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SAMMANFATTNING

WSP har fatt i uppdrag att genomféra en uppféljning av Trafikverkets
klimatkrav och annan typ av styrning for minskad klimatpaverkan fran
byggande av infrastruktur. | uppdraget har ingatt att identifiera vilka effekter
kravstaliningen har bidragit till samt identifiera forbattringspotential. Utfallet
utvarderas for Trafikverkets planerings- och investeringsverksamhet
Overgripande och relateras till det nationella miljokvalitetsmalet "Begransad
klimatpaverkan”. Resultatet fran utvarderingen utgors av denna rapport.

Bakgrund

Trafikverket ansvarar for byggande och drift av statliga vagar och jarnvagar.
For att framja utslappsreduktioner i byggande, drift och underhall av
infrastruktur har Trafikverket tagit fram styrande riktlinjer for klimatkalkyler
och for reduktioner av vaxthusgasutslapp i investeringsatgarder stérre an 50
miljoner kronor samt centrala inkdp av jarnvagsmateriel. Klimatkraven for
infrastrukturprojekt omfattar planldggning, projektering och byggande samt
tekniskt godkant jarnvagsmateriel, och fran 2018 omfattas &ven underhall.
For projekt som 6ppnar for trafik under perioden 2020-2024 stélls krav pa i
genomsnitt 15 procent lagre klimatpaverkan jamfort med ett utgangslage
representativt for 2015. FOr projekt som Oppnar for trafik 2025 eller senare ar
kravet 30 procent lagre klimatpaverkan jamfért med 2015. For tekniskt
godkant jarnvagsmateriel stalls krav pa klimatprestanda vid upphandling av
vissa utpekade produkter med hdg klimatbelastning, som sliprar och rals.

Utvarderingen baseras i forsta hand pa intervjuer med aktérer inom
anlaggningsbranschen — entreprendrer, konsulter, materialleverantérer samt
Trafikverket. Pa grund av att ledtiderna fér byggande av infrastruktur ar langa
och att denna utvardering av klimatkraven sker mindre an tva ar efter
implementeringsstart har projekten inte varit slutférda vid utvarderingens
genomférande. Det medfér att utvarderingen framfor allt har berort
konsultuppdrag och pagaende entreprenader, varav flera har varit
pilotprojekt for att utveckla kraven. Detta betyder att tillgangen till data om
utfallet har varit begransat. Slutsatser och rekommendationer i denna rapport
ar resultatet av den analys WSP gjort baserat pa forbattringspotential som
framkommit i intervjuerna.

| genomférandet av projektet har samverkan med alla relevanta aktorer varit
hogt prioriterad. For att skapa en bred férankring i branschen och for att
kunna dra nytta av erfarenheter fran andra projekt och initiativ har projektet
anvant sig av en referensgrupp bestaende av internationella och nationella
aktorer. Dessa har fatt majlighet att ge synpunkter pa ett utkast av denna
rapport bade skriftligen och vid ett informationstilifalle under hésten 2018.
Aven samverkan med andra pagaende forsknings- och utvecklingsprojekt
har varit en viktig forutsattning for projektet.

Slutsatser och rekommendationer

Resultatet visar att Trafikverkets krav fyller en viktig funktion genom att
signalera till branschen att klimatfragan ar viktig. Sa gott som alla intervjuade
upplever det som positivt att Trafikverket staller langsiktiga krav och anser att
inriktningen ar den ratta. | och med att Trafikverkets krav ar val kdnda och
kommunicerade i branschen upplevs de bidra till att skapa langsiktiga
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spelregler for branschen. Kravens utformning bidrar ocksa i viss utstréackning
till kunskapsspridning och till att skapa ett systematiskt arbetssatt kring
klimateffektiviseringar.

For att atgarderna som genomfors idag ska vara kostnadseffektiva ska
atgarderna som valjs vara de som till I1agst kostnad bidrar till att uppfylla
klimatkraven. Det finns exempel fran intervjuerna om att det gors
klimatsmarta val och att atgarderna inte har inneburit extra kostnader vilket
ar en indikation pa att de atgarder som genomfors idag ar kostnadseffektiva.
Samtidigt antyder intervjuerna att de flesta klimatatgarder ar sddana som
skulle genomforts anda pa grund av kostnadsbesparingar. Sa lange
reduceringar av vaxthusgaser gar hand i hand med reducerad kostnad, ar
det svart att veta om klimatbesparingen utférdes pa grund av Trafikverkets
klimatkrav, eller pa grund av kostnadsbesparing. Slutsatsen ar att
klimatkraven bidrar till att reducera vaxthusgasutslapp med hjélp av atgarder
som sparar kostnader, men att alla dessa reduktioner inte kan tillskrivas
klimatkraven.

Kraven innebar att varje projekt har ett kvantitativt reduktionsmal, vilket ger
projekten frinet att vélja hur de avser na reduktionsmalet. Aven om
klimatkraven ger entreprendren frihet att vélja atgarder som till Iagst kostnad
uppfyller kraven inom ett projekt, finns dock omstandigheter som gor att det
inte gar att sakerstalla att reduktionerna sker pa ett kostnadseffektivt satt
mellan olika projekt.

Sammanfattningsvis visar utvarderingen att Trafikverkets klimatkrav fyller en
viktig funktion och att den storsta delen av branschen ar positivt installda till
kravens utformning. Resultaten fran analysen visar dock pa ett antal
mojligheter att ytterligare forbattra kravens genomslag och effekt. Dessa
iakttagelser ligger till grund for ett antal férslag, bade i modifiering av
kravstallningen och andra aktiviteter som kan initieras for att underlatta
arbetet med uppfyllande av klimatkraven. Flera av rekommendationerna bér
dock studeras narmare innan eventuell implementering for att mer i detalj
beddma konsekvenserna av en férandring av kraven.

Férslag till justeringar av klimatkraven

Aven om kraven har implementerats hos savél projekterande som utférande
verksamheter har de hittills endast i begransad utstrackning forts vidare till
materialleverantérerna. Det visar pa att branschens aktérer annu inte har
borjat samverka for att uppna klimatkraven. Att reduktionerna inte férs vidare
till leverantdrerna leder ocksa till att det inte gar att sakerstalla
kostnadseffektivitet. Detta kan till viss del vara ett tecken pa en omogenhet i
branschen med tanke pa att klimatkraven ar relativt nya, och till viss del kan
det forklaras med att infrastrukturprojekten fortfarande ar i tidiga projektfaser.
Det kan alltsa vara sa att effekter pa leverantérskedjan kommer med tiden.
Men for att f& snabbare genomslag rekommenderas att de funktionella
kraven kompletteras med mer riktade klimatkrav mot specifika material eller
byggdelar. Reduktionskrav pa material bor leda till en snabbare omstalining
genom att fler atgarder implementeras. For att na de langsiktiga klimatmalen
finns stora utmaningar i att reducera utslappen fran materialtillverkning och
det finns en risk att branschen som helhet i for stor utstrackning forlitar sig pa
att materialleverantorerna sjalva ska klara av att na dessa reduktioner. Mer
riktade krav pa materialens klimatprestanda och en hdgre grad av
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samverkan i branschen kan ge leverantorer avkastning pa de investeringar
som behdver goras och darmed forutsattningar fér en snabbare utveckling av
material med lagre utslapp.

Bonus uppges vara viktigt for investeringar i klimatsmarta alternativ. Fran
intervjuerna gar det dock inte att se att dagens bonusnivaer har gett nagon
effekt pa val av vilka projekt man gar in i eller i val av atgarder som
genomfors for att uppna klimatmalen. For att bonusmodellen ska fungera
behover den bli en storre drivkraft. Darfor foreslas att bonusmodellen utokas
for att ge incitament hela vagen till 100 procents reduktion av vaxthusgaser.
Vidare rekommenderas att bonus kopplas till en fast vardering av
koldioxidutslapp for att alla projekt ska méta samma pris for
koldioxidreduktion. En sddan bonusmodell kan med fordel implementeras sa
snart det ar praktiskt magjligt, garna aven for projekt som upphandlas och
som Oppnar for trafik fore 2025.

Utgangslaget som utgor underlag for kravstallningen upplevs i manga fall
som problematiskt och det framkommer att det inom projekten lagts mycket
tid pa att revidera och rakna om utgangslagen som upplevs vara felaktiga,
for att ha relevant information att félja upp emot. For att flytta fokus fran
berakningar och omrakningar av utgangslage till de atgarder som behdver
genomforas foreslas att metoden fér uppfoljning av reduktioner i forhallande
till utgangslaget ses éver. Nagra mdjliga alternativa satt att hantera
uppfoéljningen beskrivs i denna rapport.

Forbattringsmajligheter kopplade till arbetssatt, fokus och kunskap har
framkommit och har rekommenderas en 6kad tydlighet fran Trafikverket om
hur man forvantar sig att klimateffektiviseringsarbetet drivs i projekten. Detta
for att understddija ett arbetssatt dar arbetet med klimatreducerande atgarder
prioriteras hogre.

Det har under intervjuerna framkommit dnskemal om att inkludera klimat i
anbudsutvardering. Man bér dock vara medveten om vilka forutsattningar
som kravs for att fa en metod att fungera, samt att det kan krava en
betydande administration och medfdra risker och kostnader. Anbudsrabatter
baserade pa klimatkalkyler for projekt reckommenderas €j av dessa skal, men
det kan vara intressant att testa metoder for att premiera organisationens
féormaga att arbeta med klimateffektivisering i projekt.

