etat?
Jeg tror det er litt lite, vi gar ikke s& mye i dybden. (...) S& jeg vil at det skal jobbes litt
mere med i hvert fall for oss i Vegvesenet, at vi jobber videre pa det og gir mer innhold
og litt sann felles forstaelse for hva det betyr for oss. Sann at vi kan fgle at vi leverer

noe konkret og mer enn at vi bare sier at vi er baerekraftig.” (H)

En av respondentene ytrer at det er behov for & utvikle en enkel metodikk for & handtere
malkonfliktene. Respondent B er svart opptatt av malkonflikter og ansker & jobbe for a finne
en lgsning som kan handtere de pa en god mate. Respondent B beskriver utfordringen med

malkonflikter slik:

“Vi er veldig opptatt av mélkonflikter. Jeg er imidlertid usikker pa om vi har klart &
lose dem pa en god maéte. (...) det har jeg lyst til & jobbe med videre fremover, men i
bunn og grunn sa handler baerekraft om prioriteringer av dilemmaer og malkonflikter.
Vi trenger enkel metode for & adressere malkonflikter pa en god mate, og helst ogsa

synliggjere synergier som oppstar i arbeidet med berekraft.” (B).
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6 Diskusjon

| dette kapittelet diskuteres funnene fra intervjuene presentert i kapittel 5 Resultater opp mot
kunnskapsgrunnlaget beskrevet i kapittel 3. Diskusjon av resultatene presenteres i kapittel 6.1.

Videre diskuteres forskningens kvalitet og relabilitet i kapittel 6.2.

6.1 Diskusjon av resultater

Denne studien sgker a utforske hvordan Statens vegvesen som byggherre kan pavirke beerekraft
i sine prosjekter. Delkapittelet er inndelt i fire deler, ett for hver av studiets under-
problemstillinger som nyttes for & besvare hovedproblemstillingen. Problemstillingen er

definert som falger:

| hvilken grad kan Statens vegvesen som byggherre bidra til & pavirke beerekraft i sine

prosjekter?
Dette kan deles inn i fire underproblemstillinger:

o Hvordan blir barekraft oppfattet og forstatt i Statens vegvesen?

o Hvilke muligheter har Statens vegvesen for a pavirke prosjekters baerekraft?

o Huvilke barrierer hindrer Statens vegvesen i a pavirke prosjekters beerekraft?

o Hvordan gjgres beerekraft malbart og gjennomfgres metoden pa en mate som

gjer det mulig & etterprgve om malene oppnas?

6.1.1 Forstaelse av beerekraft

Respondentenes gode baerekraftsforstaelse star i kontrast til artikkelen til Liljeroth (2022) der
det kommer frem at til tross for gkende interesse for baerekraft i samfunnet er forstaelsen av
begrepet begrenset. Funnene i intervjuene star ogsa i kontrast til forskningsprosjektet til Lien
(2021) hvor bearekraftsforstaelsen til 15 ansatte i en teknologibedrift ble undersgkt. Resultatene
fra studien til Lien (2021) viser at de ansatte i bedriften hadde sveaert varierende oppfatning av
baerekraft, samtidig som en stor andel forbinder berekraft med miljgdimensjonen og hadde lite

kjennskap til den sosiale og gkonomiske dimensjonen.

Det er rimelig & anta at respondentenes gode forstaelse av barekraftbegrepet har en
sammenheng med at flere av de ansatte som ble intervjuet har stillinger og arbeidsoppgaver
som involverer arbeid med berekraft pa en daglig basis. Det er for eksempel lite overraskende
at en respondent om jobber i seksjonen HMS og barekraft har god forstaelse av begrepet. Pa
samme mate er det lite overraskende at de respondentene som har minst med barekraft a gjere

i sin arbeidshverdag ikke har en like omfattende forstaelse av bearekraft. Blant respondentene
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er det altsd en tydelig korrelasjon mellom forstaelsen av beerekraft og hvorvidt arbeids-
oppgavene til de ansatte omfatter barekraft. P4 samme mate er det tydelig at respondentenes

arbeidsoppgaver pavirker hvilke dimensjoner av baerekraft de assosierer med begrepet.

6.1.2 Muligheter

Nar politikere og Samferdselsdepartementet har vedtatt at et nytt veiprosjekt skal gjennomfares
er det Statens vegvesen sitt ansvar a sikre at prosjekter blir gjennomfert pa en sa bearekraftig
mate som mulig. Respondentenes oppfatning er at etaten kan sikre barekraft via blant annet

krav i kontrakter, via utforming av handbgker og gjennom valg av veiens utforming i terrenget.
Krav i kontrakter

Det er tydelig at en av de starste pavirkningsmulighetene Statens vegvesen har, er ved a sette
krav til sine entreprengrer gjennom prosjektkonktraktene som utformes. Som byggherre og
prosjekteier kan Statens vegvesen sette kontraktskrav til blant annet bruk av utslippsfrie

anleggsmaskiner, krav til klimaregnskap eller krav til gjenbruk av masser.

Analysen av prosjektet E18 Vestkorridoren, som ble presentert i kapittel 3 Kunnskapsstatus,
viser tydelig at krav i kontrakter kan gi gode resultater, spesielt pa klima- og miljgdimensjonen
av baerekraft. Ved & utarbeide et klimagassregnskap for prosjektet og sette fem klimakrav viser
estimater at utslippene kan reduseres med hele 100 000 tonn CO2-ekvivalenter, tilsvarende en

reduksjon i klimagassutslipp pa 25 prosent over strekningens 60 ar lange livslap.

Tross effektive og velfungerende metoder for pavirke prosjekters beaerekraft i Statens vegvesen
ytrer flere respondenter et gnske om tydeligere krav om beerekraft i prosjektkonktrakter for a
gke barekraftspavirkningen i enda starre grad. Kritikken av for darlig spesifiserte krav om
beerekraft i kontrakter kan ha en sammenheng med at baerekraftsarbeid er relativt nytt for etaten.
Dette kan knyttes til Gulbrandsen (2015) som beskriver at etablerte bedrifter og organisasjoner
ofte mater flere utfordringer i implementeringen av berekraft i sitt arbeid enn nyetablerte
organisasjoner. At Statens vegvesen er en etablert organisasjon, kan derfor veaere noe av
grunnen til at flere ansatte opplever det som utfordrende a endre pa eksisterende praksiser for

a implementere berekraftige lgsninger.
Innovative anskaffelser

Innovative anskaffelser, som sa langt i Statens vegvesens historie bare har blitt gjennomfart to
ganger, har vist seg a veere et effektivt virkemiddel for & pavirke beerekraft til Statens vegvesens
prosjekter og gjere kostnadsfokuset mindre ferende. Driftskontrakten for 517 km riksvei i
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Hallingdal og Valdres er et konkret og tydelig eksempel pa at innovative anskaffelser er
effektivt og gir resultater. Som presentert i kapittel 3 Kunnskapsstatus ble COz-reduksjon
vektet 20 prosent i tildelingsvurderingen og gjorde at Presis vegdrift, som kan redusere CO»-
utslippene med 70-85 prosent, vant driftskontrakten selv om de ikke var billigste entreprengr.
Tildelingen viser at Statens vegvesen belgnnet entreprengrenes beerekraftsinnsats. Dette er et
viktig steg i riktig retning. Prosjektets betydelige klimareduksjon som fglge av bruk av
innovativ anskaffelse samsvarer med respondentenes oppfatning av at metoden fungerer bra
nar malet er & bli mer barekraftig. Det er tydelig at innovative anskaffelser kan bidra til effektiv
ressursbruk, raskere maloppnaelse og utvikling av nye, bedre bearekraftige lgsninger. Dette til
tross for at metoden omtales som mer tidkrevende a gjennomfgre enn ordinzre offentlige

anskaffelser.
Markedsmakt

Videre har Statens vegvesen har ogsa mulighet til & pavirke barekraft indirekte gjennom
prosjektkontrakter med sine entreprengrer. Som Norges sterste byggherreorganisasjon kan
Statens vegvesen utgve stor makt til & pavirke leverandgrmarkedet i en mer beerekraftig retning
gjennom krav i sine kontrakter. Ved a sette krav til nullutslippsanleggsplasser ma
entreprengrene rette seg etter dette og ga til anskaffelse av utslippsfrie anleggsmaskiner. Dette
vil bidra til & gke etterspgrselen for slike maskiner og kan akselerere teknologiutviklingen og
gjere teknologien billigere pa sikt. Funnene samsvarer med rapporten til Oslo Economics
(2017) som peker pa at gevinstanalyser av miljgvennlige anskaffelser kan bidra til & gke
produksjonen av miljgvennlig teknologi og utvikle leverandgrmarkedene.

Et konkret og tydelig eksempel pa Statens vegvesens pavirkningsmakt er hvordan Batterifergen
MF «Ampere», verdens farste helelektriske ferge, ble satt i drift i 2015 pa bestilling fra Statens
vegvesen. | 2022 skal i tillegg verdens farste hydrogenferge settes i drift i Norge. Ogsa denne
ble utviklet pd bestilling fra Statens vegvesen. Pionerfergene har fatt internasjonal
oppmerksomhet og teknologiutviklingen vil utvilsomt bidra til & fare den globale maritime

sektoren i en mer barekraftig retning.

6.1.3 Barrierer

Bade tidligere forskning og funn fra intervjuene med respondentene viser at flere utfordringer
og barrierer gjgr implementering av baerekraft vanskelig. Videre i dette delkapittelet diskuteres
de barrierene som de ansatte oppfatter er mest avgjerende for Statens vegvesens

beaerekraftsarbeid.
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Manglende samarbeid

Det er tydelig at flere respondenter oppfatter manglende samarbeid pa tvers av divisjoner og
seksjoner fungerer som en barriere for etatens berekraftsarbeid. At mangel pa samarbeid
oppfattes som en barriere stattes av Nunes et al. (2021) som beskriver at et effektivt samarbeid
er en avgjerende faktor for a oppna prosjektsuksess og for a drive en baerekraftig organisasjon.
Funnene fra intervjuene kombinert med forskningen presentert i kunnskapsstatus gjer det
rimelig & anta at bedre tilrettelegging for mer samhandling og kunnskapsutveksling mellom de
ansatte i etaten vil kunne ha positivt innvirkning pa etatens barekraftsarbeid. Et tiltak for gkt
samhandling mellom seksjoner og divisjoner er a ha en barekraftsansvarlig i hver divisjon. Et
tett samarbeid mellom de beerekraftsansvarlige vil kunne bidra til bedre utveksling av kunnskap
og erfaringer om hvilke beerekraftstiltak som er godt fungerende og hvilke som ikke er det.
Dette vil kunne sikre hvordan Statens vegvesen pa best mulig vis kan sette fungerende

baerekraftige lgsninger i fokus.

| vare resultater kommer det frem at en respondent mener at en mer aktiv bruk av FNs
baerekraftsmal i Statens vegvesen kan skape en plattform for dialog og samarbeid med andre
bransjer. Dette star i kontrast til de barekraftsmalene Statens vegvesens trekker frem pa sin
hjemmeside, hvor 12 av de 17 barekraftsmalene er fremhevet (Statens vegvesen, u.a.-d). Et av
malene som er ikke er nevnt er mal 17, Samarbeid for & nd malene. Malet tar for seg hvordan
myndigheter, naringslivet og sivilsamfunnet ma samarbeide for & oppna en baerekraftig
utvikling. Ettersom resultatene fra bade kunnskapsstatus og intervjuene viser et behov for
samarbeid for & dele kunnskap bade internt og eksternt synes vi det er interessant hvordan

Statens vegvesen har valgt & ikke inkludere dette malet pa sin hjemmeside.
Intern styring

Flere respondenter oppfatter ogsa den den interne styringen av Statens vegvesen som en
barriere for berekraftsarbeidet. Den interne styringen omfatter den hierarkiske styringen
bestaende av vegdirektaren og divisjon- og seksjonsledere. Undersgkelser gjennomfart av PwC
(u.d.) viser at klar ledelse i form av tydelig kommunikasjon, prioriteringer og handlinger er
avgjerende for a fa til et optimalt baerekraftsarbeid. Ledelsen ma kommunisere tydelig visjon,
prioriteringer, mal og tiltak slik at de ansatte enkelt kan oppfatte hvorfor barekraft er viktig og
hvordan det kan jobbes for & gjennomfare noe mer barekraftig. Forskningen stgttes av Ramere
og Laseinde (2020) som formidler at intern styring er en sentral faktor som pavirker bedrifter

0g organisasjoners prestasjon og ytelse. Artikkelen argumenterer for at et utilstrekkelig
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styringssystem kan fare til at ansatte viker fra organisasjonens mal. | tillegg kan manglende
styring fra ledelsen fungere som et hinder for nytenkning og innovasjon, noe som er ngdvendig

for & l@se de komplekse problemene rundt barekraftig utvikling.