Kravnivaer for projekt bortom 2025 bor folja visioner och mal pa nationell-
och branschniva. Det nationella malet for utslapp av vaxthusgaser, liksom
Trafikverkets vision, ar att nettoutslappen ska na noll senast ar 2045. | den
fardplan som tagits fram inom bygg- och anlaggningssektorn anges 50
procents reduktion som mal till 2030. Rekommendationen ar darfor att
kravnivan for projekt som Oppnar for trafik efter 2030 satts till minst 50
procents reduktion. For att na malet om klimatneutralitet till 2045 ar det dock
osakert om halverade utslapp till 2030 jamfoért med 2015 ar tillrackligt.

Ytterligare stod for genomférande

Aven om Klimatkalkyl upplevs som ett bra verktyg kommer det ur
intervjuerna fram att det finns férbattringspotential framférallt kopplat till de
schabloner som anvands for typatgarder och byggdelar. Schabloner och
byggdelar bor ses 6ver regelbundet i nara dialog med branschen for att
sakra att de upplevs vara relevanta och representativa.
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Bestallaren har ett stort inflytande éver hur val klimatfrdgan implementeras
inom de enskilda projekten och projektledningens engagemang for fragan
uppges som en framgangsfaktor for genomférandet. Utbildning och arbete
med att medvetandegora klimatfragan inom bestallarorganisationen kan
behdva forstarkas, samt interna stodfunktioner for de som jobbar i projekten
pa Trafikverkets sida.

Eftersom entreprendrer och materialleverantorer arbetar mot flera bestallare
som staller krav om klimateffektiviseringar ar det viktigt att det finns en
samsyn inom branschen. Branschgemensamma vagledningar och
standarder forvantas underlatta arbetet och Trafikverket rekommenderas att
stotta och driva pa framtagande av sadana vagledningar.

Innovation och uppféljning i branschsamverkan

Ytterligare en slutsats ar att maojligheterna att driva pa innovationer for
minskade klimatutslapp i stora projekt genom att stéalla funktionella klimatkrav
ar begransade. Funktionella krav verkar inte kunna férvantas driva
innovation i ndgon storre utstrackning. For att driva pa och skapa utrymme
for innovationer behdvs andra modeller som komplement. Sarskilda
innovationsprojekt foreslas, och en dvergripande samverkan i branschens
leverantorskedja anses vara av stor vikt for att méjliggora utveckling och
anvandning av nya och klimateffektiva byggmaterial.

Slutligen, for att kunna avgdra om utslappen fran infrastrukturbyggande gar i
ratt riktning och i tillréckligt stor utstrackning bidrar till det nationella malet om
klimatneutralitet behdver sektorns totala utslapp féljas upp, nagot som inte
gors idag. Har ar forslaget att synkronisera med den statistik som finns
tillganglig och den rapportering som Boverket gor arsvis. Trafikverket
rekommenderas ocksa att 6vervaga majligheten att infora ett internt mal for
totala utslapp fran investeringar som gar dver den kravniva som ska galla
som basniva i projekten.
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EXECUTIVE SUMMARY

WSP has been commissioned to carry out a follow-up of the Swedish
Transport Administration's climate requirements and other types of
governance for reduced climate impact from the construction of
infrastructure. The assignment has included identifying the effects that the
requirement setting has contributed to and identifying potential for
improvement. The outcome is evaluated for the Swedish Transport
Administration's planning and investment activities and is related to the
national environmental quality objective "Reduced climate impact".

Background

The Swedish Transport Administration (STA) is responsible for the
construction and operation of state roads and railways. In order to promote
emission reductions in the construction, operation and maintenance of
infrastructure, the Swedish Transport Administration has produced governing
guidelines for climate calculations and for reductions in greenhouse gas
emissions in investment measures of more than SEK 50 million and central
purchases of railway equipment. The climate requirements for infrastructure
projects include planning, design and construction as well as technically
approved railway equipment. For projects that open for traffic during the
period 2020-2024, an average of 15 percent lower climate impact is set
compared to a starting position representative for 2015. For projects that
open for traffic in 2025 or later, the requirement is 30 percent lower climate
impact compared to 2015. In the case of technically approved railway
equipment, climate performance is evaluated when procuring certain
products with a high climate impact — such as sleepers and rails.

The evaluation is primarily based on interviews with actors in the
construction industry - contractors, consultants, material suppliers and the
Swedish Transport Administration. Because the lead times for the
construction of infrastructure are long and that this evaluation of the climate
requirements takes place less than two years after the implementation of the
climate requirements, the projects have not been completed during the
evaluation's implementation. This means that the evaluation has primarily
regarded consulting assignments and ongoing contracts, several of which
have been pilot projects to develop the requirements. Access to data of the
outcome has therefore been limited. Conclusions and recommendations in
this report are the result of the analysis WSP made based on improvement
potential that emerged in the interviews.

In the implementation of this evaluation, collaboration with all relevant actors
has been highly prioritized. In order to create a broad foundation in the
industry and to be able to take benefit from experience from other projects
and initiatives, the project has used a reference group consisting of
international and national actors. The reference group has been given the
opportunity to comment on a draft of this report both in writing and on an
information occasion during the autumn of 2018. Cooperation with other
ongoing research and development projects has also been an important
prerequisite for this project.
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Conclusions and recommendations

The result shows that the Swedish Transport Administration's requirements
fulfil an important function by signalling to the industry that the climate
change issue is important. Virtually all interviewees find it positive that the
Swedish Transport Administration puts long-term demands and believes that
the direction is the right one. As the Swedish Transport Administration's
requirements are well known and communicated in the industry, they are
perceived to contribute to creating long-term game rules for the industry. The
requirements also contribute to a certain extent of knowledge sharing and
development of a systematic approach to climate impact reduction.

In order for the measures implemented today to be cost-effective, the
measures chosen must be those that at the lowest cost contribute to meeting
the climate requirements. There are examples from the interviews that
carbon reduction measures have been made without entailing extra costs,
which is an indication that the measures implemented today are cost-
effective. At the same time, the interviews suggest that most of the climate
measures are those that would have been implemented anyway due to cost
savings. As long as greenhouse gas reductions go hand in hand with
reduced costs, it is difficult to know whether the climate savings were made
due to the climate requirements of the STA or due to cost savings. The
conclusion is that climate requirements contribute to reducing greenhouse
gas emissions by means of measures that save costs, but all emission
savings seen in the evaluated projects cannot fully be attributed to the
climate requirements.

The requirements mean that each project has a quantitative reduction target,
which gives the projects the freedom to choose how to reach the reduction
target. Even though the climate requirements give the contractor the freedom
to choose measures that at the lowest cost meet requirements, there are
circumstances that make it impossible to ensure that emission reductions are
implemented in the most cost-effective way.

In conclusion, the evaluation shows that the Swedish Transport
Administration's climate requirements fulfil an important function and that
most of the industry is positive to the requirements. However, the result of
the analysis shows a number of possibilities to further improve the impact
and effect of the requirements. These observations form the basis of a
number of suggestions, both in the modification of the requirement setting
and other supporting activities that can be initiated to facilitate compliance of
the climate requirements. However, the recommendations should be studied
in more detail before any implementation to assess any consequences of a
change in the requirements.

Proposal for adjustments to the climate requirements

Although the requirements have been implemented in both design and build
project phases, they have so far only been passed on to material suppliers in
a limited extent. This suggests that the industry actors not yet have begun to
cooperate to comply with the climate requirements. The fact that the
reductions are not passed on to the suppliers also means that it is not
possible to ensure cost-effectiveness. This can to some extent be a sign of
the industry not being ready, considering that the climate requirements are
relatively new, and the fact that the infrastructure projects concerned still are
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in early phases. Effects on the supply chain could potentially develop over
time. However, in order to have a faster impact through the value chain it is
recommended that the functional requirements be supplemented with more
targeted climate requirements for specific materials or components. To
instead rely on material suppliers to achieve emission reductions on their
own without specific requirements poses a risk to reach the long-term climate
goals. More targeted requirements on the material's climate performance and
a higher degree of collaboration in the industry can give suppliers a return on
the investments and promote a faster development of materials with lower
greenhouse gas emissions.

Bonuses are stated to be important for investments in climate-smart
alternatives. However, it is not possible to see that today's bonus levels have
had any effect on the interviewees regarding choice of projects to work with,
nor selection of measures that are implemented to achieve the climate
objectives. In order for the bonus model to work as an incentive for climate
change mitigation it needs to be a greater driving force. It is therefore
proposed that the bonus model would be expanded to provide incentives all
the way to a 100 percent reduction of greenhouse gases. Furthermore, it is
recommended to link bonuses to a fixed valuation of carbon emissions for all
projects to incorporate the same price for carbon dioxide reduction. Such a
bonus model can with advantage be implemented as soon as practically
possible, preferably also for infrastructure projects that are currently in the
process of procurement and opens for traffic before 2025.

In many cases, the carbon emission baseline which forms the basis for the
requirement assessment is perceived as problematic, as it is revealed that
much time has been spent on revising and recalculating baselines that are
perceived to be incorrect to have relevant information to follow up against. In
order to shift focus from calculations and recalculation of baseline, to instead
implementing measures for emission reduction, it is proposed that the
method for monitoring reductions in relation to the baseline should be
reviewed. Some alternative ways of managing the follow-up are described in
this report.

Improvement opportunities related to ways of working, focus and knowledge
have emerged from the interviews, which brings the recommendation for the
STA to clarify expectations regarding how the emission reduction should be
carried out in the projects — to support with a method of working where
climate-reducing measures are given high priority.