Forskningen korresponderer med resultatene fra intervjuene som viser at flere respondenter
oppfatter den interne styringen som en barriere ved at det er for mye frivillighet rundt
baerekraftsarbeidet som blir utfert og at beerekraft ikke prioriteres hgyt nok blant lederne i
etaten. For at den interne styringen ikke skal fungere som en barriere for beaerekraftsarbeidet er
det ogsa tydelig ngdvendig at ledelsen kommuniserer etatens visjoner, prioriteringer og

gnskede mal tydeligere og mer malrettet.
Ekstern styring

Statens vegvesen er som nevnt i kapittel 3 Kunnskapsstatus underlagt streng styring fra
Samferdselsdepartementet i form av feringer og retningslinjer. Funnene fra intervju med
respondentene indikerer at styringen fra Samferdselsdepartementet ogsa blir oppfattet som en
barrierer for Statens vegvesens berekraftsarbeid. Barrierene omfatter blant annet at
Samferdselsdepartementet kun setter krav om at Statens vegvesen skal male og rapportere pa
direkte utslipp, og ikke indirekte klimagassutslipp. Direkte utslipp innebzerer utslipp innenfor
et geografisk omrade, som for eksempel en anleggsplass, og omfatter utslipp fra blant annet
anleggsmaskiner og massetransport. Indirekte utslipp omfatter derimot klimagassutslipp
forbundet med varer og tjenester som importeres til det geografiske omradet, som for eksempel
utslipp knyttet til produksjon og transport av rekkverk, asfalt og betong. Om
Samferdselsdepartementet ogsa setter krav til maling og rapportering pa indirekte klimautslipp
vil det kunne bidra til at Statens vegvesen ma sette strengere krav til bruk av

lavutslippsmaterialer i sine prosjekter og bidra til at etatens arbeid blir mer barekraftig.

Respondentenes oppfatning er at sterkere krav og berekraftsforventninger fra Samferdsels-
departementet vil kunne bidratt til en gkt innsats internt og potensielt fart til starre positive
effekter enn det man ser i dag. Respondentene ytrer ogsa at en tettere og tydeligere dialog
mellom ansatte i Statens vegvesen, Samferdselsdepartementet og politikerne kan fungere som
et tiltak for a tydeliggjere viktigheten av etatens beaerekraftsarbeid og ngdvendigheten av tydelig
og Klar styring. Strengere krav til baerekraft fra Samferdselsdepartementet ville kunne bidratt
til en gkt innsats internt og kunne gitt starre positive effekter pa etatens baerekraft. Det er ogsa
avgjerende med en tydelig dialog mellom Statens vegvesen og politikerne for at konsekvensene

av et veiprosjekter er tydeliggjort for politikerne som skal vedta prosjektene.
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Det er ogsa tydelig at Samferdselsdepartementets styring av Statens vegvesen berer preg av
stort kostnadsfokus. Flere respondenter er av den oppfatning at dette er en avgjerende barrierer
for etatens berekraftsarbeid. Nye og barekraftige lgsninger er ofte mer kostbare enn
tradisjonelle lgsninger. At respondentene er av den oppfatning at det er utfordrende & fa
gjennomslag for kostbare beerekraftige lgsninger samsvarer i stor grad med rapporten til
Epstein og Buhovac (2010), hvor det formidles at press fra finansielle og gkonomiske
insentiver ofte fungerer som en barrierer for implementering av beerekraft i organisasjoner.
Utfordringen de ansatte opplever med & fa gjennomslag for kosthare barekraftige lgsninger
kan knyttes til at ledere pa de fleste nivaer av en organisasjon har betydelig press pa seg for &
holde kostnader lave og innenfor gitte budsjettrammer, som beskrevet av (Epstein & Buhovac,
2010). Kostnad som en barriere stattes ogsa av Ahiabu et al. (2022) som beskriver at en av
hovedbarrierene ved implementering av baerekraftselementer i byggebransjen er kostnad.

Malkonflikter

Malkonflikter oppleves ogsa av flere respondenter som en barriere for etatens beerekraftsarbeid,
bade i forbindelse med NTP, i prosjekter og i etatens generelle arbeid. Utfordringene de
respondentene ytrer angaende malkonflikter stettes av forskning som viser at malkonflikter er
en velkjent utfordring. Gulbrandsen et al. (2015); Nechi et al. (2020) beskriver malkonflikter
som et kjent problem for organisasjoner som arbeider med implementering av barekraft i sin
virksomhetsstyring og strategi. Det er et tydelig behov for enkel metodikk for & kunne handtere
malkonfliktene som oppstar i Statens vegvesens beerekraftsarbeid. Ved a utvikle en metodikk
for malkonflikter elimineres den menneskelige subjektive vurderingen som vil medfare ulike

prioriteringer basert pa beslutningstakers egne verdier.

6.1.4 Maling av bearekraft

Respondentene formidler at det i dag ikke finnes metoder for maling av helhetlig bearekraft i
Statens vegvesen, men at indikatorer nyttes for maling av enkeltelementer innenfor de tre
dimensjonene av barekraft. Dette samsvarer med kartleggingsstudier gjennomfart av Sintef
(Meland et al., 2021) og Vista analyse (Young et al., 2021) som konkluderer med at det ikke
finnes en metode som kan evaluere og balansere de tre dimensjonene av berekraft i
mobilitetsprosjekter. Som nevnt i Barekraft 100-rapporten bruker store deler av naringslivet
indikatorer for maling av baerekraft. Forskning gjennomfert av Ramos et al. (2021) viser at

indikatorer er den mest vanlige metoden for a male barekraft.
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Resultatene fra intervjuene tilsier at det er et behov for & utvikle bedre indikatorer for maling
av beerekraft. Noen mener de eksiterende indikatorene er for generelle og overordnet, noe som
gjer rapporteringen uoversiktlig. Intervjuene viser at det er et behov for & utvikle bedre
indikatorer pa baerekraftsmaling. Dette samsvarer med Hashemi et al. (2021) som argumenterer
at utvikling av et mindre antall prioriterte berekraftsindikatorer kan forenkle

beerekraftvurdering av prosjekter.

CEEQUAL er som nevnt i kapittel 3 Kunnskapsstatus et sertifiseringsverktgy som brukes til
evaluere anleggsprosjekter gjennom eksterne kontrollgrer. Bruk av eksterne kontrollgrer av
prosjektene bidrar til at det blir gjort en uavhengig og palitelig vurdering. Ifglge Alam og
Kumar (2013) gir ikke CEEQUAL en korrekt vurdering av berekraften siden den mangler
enkelte miljgkomponenter i livssyklusanalysen. Respondentene oppfatter CEEQUAL som et
godt verktgy for evaluering av baerekraft, men pa bakgrunn Alam og Kumar (2013) ber flere
indikatorer for miljgdimensjonen av baerekraft nyttes sammen med CEEQUAL for a gi en mer

helthetlig vurdering av baerekraft.