During the interviews, requests have been raised to include climate as an
evaluation criterion of tenders. One should, however, be aware of the
prerequisites needed to get the method to function, that it may require a
significant administration and entail additional risks and costs to consider.
Tender discounts based on climate calculations for projects are not
recommended for these reasons, although it may be interesting to test
methods to reward an organization's ability to work with emission reductions
in projects.

Requirement levels for projects beyond 2025 should follow visions and goals
at national and industry level. The national target for greenhouse gas
emissions, as well as the Swedish Transport Administration's vision, is that
net emissions should reach zero by 2045 at the latest. In the roadmap
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developed in the construction and civil engineering sector, a 50 percent
reduction is set as target by 2030. The recommendation is therefore that the
requirement level for projects such as those opening for traffic after 2030 is
set to at least a required 50 percent reduction.

Additional support for implementation

Although Climate Calculation is perceived as a good tool, it is apparent from
the interviews that there are potential for improvement — primarily related to
the templates used for typical measures and building components.
Templates and building components should be reviewed regularly in close
dialogue with the industry to ensure that they are perceived to be relevant
and representative.

The client has a great influence on how well the climate issue is implemented
within the individual projects and the project management's commitment to
the issue is stated as a success factor for implementation. Education and
work on raising awareness of the climate issue within the client organization
may need to be strengthened, as well as internal support functions for those
who work in the projects on the STA side.

Since contractors and material suppliers work for several clients who place
demands on climate improvements, it is important that there is a consensus
within the industry. Industry-wide guidelines and standards are expected to
facilitate the work and the STA is recommended to support and drive the
development of such guidelines.

Innovation and follow-up through industry collaboration

Another conclusion is that the possibilities of driving innovations for reduced
carbon emissions in large projects by setting functional climate requirements
are limited. Functional requirements do not seem to drive innovation to any
great extent. In order to drive and create space for innovation, other models
are needed as a complement. Specific innovation projects are proposed, and
an overall collaboration in the industry's supply chain is considered to be of
great importance to enable development and use of new and carbon efficient
building materials.

Finally, in order to determine whether the emissions from infrastructure
construction are moving in the right direction and to a sufficient extent
contributing to the national goal of climate neutrality, the sector's total
emissions need to be followed up — something that is not done today. The
suggestion is to synchronize with the statistics available and the reporting
that Boverket (the National Board of Housing, Building and Planning) does
annually. The STA is also recommended to consider the possibility of
introducing an internal target for total greenhouse gas emissions from
investments. A target that exceed the requirement level that will apply to the
infrastructure projects.
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1 INLEDNING OCH BAKGRUND

Under de senaste aren har klimatarbetet i byggande, drift och underhall av
infrastruktur haft stort fokus inom Trafikverket. Arbete med bland annat
interna klimatmal, utveckling av tekniska regelverk, utveckling av Klimatkalkyl
och andra verktyg och modeller har varit i fokus. Sedan 2015 finns en
styrande riktlinje for klimatkalkyler i infrastrukturprojekt for namngivna och
andra investeringsatgarder storre &n 50 miljoner kronor (Trafikverket, 2015),
och sedan februari 2016 finns en styrande riktlinje for reduktioner av
vaxthusgasutslapp fran planering och byggande av dessa infrastrukturprojekt
(Trafikverket, 2016a). Det ar ett stort framsteg, men bara forsta steget pa
vagen for att klara de stora utmaningar branschen star infor for att na
klimatneutralitet ar 2045.

WSP har fatt i uppdrag av Trafikverket att infér Kontrollstation 2018
analysera och utvardera utfall av de nyligen inférda klimatkraven samt annan
typ av styrning foér minskad klimatpaverkan kopplat till namngivna och andra
investeringsatgarder storre an 50 miljoner kronor samt centrala inkdp av
jarnvagsmateriel. Utfallet utvarderas for Trafikverkets planerings- och
investeringsverksamhet évergripande och relateras till det nationella
miljokvalitetsmalet "Begransad klimatpaverkan”.

| genomférandet av utvarderingen har samverkan med alla relevanta aktorer
varit hogt prioriterad. Aven samverkan med andra pagaende forsknings- och
utvecklingsprojekt har varit en viktig forutsattning for projektet.

1.1 SYFTE OCH MAL

Mal med denna utvardering ar att:

¢ Till "Kontrollstation 2018” utvardera om klimateffektiviseringsarbetet
inom Trafikverkets planerings- och investeringsverksamhet pa
Trafikverks- och samhallsniva i tillracklig utstrackning bidrar till att na
nationella miljokvalitetsmal for klimat, samt Trafikverkets klimatmal
for infrastrukturhallining enligt TDOK 2015:0480 (Trafikverket,
2018b).

o Ge fordjupad kunskap om utfallet av Trafikverkets styrning av
klimatarbetet i infrastrukturprojekt.

e Bidra till férbattrad styrning, uppfdljning och systematisk
erfarenhetsaterforing inom ramen for Trafikverkets klimatarbete i
syfte att sakerstalla att uppsatta mal nas.

e Ta fram underlag till malnivaer bortom 2025.

Denna rapport utgdr slutrapport for utvarderingen, och utgors av resultat fran
genomforda intervjuer samt tillhérande analys. Syftet med rapporten ar att
beskriva de mekanismer det ar troligt att inforandet av Trafikverkets
klimatkrav har bidragit till i infrastrukturprojekt och vilka effekter dessa far i
leverantdrskedjan i form av klimateffektiviseringar, samt att diskutera kring
framgangsfaktorer och majliga hinder for 6kad utvaxling av klimatkraven. |
forhallande till identifierade behov ges forslag fill vidareutveckling av styrning
och uppfoljning av Trafikverkets klimateffektiviseringsarbete.
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1.2 FORUTSATTNINGAR OCH AVGRANSNINGAR

Denna utvardering genomfors for klimatkraven samt annan typ av styrning
for minskad klimatpaverkan kopplat till namngivna och andra
investeringsatgarder stérre an 50 miljoner kronor samt centrala inkdp av
jarnvagsmateriel. Annan typ av styrning innefattar interna klimatmal,
utveckling av tekniska regelverk och teknikspecifika verktyg och modeller.

Utfallet utvarderas for Trafikverkets planerings- och investeringsverksamhet
Overgripande och relateras till det nationella miljokvalitetsmalet "Begransad
klimatpaverkan”.

Den utvardering som presenteras i denna rapport grundar sig i tidigare
genomfort arbete inom projektet som levererats till Trafikverket i form av
foljande delrapporter:

- Delrapport 1 Projektdefiniering (Nilsson, et al., 2017)
- Delrapport 2 Omvérldsanalys / Inventering (Nilsson, et al., 2018)

| delrapport 1 beskrevs radande foérutsattningar for projektets genomférande
samt avgransningar for arbetet. Verksamheten inom VO Underhall
exkluderas eftersom det annu inte finns fanns erfarenheter av
implementerade klimatkrav dar. | uppdraget definieras "kostnader” som
foretagsekonomiska kostnader, framst forknippade med planering,
investering och underhall av infrastruktur. Kostnadseffekter som inte ingar ar
indirekta kostnader samt samhallsekonomiska kostnader och nyttor.

Pa grund av att ledtiderna for byggande av infrastruktur ar langa och att
denna utvardering av klimatkraven sker mindre an tva ar efter
implementeringsstart har projekten inte varit slutférda vid utvarderingens
genomférande. Det medfér att utvarderingen framfor allt har berort
konsultuppdrag och pagaende entreprenader. Detta betyder att tillgangen till
data om utfallet har varit begransat. Utvarderingen har exempelvis inte haft
tillgang till de klimatdeklarationer som entreprenaderna ska redovisa for att
verifiera hur stora utslapp entreprenaden lett till eller vilka besparingar som
har uppnatts. Det har inte heller varit mgjligt att félja upp hur stora
Trafikverkets kostnader blivit for bonusar i entreprenader som overtraffat
malen.

| delrapport 1 definierades ocksa de ansatser och utvarderingskriterier som
ligger till grund fér den utvardering som presenteras i denna rapport.

| delrapport 2 kartlades Trafikverkets interna styrning kopplat till klimatkraven
Vidare studerades klimatkraven i ett storre sammanhang i syfte att skapa
forstaelse for hur klimatbelastningen fran Trafikverkets planerings- och
investeringsverksamhet som helhet kan utvecklas 6ver tid, och hur det
stammer 6verens med planer for att na satta klimatmal. Delrapport 2
innehaller ocksa en beskrivning av pagaende arbetet med
utslappsminskningar inom branschen. En slutsats i delrapport 2 var att det
idag saknas underlag for att géra en kvantitativ analys av
utslappsreduktioner inom pagaende projekt med data fran Trafikverkets
interna system. Detta pa grund av en pagaende revidering av systemet for
intern rapportering.
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1.2.1 Trafikverkets klimatkrav fér infrastrukturprojekt’
Klimatkraven for infrastrukturprojekt omfattar planlaggning, projektering och
byggande samt tekniskt godkant jarnvagsmateriel. Foér projekt som dppnar
for trafik under perioden 2020-2024 stalls krav pa i genomsnitt 15 procent
lagre klimatpaverkan jamfort med ett utgangslage representativt for 2015.
For projekt som Oppnar for trafik 2025 eller senare ar kravet 30 procent lagre
klimatpaverkan jamfért med 2015. Hur kraven ser ut bortom 2025 &r inte
faststallt. Den stegvisa upptrappningen av Trafikverkets reduktionskrav i
infrastrukturprojekt illustreras i Figur 1.