Det er tydelig at flere respondenter opplever mangel pa klare mal i prosjekter som en utfordring
for Statens vegvesens bearekraftsarbeid. Muligheten for & male og stedfeste data er helt
avgjarende for & kunne kartlegge om de berekrafttiltakene som settes i prosjektene har den
effekten en gnsker & oppna. Utforming av klare, malbare og etterprgvbare mal beskrives av
Epstein og Buhovac (2010) som en av hovedutfordringene ved implementering av beerekraft i
en organisasjon er. | Samferdselsdepartementets instruks for Statens vegvesen blir det fastsatt
at etaten skal gjennomfare evaluering av maloppnaelse i hele eller deler av virksomhetens
ansvarsomrade og aktivitet (Samferdselsdepartementet, 2019). Til tross for dette viser
resultatene av intervjuene at flere ansatte hadde liten eller ingen kjennskap til bruk av
maloppnaelsesplaner knyttet til etatens beerekraftsarbeid. Pa bakgrunn av dette kan det veere
sveert hensiktsmessig for Statens vegvesen a utforme tydeligere mal knyttet til baerekraft som
lar seg male og etterprave. Ifalge Izhar et al. (2013) er maloppnaelsesplaner og definering av
undermal et sveert viktig virkemiddel for & na en organisasjons overordnede mal. Resultatene
fra intervjuene viser ogsa at flere ansatte synes det er krevende a jobbe mot store overordnede
mal som ikke er brutt ned i mindre og mer handterlige delmal. Det kan pa bakgrunn av dette
ogsa veere hensiktsmessig for Statens vegvesens a dele opp sine store barekraftsmal, som for

eksempel halvering av klimagassutslipp innen 2030, i mindre delmal ned pa seksjonsniva.
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6.2 Forskningens kvalitet, relabilitet og metodisk refleksjon

En vesentlig faktor i et forskningsprosjekt er a drafte forskningens gyldighet og palitelighet. |
dette kapittelet gjeres derfor en detaljert og kritisk drgfting av vurderingene som har blitt gjort
underveis i prosjektet og som har ledet frem til prosjektets resultater. Farst i dette kapittelet blir

intern gyldighet draftet, deretter ekstern gyldighet og til slutt palitelighet.
Intern gyldighet

Intern gyldighet i kvalitativ forskning gar pa om resultatene oppfattes som riktige (Jacobsen,
2015). Den interne gyldigheten sier noe om hvorvidt forskningsresultatene som beskriver en
faktisk virkelighet samsvarer med virkeligheten. Det er tre deler forskeren ma vurdere for a
evaluere forskningens interne gyldighet. Den farste delen tar for seg hvorvidt studieobjektene
gir en sann representasjon av virkeligheten. Den andre delen omhandler hvorvidt forskeren gir
en sann representasjon av data og den tredje delen innebzrer & vurdere hvorvidt resultatene

gjenspeiler virkeligheten.
Del 1: Vurdering av studieobjektenes representasjon av virkeligheten

Forste del tar for seg hvorvidt studieobjektene gir en sann representasjon av virkeligheten, og
omfatter fire steg. Det forste steget vurderer om de riktige kildene er lagt til grunn for
forskningen. Jacobsen (2015) understreker at betydningen av datainnsamling i tidlig fase er
avgjarende for prosjektet og skriver at alle kvalitative undersgkelser kun er sa gode som de
dataene de klarer & samle inn i de farste fasene. Dataene er samlet inn fra semistrukturerte
intervju, noe som gjar intervjuenes respondenter til oppgavens kilde. Som fglge av at vi hadde
lite kjennskap til hvilke ansatte som var hensiktsmessig a intervjue, ble utvalget bestemt av var
biveileder i Statens vegvesen. Valg av respondenter vil trolig ha innvirkning pa resultatet. Var
biveileder hadde bedre utgangspunkt for & velge de rette kildene til & besvare problemstillingen
enn vi som ikke hadde kjennskap til de ansatte. Respondentene ble valgt ut basert pa deres
antatte kunnskap og kjennskap til ulike deler av studiets tema. Det ble med hensikt valgt ut
respondenter fra ulike divisjoner og seksjoner for a fa synspunkt fra ansatte med ulik bakgrunn

og ulike arbeidsoppgaver. Vi anser derfor kildene som god for a belyse valgt problemstilling.

Det andre steget er & vurdere kildenes evne og vilje til & gi riktig informasjon. Ifglge Jacobsen
(2015) er kildenes neerhet og kunnskap til fenomenet avgjgrende for troverdigheten til
informasjonen. Kildenes evne til & gi riktig informasjon anses som god pa bakgrunn av at
kildene har god kunnskap og nerhet til fenomenet som undersgkes. Kildenes vilje til & oppgi
riktig informasjon er dog noe usikker. Anonymisering av respondentenes deltagelse i oppgaven
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var et valg som ble gjort for a tilrettelegge for at respondentene skulle kunne svare arlig under
intervjuene. En respondent var under intervjuene apen om at vedkommende gnsket a veere tro
til egen arbeidsgiver ved a ikke ytre for sterk kritikk mot etaten. Det kan derfor ikke utelukkes
at andre respondenter ogsa valgte a veere forsiktig og tilbakeholden med informasjon. Dette ma

dermed tas som en potensiell feilkilde i datamaterialet.

Det tredje steget omfatter nar i undersgkelsen dataene blir samlet inn. Tidspunkt for
datainnsamling blir av Jacobsen (2015) nevnt som avgjgrende faktor for dataenes gyldighet.
Ifelge Miles og Huberman (1994) er dataene samlet inn pa det seneste tidspunktet i
innsamlingsfasen de beste ettersom forskerne etter hvert blir mer fokuserte og far bedre
forstaelse for fenomenet som undersgkes. Dataene ble samlet inn over en periode pa 3 uker.
Dette kan vi kjenne oss godt igjen i ved at det farste intervjuet var noksa forskijellig fra det siste
intervjuet. | starten var vi noksa ukjente til hvordan intervjuprosessen fungerte og dermed noe
usikre til gjennomfgringen. Etter hvert som vi intervjuet flere respondenter, ble vi mer

komfortable i intervjusituasjonen og stilte oppfalgingsspgrsmal som vi ansa som mer relevante.