CO,e
-15% {
-30% -
2015 2020 2025 Tid

Figur 1: lllustration av Trafikverkets klimatkrav enligt TDOK 2015:0480. Lodrata axeln visar
reduktionskrav for vaxthusgasutslapp i procent, vertikala axeln visar aren fran 2015 och framat.

Kraven inom planlaggning ar att upphandlad konsult ska peka ut var utslapp
av vaxthusgaser sker och foresla atgarder for att minska utslappen. | arbetet
anvander konsulten Trafikverkets klimatkalkyl och andra verktyg (exempelvis
Geokalkyl). Inga reduktionskrav stalls dock inom planlaggning. Incitament for
att valja atgarder med lagre utslapp av vaxthusgaser ges genom
Trafikverkets interna malstyrning. Konsult som upphandlas for projektering
och framtagning av forfragningsunderlag for upphandling av entreprenad ska
foresla konkreta atgarder i projekteringen. Trafikverket varderar forslagen
och tar med utgangspunkt fran konsultens forslag beslut om atgarder som
omfattar utférande och reduktionskrav som ska stallas vid upphandling av
entreprenad. Vid upphandling av utférandeentreprenad fordelas
reduktionskravet dels pa konsult som upphandlas for framtagande av
bygghandling och dels pa entreprentr. Reduktionskraven specificeras i
respektive upphandling. Vid upphandling av totalentreprenad l&ggs hela
reduktionskravet pa entreprendren som sedan sjalv far styra hur kraven ska
uppfyllas genom atgarder i detaljprojektering och utférande. Av
forfragningsunderlaget for entreprenader framgar hur bonusmodellen ser ut. |
slutet av projektet tar entreprendren fram en klimatdeklaration som visar hur
stora utslapp projektet resulterat i och vilken reduktion som uppnatts.

For tekniskt godkant jarnvagsmateriel stalls krav pa klimatprestanda vid
upphandling av vissa utpekade produkter med hog klimatbelastning, som
sliprar och rals. Leverantérerna maste kunna visa att produkterna klarar
angiven niva for utslapp av vaxthusgaser, och om utsléppen ar lagre an
kravnivan utgar bonus. Klimatprestanda verifieras med hjalp av

" Texten baseras huvudsakligen pa Trafikverkets Miljdrapport 2016 samt riktlinje for klimatkrav
(TDOK 2015:0480)
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tredjepartscertifierad miljovarudeklaration, EPD, i enlighet med europeisk
standard EN15804 eller motsvarande.

1.2.2 Status fér implementering av klimatkrav

Vid projektets start gjordes en avstdmning mot Trafikverkets
upphandlingssystem (CTM) for att ta reda pa status fér implementeringen av
klimatkraven. Till och med juni 2017 hade klimatkrav implementerats i 25
upphandlingar, av vilka 7 var entreprenader, 16 var konsulttjanster och 2 var
upphandling av materiel. Vidare ndmndes att det under hésten 2017
planerades ytterligare ca 44 upphandlingar med klimatkrav.

Under september 2018 genomférdes en uppfoljning i syfte att identifiera hur
manga projekt som klimatkraven implementerats i. Vid det utdrag som da
gjordes har angivits att kraven tillampats i 184 upphandlingar, varav 32
angivit att de har krav pa reduktion av vaxthusgaser. Av dessa var 25
entreprenader, tva var konsulttjanster och fem var upphandling av varor och
tjanster.

1.2.3 Felkéllor

Resultaten i denna rapport ar baserade pa kvalitativa intervjuer, vilket medfor
en risk for feltolkning. For att minska denna risk har de intervjuade darfor
efter genomford intervju fatt ta del av en intervjusammanfattning och
mojlighet till att korrigera eventuella felaktigheter. Kvaliteten pa
intervjuresultaten bedéms darmed vara god, aven om det fortfarande aterstar
en viss risk for feltolkning — exempelvis pa grund av att intervjupersoner
avbgjt att kommentera intervjusammanstallningar.

Antalet infrastrukturprojekt som Trafikverkets klimatkrav enligt riktlinjen
implementerats i har vid genomfdrandet begransad eftersom kraven
fortfarande ar relativt nya. Detta medfor att de projekt som studerats har
befunnit sig i tidiga faser, vilket i sin tur begransat erfarenheter av vilka
effekter kraven bidrar till.
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2 METOD OCH GENOMFORANDE

Den metod som tillampats for att na studiens syfte och mal bestar
huvudsakligen av intervjuer av olika karaktar samt efterféljande analys. Stor
vikt har lagts vid inhdmtningen av priméara data med intention att fdnga och
forsta tankar och erfarenheter som uppkommit sedan inférandet av kraven. |
detta kapitel beskrivs intervju- och analysmetodik samt urval av
intervjuobjekt.

21 INTERVJUMETODIK

For att méjliggora utvardering av Trafikverkets styrning for minskad
klimatpaverkan har en intervjuserie genomforts med utvalda projekt och
aktorer, utformad i diskussion mellan WSP och Trafikverket. Valen av
intervjuobjekt har sin grund i kopplingar till infrastrukturprojekt storre eller lika
med 50 miljoner kronor som omfattas av Trafikverkets klimatkrav och
innefattar berdrda aktorer inom leverantérskedjan i infrastrukturprojekt.
Intervjuerna har i de flesta fall genomforts i fokusgrupper for att ge
deltagarna majlighet att utbyta erfarenheter och tillsammans belysa fler
infallsvinklar (Kvale, 2007).

Nagra av fokusgrupperna har utgatt ifran ett antal projekt som identifierats
tillsammans med projektets arbetsgrupp. Dessa projekt ar Vag 44 Lidkoping-
Kallby (byggskede), Jarnvag Sdderhamn-Marmaverken (byggskede), och
Ostlanken (planskede). Dessa intervjuer har inkluderat aktorer fran hela
leverantorskedjan i utvalda infrastrukturprojekt, fran planering och
projektering till konstruktion och materialval.

Som komplement har intervjuer genomfoérts "pa andra ledden” med aktorer
som deltar i flera av projekten. Fem traffar med entreprendrer har
arrangerats och vid flera av dessa tillfallen deltog flera personer fran
foretaget i fraga med olika perspektiv och infallsvinklar pa klimatkraven, till
exempel miljdspecialister, affarsutvecklare, projektledare och inképare.
Representanter fran fyra konsultbolag samlades till ett workshoptillfalle, aven
dar fran flera olika funktioner sdsom miljokonsulter, projektledare,
konstruktorer och kostnadskalkylatorer. Dessutom ordnades tva
workshoptillfallen tilsammans med representanter for bestallarsidan pa
Trafikverket, sasom miljéspecialister, projektledare och inkopare.

Fem individuella intervjuer har ocksa genomférts med relevanta leverantorer
inom till exempel stal- och betongbranschen och materialleverantorer som
levererar jarnvagsspecifikt materiel direkt till Trafikverket.

Totalt har omkring 80 personer fran 16 olika foretag varit involverade i
intervjuerna. Med hansyn till integritet lamnas namn pa foretag och
involverade personer utanfor rapporten.

For att identifiera intervjupersoner till fokusgrupperna anvandes dels
direktkontakter via WSP och Trafikverket. | de fall d& kdnnedom saknats om
relevanta intervjupersoner anvandes den sa kallade snébollsmetoden
(Bryman, 2008), det vill saga att kontakt tagits med miljdsamordnare,
projektledare eller annan person med insyn i sitt féretag, som sedan refererat
till relevanta personer for intervju.

| appendix till denna rapport finns det fragebatteri som har anvants under
intervjuerna. Da fragorna ar heltackande for studien har urval gjorts infér
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varje intervju for att anpassa fragorna till de olika aktdrerna, och fragorna har
skickats till berdrd intervjuperson minst en vecka innan intervjun. Utbver de
férutbestdmda fragorna har aven spontana foljdfragor tillatits, for en semi-
strukturerad intervjuform (Kvale, 2007).

Intervjuerna har sa langt magjligt genomférts med minst tva intervjuare.
Darigenom har en person haft méjlighet att leda fragestallning och
moderation av fokusgrupper, medan en annan ansvarat for dokumentation
och stdd med bland annat foljdfragor.

2.2 ANALYSMETODIK

Utvarderingen av intervjuresultaten baseras pa metoder fér grundad teori, en
metod for kvalitativ analys (Strauss & Corbin, 1996). Det innebar att det
empiriska materialet far "tala for sig sjalvt”. Utifran de genomférda
intervjuerna har data kategoriserats efter ett antal koncept dar asikter,
effekter och upplevelser av Trafikverkets klimatkrav kan utlasas. Data har
kategoriserats efter typ av aktor och sarskilda forutsattningar for att
mojliggora analys. Det som skiljer fran grundad teori ar att denna rapport
avser att utvardera och skildra, inte att ta fram nagon vetenskaplig teori.

Den kvalitativa analysen har kombinerats med kvantitativ analys for att
underlatta slutsatser kring konsensus, dels inom de olika aktérsgrupperna
och dels generellt hos alla intervjuade. Den kvantitativa analysen tillater en
rangordning av koncept, dar procentuella utstickare tas upp for analys och
eventuellt forbattringsforslag.

Som ett komplement till den grundade utvarderingen utvarderades
insamlade data efter hypoteser kring klimatkravens effekter i
leverantdrskedjan. Detta har anvants for att analysera ifall det Trafikverket
forvantar sig att klimatkraven ska leda till har uppfylits eller ej.