Det fjerde steget for & analysere dataenes gyldighet er & vurdere hvordan informasjonen
kommer frem (Jacobsen, 2015). Informasjonen blir som nevnt i metodekapittelet hentet via
semistrukturerte intervjuer. Intervjuene med respondentene var derfor noksa like med tanke pa
temaene som ble tatt opp og spurt om, mens antallet spgrsmal og type spgrsmal varierte i noe
grad. De forhandshestemte sparsmalene i intervjuguiden var med hensikt utformet sa apne som
mulig slik at respondentene var ngdt til a reflektere i stgrre grad rundt sine svar.
Respondentenes svar ble dermed langt mer varierte, og oppfalgingsspgrsmalene ble mer spisset

mot hver av respondentene.
Del 2: Vurdering av forskerens representasjon av data

Den andre delen tar for seg er hvorvidt forskeren gir en sann representasjon av data og omfatter
to steg. Farste steg innebaerer a reflektere over hvorvidt forskeren gir en sann representasjon
av data (Jacobsen, 2015). Ifalge Jacobsen (2015) gjeres dette ved a gjennomfare to viktige
tiltak. Det ene er a foreta en respondentvalidering der respondentene far mulighet til a vurdere
hvorvidt forskerens tolkninger er korrekte. Det andre er at forskeren foretar en Kkritisk
gjennomgang av resultatene. Hensikten med respondentvalidering er a undersgke i hvilken
grad respondentene Kjenner seg igjen i de resultatene vi presenterer (Jacobsen, 2015).
Respondentvalideringen kan gjennomfares pa tre ulike mater. Den ene maten er validering ved

a konfrontere enkeltpersoner, en annen mate er validering med grupper og den siste er
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validering ved & sende ut en forelgpig rapport til alle eller et utvalg av dem vi har undersgkt.
Vi valgt & validere ved bruk av den siste metoden. Hver av respondentene fikk tilsendt en
oversikt over egne sitater som gnsket a benytte i oppgaven. Respondentene ble sa bedt om a
godkjenne bruk av sitat og eventuelt komme med gnsker med omformulering av sitatene.
Enkelte av sitatene var darlig formulert, noe som gjorde det vanskelig a tolke innholdet. Flere
av respondentene gnsket derfor & skrive om sitatene for a fjerne det muntlige spraket og

tydeligere fa frem meningsinnholdet.

Det andre steget for & vurdere forskerens representasjon av data er a gjennomfgre en kritisk
gjennomgang av resultatene. Den kritiske gjennomgangen av prosjektets resultater inneberer
a evaluere kodene og sortering av de kodene som utgjar temaene i studien. Kodene og temaene
ble utformet ved ngye ga gjennom de veiledningen for de seks stegene for tematiske analyse
av Braun og Clarke (2006) beskrevet nermere i metodekapittelet. Bruk av Braun og Clarke
(2006) rammeverk for tematisk analyse tenker vi derfor er med pa & styrke resultatenes
gyldighet og etterpravbarhet. Det kan likevel ikke sies med sikkerhet at en annen forsker ville
kommet fram til samme koder, sammenhenger eller tema ved tematiske analyse for det samme
datagrunnlaget. Ettersom den tematiske analysen belager seg pa forskerens egne tolkninger og
kreativitet ved utarbeiding av koder og temaer vil resultatet trolig endre seg noe. Dette vises i
var koding av de farste to transkriberte intervjuene der vi kodet hver for oss og kom frem til
forskjellige koder. Det at vi har vert to medforfattere faler vi har styrket var representasjon av
data, ved at vi har sammen diskutert og tolket det transkriberte materialet og fremstillingen av

resultatene i den tematiske analysen.
Del 3: Gjenspeiler resultatene virkeligheten?

Den tredje og siste delen av validering er & vurdere om resultatene gjenspeiler virkeligheten.
Dette gjares ifelge Jacobsen (2015) ved & se hvorvidt de resultatene man har kommet frem til,
stemmer overens med annen forskning. Samsvar mellom resultatene presentert i resultatdelen
og forskningslitteraturen i kunnskapsstatus blir drgftet i sin helhet i diskusjonskapittelet. Det
ble funnet at det er stort grad av samsvar mellom forskningen og vare resultater, noe som
styrker resultatenes gyldighet. Jacobsen (2015) nevner at en annen metode for sikring av
validitet er metodetriangulering. Metoden innebarer at resultatene valideres ved at samme
problemstilling undersgkes med ulike metodiske innfallsvinkler, som for eksempel ved bruk

av tilleggsmetoder som spgrreundersgkelser o0g observasjon (Jacobsen, 2015).
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Metodetriangulering har ikke blitt nyttet i dette studiet som fglge av begrensninger knyttet til

tid og ressurser.
Ekstern gyldighet

Ekstern gyldighet gar pa hvorvidt funnene i studien kan overfares til andre enn dem som faktisk
er undersgkt (Jacobsen, 2015). Sparsmalet blir dermed om funnene kan generaliseres fra et
utvalgt til en sterre gruppe av enheter som ikke har blitt studert. Denne generaliseringer deles
ofte inn i to typer. Den ene er hvorvidt en kan generalisere til andre enheter i samme casen som
man studerer. | denne studien blir dette om resultatene fra de ansatte som ble intervjuet kan
generaliseres til de andre ansatte i Statens vegvesen. Respondentene i denne studien er som
nevnt valgt pa bakgrunn av deres antatte kunnskap og kjennskap til ulike deler av studiets tema.
Respondentene har svert ulike stillinger og arbeidsoppgaver, og tilhgrer helt forskjellige
divisjoner og seksjoner i Statens vegvesen, noe som kan pavirke deres kunnskap om teamene
de blir spurt om. Dette taler for at det ikke vil vaere mulig a generalisere funnene til & gjelde
for andre ansatte. | tillegg er det avgjgrende at resultatene i studien bygger pa intervju med 14
ansatte i en etat med omtrent 4500 ansatte totalt, noe som ogsa gjer det tydelig at funnene ikke

kan generaliseres til resten av de ansatte.

Om det skulle vart mulig & generalisere funnene hadde det vert ngdvendig med et mye starre
antall respondenter. Jacobsen (2015) beskriver at jo flere enheter forskeren undersgker, desto
starre er sannsynligheten for at man kan generalisere funn. Et kriteria som er viktig i kvalitative
undersgkelser er metning, et begrep Jacobsen (2015), beskriver som et punkt som oppnas nar
et nytt intervju ikke gir noen interessant ny informasjon. Det ble tydelig at jo flere respondenter
vi intervjuet jo mindre ny informasjon ble presentert. Likevel ble det nesten alltid presentert ny
informasjon i hvert intervju, og det er derfor rimelig & anta at ved flere respondenter ville vi
kunne blitt presentert nye funn og utdypende beskrivelser. For & kunne generalisere funnene

vil det derfor vert ngdvendig & oppna et metningspunkt ved a intervjue flere ansatte.

Den andre typen av generalisering handler om hvorvidt resultatene fra en case kan overfagres
til andre caser (Jacobsen, 2015). For denne studien blir det om resultatene ogsa kan gjelde for
andre organisasjoner enn Statens vegvesen. Som fglge av at funnene ikke kan generaliseres for
andre ansatte i Statens vegvesen er det lite trolig at funnene i sin helhet kan vere gjeldene for
andre organisasjoner. Likevel er det rimelig & anta at flere av funnene knyttet til muligheter og
barrierer knyttet til implementering av barekraft kan veere gjeldende for lignende

organisasjoner. Dette kan begrunnes med at flere av funnene knyttet til muligheter og barrierer
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blir stattet av tidligere gjennomfart forskning som viser at lignende organisasjoner mgter

tilsvarende muligheter og barrierer som de ansatte i Statens vegvesen nevner.
Palitelighet

Paliteligheten til funnene i studien sikter til graden av resultatenes reliabilitet og
etterprgvbarheten til studien. Etterprgvbarheten handler om hvorvidt man far samme resultat
ved 4 gjennomfare undersgkelsen pa nytt. Testing av reliabilitet gjores ved & sammenligne
uavhengige undersgkelser av samme fenomen (Halvorsen, 1993). Siden det er begrenset
litteratur og forskning som er blitt gjort pi tema er det vanskelig 4 oppné et godt nok

sammenligningsgrunnlag til & male resultatenes reliabilitet.