2.3 REFERENSGRUPP OCH UTBYTE MED
INTERNATIONELLA PROJEKT

Inom ramen for detta projekt har erfarenhetsutbyte genomforts med parallella
forskningsprojekt med liknande fragestallningar, Impres och Mistra Carbon
Exit.

Impres ar ett internationellt forskningsprojekt finansierat av Volvo CE via
Construction Climate Challenge (CCC) dar arbetsgruppen bestar av en
konstellation fran Kungliga Tekniska Hogskolan (KTH), Lunds universitet,
WSP och Skanska (CCC, 2018). Forskningsprojektet studerar hur
upphandlingskrav for vaxthusgasreducering stalls i internationella
infrastrukturprojekt och vilka effekter det ger i leverantérskedjan. Utéver detta
har Impres som mal att ta reda pa vilka méjligheter och hinder det finns for
vaxthusgasreduktion, och vilka komplement till upphandlingskrav som ar
nédvandiga for att se praktiska tillampningar bli verklighet.

Mistra Carbon Exit (MCE) ar ett forskningsprogram bestaende av forskare
och aktorer fran universiteten: Chalmers tekniska hégskola, Géteborgs
universitet, Linkdpings universitet och Kungliga Tekniska Hogskolan (KTH);
forskningsinstituten: IVL Svenska Miljoinstitutet, Resources for the Future
(RFF) och German Institute for Economic Research (DIW) och Centre for
European Policy Studies (CEPS), samt fler foretag och andra icke-
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akademiska organisationer (Mistra Carbon Exit, 2018). MCE studerar
tekniska, ekonomiska och politiska méjligheter och utmaningar fér Sverige
att na mal om klimatneutralitet &r 2045. MCE har som mal att identifiera
fardplaner och policyer for Sverige och svenska foretag for att kunna
leverera produkter och tjanster med Iag klimatpaverkan.

For att skapa en bred forankring i branschen och for att kunna dra nytta av
erfarenheter fran andra projekt och initiativ har projektet anvant sig av en
referensgrupp bestaende av internationella och nationella aktérer. Dessa har
fatt mojlighet att ge synpunkter pa ett utkast av denna rapport bade
skriftligen och vid ett informationstilifalle under hésten 2018.
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3 RESULTAT FRAN INTERVJUERNA

Nedan presenteras sammanfattningar fran de intervjuer som genomforts.
Resultatet presenteras uppdelat efter grupp av aktorer; intervjuer med
projektfokus, Trafikverket som bestallare, entreprendrer, konsulter och
materialleverantorer. Viktiga identifierade aspekter redovisas for respektive
grupp utan inbdrdes rangordning.

3.1 INTERVJUER MED PROJEKTFOKUS

Tre projekt har valts ut for att titta narmare pa hur klimatkraven har
implementerats. Flera av de intervjuade entreprendrerna och konsulterna
belyser att deras projekt tillhér den forsta generationen med klimatkrav och
att det kan ta ett antal projektgenerationer innan arbetet med klimatkrav blir
effektivt och kan na sin fulla potential. Det framgar att majoriteten av de
atgarder som gjorts for att reducera vaxthusgasutslappen drivs av
ekonomiska férdelar, och det uppges att manga av atgarderna troligtvis
skulle ha genomforts dnda &ven utan Trafikverkets klimatkrav. Atgérder &r
framst kopplade till masshantering och optimering av materialanvandning
och kraven har darmed inte forts vidare till underentreprendrer och
leverantorer.

| tva av projekten har det funnit mdjlighet till bonus. | det ena av dessa
ansags bonusen vara en forutsattning for att ga éver kravnivan och goéra
nagot ytterligare. Daremot beskrevs den bonus som fanns i det projektet som
for lag for att driva nagra investeringar eller mojliggora innovationer. Det
andra projektet beskrev bonusen som liten i férhallande till projektet och att
kraven for bonus uppfattades som otydliga. Majoriteten av de intervjuade
anser att en bonusmodell med en bonustrappa som stracker sig langre an
vad den gjort i de aktuella fallen skulle leda till fler genomférda atgarder och
storre reduktioner.

| samtliga intervjuer namndes att schablonerna i Klimatkalkyl inte upplevdes
representativa i jamférelse med hur man vanligtvis bygger. Framfoér allt galler
det upprustning av jarnvag for vilket schablonerna beskrevs som alltfér
omfattande jamfort med verkligheten, men exempel som schabloner for
byggande av balkracken namndes aven for vag. Dessutom anses
webverktyget sakna delar som har betydelse for vaxthusgasutslappen.
Exempelvis papekar ett av projekten att vissa arbetsmaskiner, som valtar,
inte raknas med. Detta upplever de signalerar att arbetsmoment som de
fokuserar mycket pa inte raknas vilket medfor en risk for att man tappar
motivation och skapar en negativ installning till Klimatkalkyl och
klimatkraven.

Utgangslaget som tas fram i Klimatkalkyl lyfts fram som problematiskt. Till
exempel har det inom projekten lagts mycket tid pa att revidera och rakna
om utgangslagen som upplevs vara felaktiga, for att ha relevant information
att folja upp emot. | de allra flesta fallen sker ocksa stora forandringar i
projektets forutsattningar, bade vid uppstart och langs projektets
genomférande, vilket ocksa behdver hanteras i kalkylen. De intervjuade
belyser risken for att fokus hamnar pé att rakna ratt, snarare an pa att
identifiera och genomféra klimatbesparande atgarder.

Projekten efterfragar mer stdd kring klimatarbetet, bade for utférande- och
bestallarorganisationen, till exempel genom checklistor och radgivning kring
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hur man kan gora. Méjligheten till klimateffektivisering anses av de
intervjuade bero pa upphandlingsformen, da det paverkar befogenhet till att
gora forandringar och nivan av transparens i tidigare genomférda arbeten. |
en av intervjuerna namns att bast chans att utféra ett
klimateffektiviseringsarbete anses finnas med kontraktsformen Early
Contract Involvement (ECI), som majliggor ett tidigt samarbete och
transparens mellan bestallare, projektdr och entreprendr.

Det anses sarskilt svart att f& genomslag for klimatfragan i stora projekt, da
de ar komplexa och tidskrévande, vilket gor det svart att inkludera innovativa
och nytankande Iésningar.

3.2 TRAFIKVERKET SOM BESTALLARE

Vid intervju med bestéllarsidan samlades foretradare fran projekt med
erfarenheter fran saval plan-, projekterings- och byggskede. Aven har
handlade en stor del av diskussionerna om berakningar och hantering av
utgangslaget, ndgot som manga upplevde som problematiskt. Sarskilt ndmns
de fall dar entreprentren har varit skyldig att utféra atgarder som resulterar i
hogre utslapp an vad som inkluderats i utgangslaget. De intervjuade staller
sig fragan om omrakning av utgangslaget behdvs, om man ska bortse fran
de tillkomna utslappen eller om det ska raknas som 6kat utslapp. De
intervjuade som inte har haft orsak till att diskutera revidering av
utgangslaget upplever inte arbetet med Klimatkalkyl som problematiskt.

Déaremot berattar de intervjuade om en réattslig problematik som hindrar
Trafikverket att Iamna ut berakningar av utgangslaget till entreprendrerna,
eftersom man pa sa satt kan beréakna materialdtgadng och kostnader. Detta
har medfort att vissa entreprendrer endast far en siffra pa vaxthusgasutslapp
utan mer underlag, vilket har resulterat i manga fragor.

En risk som namns i intervjuerna ar att fokus hamnar pa kalkyler och siffror,
medan de PM for beskrivning av atgarder for reducerad klimatpaverkan som
ska tas fram inte far tillracklig uppmarksamhet. En 6nskan var istallet att
arbeta med en handlingsplan for att se till att det finns ett systematiskt arbete
med hantering av atgarder. Det anses vara positivt att klimatkraven finns
med redan i projektets planeringsskede, for att behandla klimatfragan sa
tidigt som mgjligt.

Dock namns malkonflikter med tekniska krav, dar klimateffektivisering och
sakerhetsmarginaler inte alltid gar hand i hand. Ett exempel som tas upp ar
anvandning av atervunnet material, som inte accepteras pa grund av de
osakerheter det ger kring exempelvis livslangd. Ett annat exempel som
namns ar att det finns strikta regler kring tester for sprutbetong som anvands
i tunnlar, som betong med inblandning av tillsatsmedel fér reducerad
klimatpaverkan inte uppfyller.

De intervjuade anser att det bor fortydligas vilket ansvar Trafikverkets
projektledare har for klimatarbetet i projekten. Det papekas att projektledaren
sallan har tid med klimatfragan och delegerar ansvaret till en miljospecialist,
som dels inte alltid ar ratt rustad att hantera klimateffektiviseringsarbetet i
projekten och dels i sin tur inte lyckas fora ut budskapet till andra tekniska
omraden inom projektet. Vissa av de intervjuade papekar att Trafikverkets
teknikansvariga maste vara delaktiga i processen for reducerade
vaxthusgasutslapp. Det anses ocksa behovas stod for hur
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vaxthusgasreducering genomfors i praktiken, bade genom exempel pa
atgarder och hur Trafikverket ska granska det arbete som entreprendrerna
gor.

De intervjuade anser att de behdver ta ansvar for att stétta framfor allt
entreprendrer i deras klimatarbete och att 6ppenhet och samverkan ar viktigt.
Over lag efterfragas mer samverkan med entreprendrer. De intervjuade
namner ocksa att olika typer av uppdrag och olika upphandlingsformer ar
forknippade med olika forutsattningar for att arbeta med
klimateffektiviseringar.