Reliabilitet omfatter blant annet undersgkereffekten. Jacobsen (2015) beskriver det som
effekten og pavirkningen intervjueren har pa intervjuobjektet nar intervjuet gjennomfares. En
intervjuer som virker aggressiv og pagaende kan skape helt andre resultater enn en intervjuer
som f.eks. er uinteressert (Jacobsen, 2015). Vi var derfor bevisst pa at vi under intervjuene
skulle fremsta som positive, apne og interesserte for a gjgre respondentene komfortable. |
tillegg var vi bevisst pa a legge fra oss egne antagelser pa forhand av intervjuene for & i minst
mulig grad pavirke respondentenes svar. Vi var ogsa svert tydelige pa a informere
respondentene om at de blir anonymisert i studiet, som et tiltak for a gjere dem mer villige til
a gi @rlige svar og ikke bekymre seg for de potensielle konsekvenser svarene kan gi. At
intervjuene ble gjennomfart digitalt via Teams, og ble tatt lyd- og videopptak av, kan ha hatt
en pavirkning pa resultatene, som diskutert i kapittel 4.4.

En viktig faktor knyttet til studiens reliabilitet er nedtegning og analyse av data. Jacobsen
(2015) beskriver at en trussel mot et forskningsprosjekts troverdighet er slurv i nedtegningen
og analysen av data. For & sikre at nedtegningen av data, i form av transkriberingen av
intervjuene, ble gjort korrekt brukte vi mye tid pa transkriberingen og dobbeltsjekket
hverandres transkripsjoner. De gangene det var uklarheter i hva som ble sagt under intervjuet
tok vi kontakt med respondentene for a fa oppklart hva de gnsket a formidle. For a forhindre
feil i analysen av datamaterialet var vi svert grundige under den tematiske analysen.
Metodekapittelet har derfor blitt gitt en stor plass i oppgaven. Pa bakgrunn av tiltakene som

har blitt utfert gjennom forskningsprosjektet mener vi studiets palitelighet er hay.
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7 Konklusjon

Resultatene i studiet viser at respondentene har god forstaelse av begrepet baerekraft og dets tre
dimensjoner. Ansatte opplever at Statens vegvesen har gode muligheter til pavirke barekraft i
sine prosjekter, og kan gjere dette pa flere mater. En mulighet er ved implementering av
barekraftskriterier i handbgkene for veiutbygging. Gjennom offentlige anskaffelser og krav i
prosjektkontrakter er respondentene av den oppfatning at etaten har gode muligheter for

baerekraftspavirkning.

Det er tydelig at respondentene mener flere utfordringer og barrierer gjgr arbeidet med
baerekraft vanskelig. En av utfordringene er mangel pa klare og tydelige mal for barekraft i
prosjektene. En annen utfordring er den interne styringen som innebearer manglende
koordinering og berekraftsfokus. Den eksterne styringen oppleves ogsa som en barriere
grunnet mangel pa tydelige politiske signaler og et stort kostnadsfokus som setter begrensinger
for implementering av berekraftige lgsninger. En siste barriere er mangel pa ambisigse og

tydelige beaerekraftskrav i Statens vegvesens prosjektkontrakter.

Respondentenes oppfatning er at det i dag ikke finnes metoder for maling av helhetlig baerekraft
i Statens vegvesen, men at det eksisterer indikatorer som maler enkeltelementer av berekraft.
Indikatorene blir av flere respondenter vurdert som utilstrekkelig i den form at de er for
generelle og overordnede, samt at bruk av maloppnaelsesplaner i Statens vegvesen er for darlig.

Dette gjer det utfordrende & etterprgve om malene oppnas.

Resultatene for studien leder til falgende anbefalinger for hvordan Statens vegvesen bedre kan

sikre baerekraft i sine prosjekter:

e Gjennomfare tiltak for & gke ansattes kunnskap om bzrekraft og hva som ma til for a
oppna mer bearekraftighet

e Sikre beerekraftsfokus i alle ledd ved a ha en barekraftsansvarlig i hver divisjon og
mer samhandling pa tvers av divisjoner

e Sette tydeligere og mer ambisigse krav til baerekraft i kontrakter

o Utfordre anleggsbransjen til & konkurrere pa barekraft ved gkt bruk av innovative
anskaffelser

e Sette tydeligere mal om berekraft og utvikle bedre indikatorer for maling av

berekraft
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Basert pa funnene gnsker vi ogsa a rette en oppfordring til politikerne i regjering om a formidle
tydeligere politiske signaler om bearekraft gjennom Samferdselsdepartements instruks for
Statens vegvesen. Dette innebzrer blant annet & sette strengere krav til baerekraft ved a kreve
at Statens vegvesen ogsa skal male og rapportere pa indirekte klimagassutslipp knyttet til sine
prosjekter. En siste oppfordring er at politikere i regjering ma vere villige til a ta

merkostnadene av effektive, men mer kostbare barekraftige lgsninger.

Med bakgrunn i denne studien kan det vere interessant & foreta videre forskning for a fa et
bedre innblikk i implementering av baerekraft i den norske veisektoren. Videre forskning kan
innebaere a gjennomfare mer omfattende studier av Statens vegvesen med et starre og bredere
respondentutvalg. Det kan ogsa vaere interessant a gjennomfare lignende kvalitative studier av
bedrifter i anleggsbransjen som utfarer drift, vedlikehold og utbygging av veinettet for a
avdekke hvilke muligheter og barrierer som bransjen mener ligger til grunn for implementering

av beerekraft i norske veiprosjekter.
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Vedlegg 1. Godkjenning av NSD

Vurdering

Referansenummer
388904

Kommentar

Det er var vurdering at behandlingen vil veere i samsvar med personvernlovgivningen, sa
fremt den gjennomfares i trad med det som er dokumentert i meldeskjemaet den 13.01.2022
med vedlegg, samt i meldingsdialogen mellom innmelder og Personverntjenester.
Behandlingen kan starte.

TYPE OPPLYSNINGER OG VARIGHET
Prosjektet vil behandle alminnelige personopplysninger frem til 15.05.2022.

LOVLIG GRUNNLAG

Prosjektet vil innhente samtykke fra de registrerte til behandlingen av personopplysninger.
Var vurdering er at prosjektet legger opp til et samtykke i samsvar med kravene i art. 4 nr. 11
0g 7, ved at det er en frivillig, spesifikk, informert og utvetydig bekreftelse, som kan
dokumenteres, og som den registrerte kan trekke tilbake.

For alminnelige personopplysninger vil lovlig grunnlag for behandlingen veaere den
registrertes samtykke, jf. personvernforordningen art. 6 nr. 1 a.

PERSONVERNPRINSIPPER
Personverntjenester vurderer at den planlagte behandlingen av personopplysninger vil falge
prinsippene i personvernforordningen:

» om lovlighet, rettferdighet og apenhet (art. 5.1 a), ved at de registrerte far tilfredsstillende
informasjon om og samtykker til behandlingen

» formalsbegrensning (art. 5.1 b), ved at personopplysninger samles inn for spesifikke,
uttrykkelig angitte og berettigede formal, og ikke viderebehandles til nye uforenlige formal
* dataminimering (art. 5.1 ¢), ved at det kun behandles opplysninger som er adekvate,
relevante og ngdvendige for formalet med prosjektet

* lagringsbegrensning (art. 5.1 e), ved at personopplysningene ikke lagres lengre enn
negdvendig for a oppfylle formalet.

DE REGISTRERTES RETTIGHETER
Vi vurderer at informasjonen om behandlingen som de registrerte vil motta oppfyller lovens
krav til form og innhold, jf. art. 12.1 og art. 13.

Sa lenge de registrerte kan identifiseres i datamaterialet vil de ha falgende rettigheter: innsyn
(art. 15), retting (art. 16), sletting (art. 17), begrensning (art. 18) og dataportabilitet (art. 20).

Vi minner om at hvis en registrert tar kontakt om sine rettigheter, har behandlingsansvarlig
institusjon plikt til & svare innen en maned.
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FOLG DIN INSTITUSJONS RETNINGSLINJER

Personverntjenester legger til grunn at behandlingen oppfyller kravene i
personvernforordningen om riktighet (art. 5.1 d), integritet og konfidensialitet (art. 5.1. f) og
sikkerhet (art. 32).

For & forsikre dere om at kravene oppfylles, ma dere falge interne retningslinjer og/eller
radfare dere med behandlingsansvarlig institusjon.

MELD VESENTLIGE ENDRINGER

Dersom det skjer vesentlige endringer i behandlingen av personopplysninger, kan det vaere
ngdvendig a melde dette til Personverntjenester ved a oppdatere meldeskjemaet. Fer du
melder inn en endring, oppfordrer vi deg til & lese om hvilken type endringer det er ngdvendig
a melde: https://www.nsd.no/personverntjenester/fylle-ut-meldeskjema-for-
personopplysninger/melde-endringer-i-meldeskjema. Du ma vente pa svar fra oss far
endringen gjennomfares.

OPPFQLGING AV PROSJEKTET
Vi vil falge opp ved planlagt avslutning for a avklare om behandlingen av
personopplysningene er avsluttet.

Lykke til med prosjektet!
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Vedlegg 2. Informasjonsskriv

Vil du delta i forskningsprosjektet

"Beerekraftsarbeid i Statens vegvesen"

Dette er et spgrsmal til deg om a delta i et forskningsprosjekt tilknyttet en masteroppgave ved
Norges miljg- og biovitenskapelige universitet (NMBU). | dette skrivet gir vi deg informasjon
om malene for prosjektet og hva deltakelse vil innebare for deg.

Formal

Formalet med prosjektet er se pa hvordan Statens vegvesen jobber med beaerekraft og i
hvilken grad Statens vegvesen som byggherre kan bidra til a pavirke baerekraftighet i sine
prosjekter. Vi vil se pa hva som legges i beerekraftbegrepet, hvordan det blir forstatt og brukt
i Statens vegvesen, samt se pa hvordan baerekraft gjgres malbart. Dette forskningsprosjektet
blir giennomfgrt som en masteroppgave av to studenter ved studiet fornybar energi pa
Norges miljg- og biovitenskapelige universitet (NMBU).

Prosjektet vil bli giennomfgrt ved intervju av flere personer fra ulike avdelinger og stillinger i
Statens vegvesen.

Hvem er ansvarlig for forskningsprosjektet?
Norges miljg- og biovitenskapelige universitet ved veileder Kristin Linnerud fakultetet for
Miljgvitenskap og naturforvaltning er ansvarlig for prosjektet.

Hvorfor far du spgrsmal om a delta?

Du far spgrsmal om a delta fordi vi tror ditt bidrag kan bidra til & fa en dypere forstaelse av
baerekraftsarbeidet i Statens vegvesen. Du har blitt kontaktet etter anbefaling fra var
kontaktperson i Statens vegvesen om a intervjue deg i forbindelse med vart prosjekt.

Hva inneberer det for deg & delta?

Hvis du velger a delta i prosjektet, vil du bli invitert til 3 gijennomfgre et intervju med en
varighet pa maks 60 minutter. Dersom intervjuet vedvarer over tiden satt av vil det vaere
aktuelt at vi kommer med forespgrsel om gjennomfgring av et tilleggsintervju ved en senere
anledning. Under intervjuet vil du bli stilt spgrsmal relatert til baerekraftarbeidet i Statens
vegvesen.

Intervjuene vil giennomfgres digitalt over mgteplattformene Teams eller Zoom. Med din
tillatelse gnsker vi a ta lydopptak og/eller videoopptak av intervjuene, slik at vi i ettertid kan
gi en ordrett transkribering av innholdet. Det vil bli fgrt notater under intervjuet ved behov.
Ved deltakelse har du rett til 3 ikke svare pa spgrsmal om du ikke gnsker. Opplysningene fra
intervjuene vil bli lagret elektronisk og det er kun vi som utfgrer prosjektet som har tilgang
til lyd- og/eller videoopptaket. Opptakene vil kun benyttes i forbindelse med prosjektet og
vil bli slettet etter sensurering av oppgaven.
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Med din tillatelse gnsker vi ogsa a ha mulighet til 3 benytte sitat fra intervjuene i oppgaven.
Dersom dette blir aktuelt vil du bli kontaktet og fa muligheten til 3 giennomfgre en sitatsjekk
for godkjenning. Opplysningene innhentet fra intervjuene vil kun bli brukt i forbindelse med
prosjektformalet.

Det er frivillig & delta

Det er frivillig a delta i prosjektet. Hvis du velger a delta kan du nar som helst trekke
samtykket tilbake uten & oppgi noen grunn. Alle dine personopplysninger vil da bli slettet. Det
vil ikke ha noen negative konsekvenser for deg hvis du ikke vil delta eller senere velger &
trekke deg.