3.3 INTERVJUER MED ENTREPRENORER

Hos de flesta av entreprendrerna finns en positiv installning till Trafikverkets
klimatkrav, dock inte hos alla. De flesta hanvisar till att de ar i linje med
interna mal och strategier, hos ett fatal saknas sadana och de anger att ett
klimatfokus framst uppstatt till féljd av Trafikverkets klimatkrav. Nagra
upplever klimatkraven som diffusa. Andra bestallare staller ocksa klimatkrav
som i vissa fall ar mer langtgdende och utmanande, till exempel privata
bestallare som vill klara av en viss niva i en miljocertifiering, eller kommuner
som kraver en viss andel biodrivmedel i arbetsmaskiner.

Majoriteten av de intervjuade anser att utgangslaget for vaxthusgasutslapp
som grund for uppféljning av reduktioner ar problematiskt, sarskilt eftersom
projekten ofta forandras sa mycket fran start till fardig anlaggning. Flera
forslag pa alternativa metoder har kommit upp, till exempel att utgangslaget
bor sattas i dialog med Trafikverket, eller att det ska faststallas efter
projektets genomférande. Vissa entreprendrer namner att de inte far ta del
av, eller korrigera, ursprungliga klimatkalkyler om de ar utférda av en annan
aktor. Detta upplevs som ett problem da entreprendrerna papekar att de
behdver veta hur berakningarna ar genomférda for att kunna genomféra
forbattringar, och att korrigeringar behovs for ett relevant och rattvist
utgangslage, och mer transparens efterfragas.

Klimatkalkylmodellen anses behdva hogre detaljgrad samt mer relevanta och
mer representativa schabloner. Frustration framfors dver begransningen
kopplat till att man férsummar material och arbetsmoment som inte finns
med i Klimatkalkyl vilket gor det svart att folja upp faktiska reduktioner. Nagra
upplever ocksa att det ar svart for underleverantorer att redovisa korrekta
utslappsvarden, framfor allt underentreprendrer och mindre
materialleverantorer, vilket forsvarar uppfoljning av uppnadda reduktioner.

Tekniska krav i AMA och Europanormer upplevs ofta som hinder for att
realisera klimateffektiviseringar och innovativa I6sningar. Till exempel namns
atervinning av asfalt som kan anvandas for att reducera
vaxthusgasutslappen. Tidigare har det funnits en skepsis mot kvaliteten, och
aven om den idag har bevisats kunna uppna tekniskt dnskvard kvalitet
uppges regelverken inte ha hangt med.

Bestallaren och projektledningen beskrivs i vissa fall som bromsklossar. Det
upplevs finnas en radsla och motvilja mot att testa obeprévad teknik pa
grund av risker och osakerhet kring bland annat livslangd, aven om material
och metoder ar tillatna enligt regelverken. Vissa entreprenérer namner att det
inte ar majligt att implementera innovativa atgarder i projekten av bade
kostnads- och tidsskal. Langa ledtider namns, till exempel att det i manga fall
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tar lang tid for entreprentren att fa svar pa om deras féreslagna I6sningar ar
godkanda, eller att det kan kravas mycket extra tid for prover och utredningar
om man vill géra saker pa ett annat satt an vad som star i beskrivningen.
Forslag till att testa innovationer i mindre projekt framfors.

Miljo- och teknikansvariga hos Trafikverket anses inte alltid samspela i
klimatfragan, vilket kan hindra implementering av
klimateffektiviseringsatgarder. Trafikverkets projektledare papekas vara
ointresserade av dessa atgarder om det visar sig att det kostar mer. Det
anses behdvas stddresurser, internt och hos bestallare, kring hur man kan
arbeta med klimatfrdgan, samt organisatoriska strukturer for att féra vidare
fragor och dela med sig av erfarenheter.

Bonus anses viktigt for investeringar i klimatsmarta alternativ, men den niva
som férekommit i de aktuella projekten anses vara for lag for att det ska bli
en prioriterad del av affaren och man har darmed inte kunnat se att bonusen
haft nagon effekt vare sig i val av vilka projekt man lamnar anbud p3, eller i
val av atgarder som gors for att uppfylla klimatkrav. Flera papekar att nivan
for bonus leder till att man inte gér mer an vad man behéver for full bonus
och menar att en bonusmodell som ger mgjlighet till bonus fér stora
utslappsreduktioner skulle leda till att fler atgarder implementerades.

Mojligheten att na malen beror till stor del ockséa pa hur stor frihet man har att
utféra optimeringar vilket i sin tur hanger ihop med upphandlingsformen. |
utférandeentreprenader har till exempel manga beslut som har paverkan pa
vaxthusgasutslappen redan fattats i projekteringen och ar svara att andra pa
i efterhand.

De flesta intervjuade ser positivt pa klimatkrav som skallkrav och flera
namner att det som star i kontrakten ser man till att uppfylla. Darmed finns
det ocksa en tro pa att hogre klimatkrav skulle leda till stérre reduktioner med
argumentet att star det i kontraktet sa ser man till att I6sa det. Majoriteten av
de intervjuade namner ocksa en tro pa effektivare atgarder och storre
genomslag om kraven riktades mot omraden dar utslappen ar stérst, och
namner da asfalt, betong, stal och drivmedel som mdjliga omraden. | en av
intervjuerna deltog ocksa en representant for ett dotterbolag som levererar
asfalt, och dar framkom att genomgaende for betongfabriker och asfaltverk
ar att det ar stora investeringar och att risken ar stor for att det inte gar att fa
igen pengarna pa grund av for hogt pris eller |1ag efterfragan. Vissa
entreprenorer, sarskilt de som har interna mal och strategier kring
klimatarbete, efterfragar ocksa mdjlighet att vinna anbud baserat pa
foreslagna losningar med lag klimatbelastning eller goda “klimatreferenser”
fran tidigare genomfdéra projekt.

3.4 WORKSHOP MED KONSULTER

| den workshop som holls med konsulter framgick att Trafikverkets klimatkrav
ansags ha skapat en medvetenhet och motivation i den interna
organisationen som gett upphov till systematiskt arbete med klimatfragan. De
intervjuade lyfter ocksa fram att det ar positivt att atgardsforslag behover tas
fram i projekteringsskedet. Daremot upplever de att klimatarbetet kommer in
for sent i arbetet och att det finns annu stérre maojligheter att paverka i de
tidigare skedena (planskedet och atgardsvalsstudien). De namner att det
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sallan finns tillrackligt utrymme i budget for att arbeta in féreslagna atgarder i
projekteringen, med konsekvensen att de istallet skickas vidare till nasta
projektskede. Tidplanen som Trafikverket ansvarar for upplevs ocksa i vissa
fall som alltfér snav vilket utgdr hinder for nytankande och andringar under
projektets gang.

Manga konsulter anser att Trafikverket behdver vara tydligare kring
gransdragningar av vad som ska inga i berakningen, och vad som ska
definieras som reduktion. Det framkom till exempel fragor kring hur man
hanterar sadant som finns med i utgangslaget men som sedan utgar. Aven
har papekas att det finns en risk for att fokus hamnar pa berakningar och
definitioner nar det viktiga anses vara arbetsprocessen och implementering
av vaxthusgasreducerande atgarder. Som foérslag namner flera konsulter att
krav ocksa bor stéllas pa arbetssatt och processer for hantering av
klimateffektiviseringar i projekt.

Det upplevs positiv att det finns ett gemensamt verktyg i och med att
trafikverket tillhandahaller Klimatkalkyl och att detta verktyg finns att tillga fritt
pa Trafikverkets hemsida. For vissa har det dock varit otydligt vilken version
av verktyget som berakningar ska goras i. Det upplevs ocksa saknas
atgarder och byggdelar i verktyget, och vissa schabloner upplevs inte vara
representativa. Schakt av torvmark finns exempelvis inte med i Klimatkalkyl
vilket ar en begransning och eftersom schakt av torv bidrar till stérre
vaxthusgasutslapp an schakt av de flesta andra jordarter. En annan svaghet
som namns ar att klimatkalkylen inte tacker in hela livscykeln, till exempel
omlaggning av trafik till foljd av underhall och reparationer.

Konsulterna ger ocksa en bild av att det finns en omogenhet i branschen
som begransar vilka atgarder som genomférs i projekten. Man upplever att
bestallaren i manga fall vill utféra projekten enligt konventionella metoder
eftersom nya metoder ger upphov till risker, osakerhet och obekvama beslut,
vilket &r innovationshdmmande. Det beskrivs ocksa att det finns en
osakerhet pa bestallarsidan kring vilket mandat man har att kunna géra
avsteg fran standarder. Konsulterna anser att det behéver fortydligas vilket
ansvar Trafikverkets projektledare har for klimatarbetet i projekten, och for
implementering av atgarder. Det ar ocksa viktigt att flera teknikomraden inom
konsultorganisationen ar involverade i arbetet med klimateffektivisering och
det finns en dnskan om det blir tydligare fran bestallarsidan, till exempel att
det star tydligt i uppdragsbeskrivningen.

De intervjuade konsulterna namner att malkonflikter ofta uppstar mellan
klimat och andra miljdaspekter, sdsom buller, markansprak och intrang, vilket
i vissa fall gor det svart att veta hur minskade vaxthusgasutslapp ska
prioriteras. Ett exempel ar att foérkortade broar ger klimatvinster men storre
barriareffekter for djurliv och landskap. Har efterfragar konsulterna battre
styrning fran bestallaren kring hur olika mal ska viktas mot varandra.

Konsulterna efterfragar mer samverkan med entreprentrer, da det
underlattar och medfér gemensam problemlésning. Ofta saknas ocksa
erfarenhetsaterféring mellan olika skeden. Ett undantag namndes déar en
konsult deltagit i att granska en entreprendrs kalkyl vid en
byggplatsuppfdljning, vilket beskrevs som mycket larorikt. De efterfragar
ocksa stdd och goda exempel fran foregangsprojekt. Generellt anses
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kunskapen kring klimatfragan och mdgjliga klimatatgarder behdva hoéjas inom
hela leverantdrskedjan.

3.5 MATERIALLEVERANTORER

Materialleverantorerna ser positivt pa att Trafikverket staller tydliga och
langsiktiga klimatkrav — nadgon namner att uppfattningen ar att Trafikverket
tar ansvar for kostnader som ar relaterade till utslappsminskningar, och
Trafikverket upplevs ha goda férutsattningar for att driva utvecklingen. Aven
andra bestallare staller klimatkrav, som vissa upplever som mer langtgaende
an Trafikverkets krav medan andra upplever dem som mindre ambitidsa.
Bakom det senare pastdendet star framst de leverantérer som har deltagit i
Trafikverkets sliperupphandling, dar det har varit relativt tuffa klimatkrav.

Klimatkraven anses spegla de intervjuade leverantérernas interna policyer,
mal och strategier for minskade vaxthusgasutslapp. Materialleverantérerna
berattar att de aktivt arbetar for att utveckla produkter med lagre
klimatavtryck. For att n& klimatneutralitet anses dock Carbon Capture and
Storage (CCS) vara en foérutsattning. Men de uppger ocksa att de ar
beroende av att det finns ndgon pa bestallarsidan som staller krav, och att de
idag upplever att de ligger steget fore. De foresprakar darfér mer samverkan
dar de far komma in i tidigare skeden i projekten for att kunna vara med och
diskutera majliga I6sningar.

Materialleverantorerna papekar dock att de i valdigt liten utstrackning
paverkas av klimatkraven direkt, sdvida de inte levererar direkt till
Trafikverket. De krav som stalls pa entreprenérer i infrastrukturprojekten har
leverantdrerna annu inte sett effekterna av. En del materialleverantorer
namner att klimateffektiva produkter finns tillgangliga, men att dessa sallan
bestalls av entreprendrer. Uppfattningen ar att det tar for lang tid att
forverkliga funktionella krav pa sa satt att entreprendrerna for vidare kraven i
leverantdrskedjan, och det finns en tro pa att det skulle vara mer effektivt att
rikta kraven direkt mot specifika komponenter och material for att sakerstalla
att aven materialleverantorer och producenter involveras i klimatarbetet.
Aven materialleverantérerna namner att de tror att en bonustrappa som
stracker sig langre skulle leda till att fler atgarder genomférdes.

Tekniska krav upplevs som hinder for att reducera vaxthusgasutslapp.
Specifikt nAmns bland annat tekniska krav pa sliprar. Det namns att krav pa
hogre axellast kan ge ett behov av stdrre materialatgang och resultera i
hdgre utslapp av vaxthusgaser. Anvandning av alternativa och nya material
antyds kunna reducera utslappen, men kraver da mer acceptans i AMA och
av Trafikverket. Dock upplever man att det finns osakerheter och risker
forknippat med nya produkter och material. Leverantdrerna efterfragar darfor
innovationsprojekt dar nya produkter kan testas. Det finns aven en 6nskan
om att Trafikverket for en kontinuerlig dialog med leverantérerna om
mdjligheter och hinder.

Krav pa en miljovarudeklaration (EPD) per produkt anses inte vara
kostnadseffektivt. Sarskilt betongtillverkare experimenterar ofta med olika
betongrecept, dar en ny EPD per recept blir for dyrt. Manga féredrar ett EPD-
verifierat verktyg, likt det Svensk Betong har tagit fram och som kan
anvandas istallet for certifierad EPD. Nagra slipersleverantérer anger ocksa
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att de upplever att underleverantorer har problem med att leverera ratt
utslappsvarden.
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4 DISKUSSION

Aktorer i leverantdrskedjan ar éver lag positivt installda till Trafikverkets
klimatkrav. Kraven passar bra med interna arbetssatt och verkar vara i linje
med foretagens egna mal och strategier kopplade ftill klimat. Klimatkraven
sander ett tydligt budskap till branschen om att klimatfragan ar viktig. Kraven
sprider ocksa kunskap kring infrastrukturprojekts klimatpaverkan och har i
flera fall integrerats i ett systematiskt arbetssatt relaterat till en optimerad
materialanvandning och sporrar till att tdnka ett varv extra. Daremot har de
flesta klimatbesparande atgarder som genomférts varit relaterade till
optimering av byggmaterial, nagot som gors i de flesta infrastrukturprojekt
med kostnadsbesparing som huvudsyfte. | konsultled nAmns omogenhet och
tidsbrist som begransningar for att féresla mer innovativa atgarder.

41 KRAVENS EFFEKT

Kraven ar utformade for att fungera som en affarsmodell och vagas in i
affarsuppgorelser i leverantdrskedjan, och att aktdrer i branschen ska
samverka for att uppna klimatnytta. De ar ocksa ténkta att skapa langsiktiga
spelregler for branschen. | och med att Trafikverkets krav ar val kdnda och
kommunicerade i branschen upplevs de bidra till att skapa langsiktiga
spelregler for branschen. De férvantas ocksa sprida kunskap och sanda ett
tydligt budskap till branschen om att reduktioner kommer att premieras.

Vid utformning av styrmedel ar kostnadseffektivitet en central princip. Det
galler aven utformningen av klimatkraven. | den styrande riktlinjen for
klimatkrav namns att kravstallandet férvantas ge incitament till
kostnadseffektiva I6sningar (Trafikverket, 2018b). Kraven innebar att varje
projekt har ett kvantitativt reduktionsmal, vilket ger projekten frihet att vélja
hur de avser na reduktionsmalet. Eftersom det inte finns nagot skal for
projekten att genomfora atgarder som ar dyrare an nédvandigt, ger kravet
incitament till att valja kostnadseffektiva I6sningar. Definitionsmassigt innebar
kostnadseffektivitet att malet om utslappsminskningar ska nas till en sa lag
kostnad som mdjligt. For klimatkraven galler att reduktionen med 15 procent
respektive 30 procent ska ske (se avsnitt 1.2.1) genom att aktérerna valjer
de atgarder som har de lagsta kostnaderna.

Aven om klimatkraven ger entreprenéren frihet att vélja atgarder som till 1agst
kostnad uppfyller kraven inom ett projekt, finns dock omstandigheter som gor
att reduktionerna inte sker pa ett kostnadseffektivt satt mellan olika projekt.
For kostnadseffektivitet kravs att alla moter samma kostnad for reduktion?.
Anledningen till att kostnadseffektivitet inte uppnas mellan projekt beror pa
att klimatkravet satts som ett kvantitativt mal. Eftersom olika projekt kan ha
olika kostnader for atgarder som nar klimatkravet finns ingen garanti for att
olika projekt har samma kostnad for den sist reducerade enheten. Det har ar
inget unikt for klimatkraven utan det beror pa en inbyggd svaghet som foljer
av kvantitativa krav pa utslappsreduktioner.

4.1.1 Kostnadsreducerande atgérder
For att atgarderna som genomfors idag ska vara kostnadseffektiva ska
atgarderna som valjs vara de som till I1agst kostnad bidrar till att uppfylla

2

Teoretiskt sett ar kravet att den sist reducerade enheten ska kosta lika mycket hos alla aktérer,
vilket ocksa uppnas nar alla méter samma kostnad
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klimatkraven. Det finns exempel fran intervjuerna om att det gors
klimatsmarta val och att atgarderna inte har inneburit extra kostnader. Detta
skulle kunna vara en indikation pa att de atgarder som genomférs idag ar
kostnadseffektiva. Samtidigt antyder intervjuerna att de flesta klimatatgarder
ar av karaktaren “"skulle anda genomforts pa grund av kostnadsbesparingar”.

De minst kostsamma atgarderna kan vara de atgarder som ar lattast att
genomfdra, exempelvis optimering av material. Att projekten genomfor latta
atgarder behdver inte tyda pa bristande kostnadseffektivitet. For att
aktdrerna ska vélja de billigaste atgarderna behover det finnas en flexibilitet
vid valet av atgarder. Om det hade stallts exempelvis drivmedelskrav pa
HVO 100 for transportfordon och arbetsmaskiner, hade det kunnat innebara
att entreprenaden genomfort dessa krav och inte behovt 6vervaga andra
billigare atgarder och da hade inte genomfdrandet varit kostnadseffektivt.
Samtidigt kompliceras bilden av att projekten inte valjer att genomféra
reduktioner "langre ned” i leverantdrskedjan, genom val av material. Om
projekten inte dvervager samtliga potentiella reduktioner och av den
anledningen férsummar atgarder med lag kostnad finns risk for att valet av
|atta atgarder inte leder till kostnadseffektivitet.

Sa lange reduceringar av vaxthusgaser gar hand i hand med reducerad
kostnad, ar det svart att veta om klimatbesparingen utférdes pa grund av
Trafikverkets klimatkrav, eller pa grund av kostnadsbesparing. | intervjuerna
anger entreprendrer att reduktionerna sker pa grund av
kostnadsbesparingar. Det handlar da om atgarder som att minska
dimensioner och att anvanda mindre material, vilka ar atgarder som hade
varit aktuella aven utan Trafikverkets klimatkrav. Om atgarderna "skulle ha
gjorts i alla fall” pa grund av ekonomiska skal, innebar det i férlangningen att
det inte har skett ndgon reduktion av vaxthusgaser pa grund av klimatkraven.
Kostnadseffektiviteten minskar inte for att atgarderna skulle ha genomforts
anda, men kraven riskerar att tillskrivas en storre verkningsfullhet an vad de
har haft.