Ditt personvern — hvordan vi oppbevarer og bruker dine opplysninger
Vi vil bare bruke opplysningene om deg til formalene vi har fortalt om i dette skrivet. Vi
behandler opplysningene konfidensielt og i samsvar med personvernregelverket.

De som har tilgang til dine opplysninger vil kun vaere masterstudentene som gjennomfgrer
prosjektet, Hakon Kollen Halnes og Torleif Wiik Stremgren.

Personopplysninger og innsamlet data fra intervjuene vil bli lagret pa universitets (NMBUs)
egen server. Navnet og kontaktopplysninger vil erstattes med en kode som lagres pa egen
navneliste adskilt fra gvrige data. Koden vil bli brukt for a holde oversikt over
intervjudeltakernes transkriberte data.

Hva skjer med opplysningene dine nar vi avslutter forskningsprosjektet?
Opplysningene anonymiseres nar prosjektet avsluttes/oppgaven er godkjent, noe som etter
planen er 21. juni 2022.

Hva gir oss rett til & behandle personopplysninger om deg?
Vi behandler opplysninger om deg basert pa ditt samtykke.

Pa oppdrag fra Norges miljg- og biovitenskapelige universitet har Norsk senter for
forskningsdata, NSD, vurdert at behandlingen av personopplysninger i dette prosjektet er i
samsvar med personvernregelverket.

Dine rettigheter
Sa lenge du kan identifiseres i datamaterialet, har du rett til:
e innsyn i hvilke opplysninger vi behandler om deg, og a fa utlevert en kopi av
opplysningene
e 4 farettet opplysninger om deg som er feil eller misvisende
e 4 fa slettet personopplysninger om deg
e asende klage til Datatilsynet om behandlingen av dine personopplysninger

Hvis du har spersmal knyttet til NSD sin vurdering av prosjektet, kan du ta kontakt med:
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e NSD — Norsk senter for forskningsdata AS pa epost (personverntjenester@nsd.no)
eller pa telefon: 53 21 15 00.

Med vennlig hilsen
Hakon Kollen Halnes
Torleif Wiik Stramgren

Kristin Linnerud
(Ansvarlig/veileder)

Samtykkeerklaering

Jeg har mottatt og forstatt informasjon om prosjektet En evaluering av baerekraftsarbeidet
som har blitt utfert i Statens Vegvesen med utgangspunkt i omrader som Statens Vegvesen
tenker er utfordrende, og har fatt anledning til a stille sparsmal. Jeg samtykker til:

O &deltai intervju

Jeg samtykker til at mine opplysninger behandles frem til prosjektet er avsluttet

(Signert av prosjektdeltaker, dato)
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Vedlegg 3. Intervjuguide

Intervjuguide

Informasjon om respondenten:

1.

Hvilken stilling har du i Statens vegvesen?
Hva innebeerer stillingen din?
Hvilken utdanning har du?

Er beerekraft noe som kommer opp i din arbeidshverdag?

Hovedkategori: forstaelse av baerekraft

Overordnet spgrsmal: Hva assosierer du med barekraft?

2.

Hvordan synes du Statens vegvesen bgr jobbe med beaerekraft?

Synes du Statens vegvesen gjar en god nok jobb i arbeidet mot det grenne skiftet?
Hvilke barrierer eller muligheter faler du FNs baerekraftsmal gir for det arbeidet du
gjer?

Hvis du kunne gnske at noe var annerledes - hva skulle det veert for & gjere det enklere
a jobbe med baerekraft?

Fra hvem/hvor kommer din forstaelse av beerekraft fra?

o Har din forstaelse av baerekraft endret seg siden du farst hgrte om begrepet?

Hovedkategorispgrsmal: Statens vegvesen som byggherre

Overordnet spgrsmal: Hvordan kan Statens vegvesen pavirke beerekraft i prosjekter?

Er FNS berekraftsmal sentralt i Statens vegvesens prosjekter?
Hvordan er mal om baerekraft spesifisert i Statens vegvesens prosjekter?

o Er mélene tydelig nok?
| hvilken grad faler du det er mulig & fglge opp disse malene - i hvilken grad fgler du
dere lykkes?
Hvilke omrader har Statens vegvesen ikke mulighet til & pavirke prosjekters
beerekraftighet?
Hvordan tror du de tre dimensjonene av barekraft (klima og miljg, gkonomi og sosiale
forhold) blir vektlagt i forhold til hverandre?
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3. Hovedkategorispgrsmal: Hvordan gjgres baerekraft malbart?

Overordnet spgrsmal: Hvordan gjgres beerekraft malbart i Statens vegvesen?
e Vet du om det blir brukt indikatorer for maling av barekraft?
o Hvilke indikatorer brukes?
o Hvordan brukes indikatorene?
= Hvor gode vil du si indikatorene er til & male de tre dimensjonene av
baerekraft?
» Hvilke utfordringer er knyttet til maling av baerekraft?
e Har du et klart inntrykk av hva som er de viktigste barekraftsmalene som ledelsen
prioriterer?

e Finnes det en maloppnaelsesplan for & sjekke om malene ble nadd?

4. Respondentens sluttkommentar:

e Erdet noe du gnsker a legge til?
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Vedlegg 4. Intervjuguide

Innledende koder etter steg 2

Forstaelsen av barekraft forsterket og utvidet med tiden

Behov for beerekraftskompetanse i alle ledd

Baerekraft tolkes ulikt

Sprikende opphav til barekraftsforstaelse

God kjennskap til de tre dimensjonene av berekraft

Samarbeid pa tvers fasiliteter kunnskap

FN17 som en rgd trad gir fordeler og ulemper

Innovative anskaffelser er et effektivt virkemiddel

Teknologisk utvikling er avgjerende for prosjekters bzarekraftighet

Sikring av beerekraft i prosjekt

Ubalanse i vektingen av de tre dimensjonene beerekraft

Virkemidler for fremming av baerekraft

Gode muligheter for beaerekraftspavirkning i prosjekter

Anbud og kontrakter som arena for pavirkning

Synliggjering av de ikke-prissatte konsekvensene og verdiene

Manglende maloppnaelse for overordnede mal

Etterlyser mal i prosjekter

Etterlyser bedre indikatorer og metoder for maling av barekraft

Stort og meningsfylt samfunnsansvar

Manglende styring pavirker barekraftsarbeidet

L edelsens prioriterte FN17 — klima pa topp

Misngye til den statlige styringen fra departementet

Ettersper tydeligere rammer fra politikerne

Kostnadsfokus hindrer satsing pa bearekraft

Malkonflikter blir sett pa som en utfordring for bearekraftsarbeid

Intern kritikk og forbedringspotensiale

Stort fokus pa klima, manglende fokus pa de andre dele av baerekraftshegrepet

@nsker om endring

Hvordan bgr SVV jobbe med beerekraft

Flere Klare barrierer gjar baerekraftsarbeidet utfordrende
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