De malnivaer som galler i de aktuella projekten ar inte hdgre an att man
klarar av att na dem genom att jobba sa som man brukar gora. Héjda
kravnivaer kan tvinga fram att man ser 6ver sina arbetssatt.

| intervjuerna framkommer ocksa att det finns ett motstand hos bestallare
och projektledning att genomféra atgarder som kostar. Det kan tyda pa att
projekten i anbudsskedet inte tagit hojd for eventuella merkostnader. Nagot
som intervjuerna ger visst stdd for. Tidigare forskning har uppmarksammat
att det verkar finnas en Overtro pa att atgarder ska vara kostnadsneutrala
eller till och med I6nsamma (Rootzén & Johnsson, 2018). | férlangningen
talar dessa omstandigheter for att klimatkraven paverkar, men att
reduktionerna bara galler vaxthusgasutslapp som antingen sparar pengar
eller ar kostnadsneutrala. Slutsatsen ar att klimatkraven bidrar till att
reducera vaxthusgasutslapp med hjalp av atgarder som sparar kostnader,
men att besparingen troligen ar mindre an vad som kan tillskrivas
klimatkraven. Det senare beror pa att en del atgarder skulle ha genomforts
anda, men kallas klimateffektivisering istallet for kostnadsbesparing.
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4.1.2 Begridnsat genomslag i leverantérskedjan

Aven om kraven har implementerats hos savél projekterande som utférande
verksamheter har de hittills endast i begransad utstrackning forts vidare fill
materialleverantorerna. Det visar pa att branschens aktorer annu inte har
borjat samverka for att uppna klimatkraven. Detta ar troligtvis en konsekvens
av dels att kraven inte har funnits sa lange i sin nuvarande form, och dels att
malnivaerna i de flesta fall har varit méjliga att na enbart med hjalp av
optimeringar som entreprendren sjalva har radighet dver.

Det ar mgjligt att hdjda malnivaer i framtiden kommer att tvinga fram 6kad
samverkan och 6kade krav pa leverantorers leverantorer, men det ar inte
helt oproblematiskt att kraven majliggor att man plockar hem "de Iatta”
reduktionerna forst, sddant som gar enkelt att uppna genom till exempel
planering och optimeringar av materielmangder. Effekten blir att man skjuter
forandringsarbetet pa framtiden och skapar en fordréjning i de atgarder som
egentligen skulle behdva initieras sa snart som mgjligt pa grund av att de
omstallningar som kommer kravas ar omfattande och behdver lang tid for att
genomfora. Rootzén & Johnsson (2018) namner att det finns en risk att man
skapar inlasningseffekter pa grund av att man plockar de lagt hangande
frukterna forst.

Att reduktionerna inte fors vidare till leverantdrerna leder ocksa till att det inte
gar att sakerstalla kostnadseffektivitet. En del av de intervjuade aktérerna
framhaller att erfarenheterna @nnu ar begransade och att det kommer att
andras i nasta projektgeneration. Trots att problemet kan vara dvergaende,
ar det en svaghet att entreprendrerna inte évervager alla de potentiella
alternativ som star till buds. Det kan forhalla sig sa att leverantorernas
atgarder ar battre och pa sikt billigare an de som entreprenaden har direkt
radighet Gver. Brist pa information, hdga transaktionskostnader eller
ekonomiska risker for att involvera fler parter ar potentiella hinder som kan
vara skal till att man inte for vidare klimatkravet till leverantérerna.

4.2 FOKUS PA ATGARDER

Ur intervjuerna framkommer att man upplever att tyngdpunkten i en stor
andel av projekten har hamnat fel i och med att fokus ofta hamnar pa
raknearbetet istallet for pa arbetssattet och de faktiska atgarderna. En
framgangsfaktor for arbete med klimateffektiviseringar i projekt ar att det
skapas ett systematiskt arbetssatt inom projekten och att identifiering och
ansvar for att arbeta med klimateffektiviseringsatgarder ligger pa flera
kompetensomraden inom projektet. | detta avsnitt lyfts nagra exempel pa hur
Trafikverket kan vara tydligare i sina krav for att framja ett sddant arbetssatt.

4.2.1 Klimat i anbudsutvérdering

En metod for att premiera 6nskvard egenskap eller prestanda i upphandling
av en vara eller tjanst ar att inkludera mekanismer for detta i jamforelsen och
utvarderingen av anbuden. Olika anbud kan da ges en "rabatt” utefter hur val
de uppfyller vissa uppsatta kriterier, och anbuden jamfors darefter med
rabatten avdragen. Vissa entreprendrer har i intervjuerna angett det som
onskvart att pa detta satt kunna vinna anbud med avseende pa klimat, och
att man garna ser annu tuffare krav i anbudsutvardering som sallar bort
entreprendrer som inte ligger lika langt framme. En intuitiv méjlig variant pa
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detta for infrastrukturprojekt ar att anbudsgivaren gér en klimatkalkyl i
anbudsskedet och att bestallaren ger en anbudsrabatt beroende pa
klimatavtryckets storlek for att pa sa satt premiera det alternativ som ar mest
klimatsmart. Men &r det ett bra satt att géra det pa? Vilka ar férutsattningarna
for att det ska fungera? Eller gar det att premiera ett ambitidst klimatarbete i
anbudsskedet utan att utga fran en berakning for det specifika projektet? |
forskningsprojektet Impres finns exempel fran Nederlanderna och
Storbritannien som &r intressanta att titta narmare pa i sammanhanget (CCC,
2018):

| Nederlanderna anvander Rijkswaterstaat (RWS) framst tva verktyg for
utvardering av klimatpaverkan i anbud for infrastrukturprojekt — DuboCalc
och COz-performanceladder (Versteeg, 2018).

DuboCalc ar en motsvarighet till Trafikverkets Klimatkalkyl. | korthet anvands
det sa att anbudsgivaren (entreprenéren) med hjalp av DuboCalc beréknar
en "miljokostnadsindikator”, MKI, for sin féreslagna I6sning. MKI beraknas
baserat pa mangduppgifter for materialanvandning, masshantering m.m. och
inkluderar klimat och ett antal andra miljépaverkanskategorier. Anbudsrabatt
ges darefter utifran anbudets MKI jamfért med ett utgangslage som ar satt av
bestallaren. | vagprojektet A6 Almere var den maximala anbudsrabatten ca 5
procent av anbudssumman om man nadde 50 procents reduktion av MKI
jamfort med utgangslaget. Om entreprendren for slutfort projekt inte klarar av
att na anbudets MKI utgar ett vite pa 1,5 ganger anbudsrabatten.

Metoden anvands endast for stora projekt, dver motsvarande 1 miljard euro,
och da RWS upphandlar infrastrukturprojekten i konkurrenspraglad dialog
(competitive dialogue). Det ar en upphandlingsform som pagar i ca ett ar per
projekt och kréaver mycket resurser hos bade bestallare och entreprendrer. |
processen sallas ett antal anbudslamnare successivt fram i tva faser och
RWS ersatter delvis kostnader for anbudsarbete. Genom detta forfaringssatt
gors en stor del av projektplaneringen i anbudsskedet, och med manga
traffar mellan bestallare och entreprendr. Databasen for DuboCalc hanteras
av en extern privat part och om en entreprendr vill anvanda alternativa
material eller arbetsmetoder for berékning av MKI, som inte finns i
databasen, sa ansoker man om att fa dem tillagda till databasen, antingen
Oppet for alla eller endast for egen anvandning.

COz-performanceladder ar ett verktyg som anvands for att certifiera
organisationer pa en viss niva utefter hur organisationen jobbar med att mata
och minska sina vaxthusgasutslapp utifrdn Greenhouse Gas Protocol (Kean
Fong, et al., 2014). Certifieringen sker pa fem nivaer och for att na den
hogsta nivan maste organisationen bland annat arbeta aktivt med sina scope
3-utslapp? och vara delaktiga i branschsamverkan med inriktning pa
minskade vaxthusgasutslapp. RWS anvander verktyget for att ge
anbudsrabatt beroende pa vilken niva anbudsgivaren ar certifierad. For A6
Almere gav hdgsta nivan ca 5 procents anbudsrabatt. Verktyget CO.-
performanceladder ags och drivs av en privat aktor och certifieringar gors av
ackrediterade organ som aven certifierar ISO-standarder och liknande.

3 Scope 3 enligt Greenhouse Gas Protocol utgérs av de indirekta utslappen, det vill séga utslapp
forknippade med en organisations vardekedja (utslapp forknippade med material, produkter och
tjanster som kops in, och som uppstar senare under de livscykeln for de produkter som
organisationen tillhandahaller)
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| Storbritannien har projektet High Speed 2, HS2, provat en annan variant for
att inkludera klimat i anbudsutvarderingen for ett antal av de storsta
entreprenaderna. | anbudsforfrdgan angav HS2 ett antal
exempelkonstruktioner som skulle férekomma i projektet. | anbuden fick
anbudslamnarna visa hur klimatoptimering av dessa exempelkonstruktioner
skulle ga till. Det skulle anges med bade berakningar samt redovisning av
arbetssatt och kompetenser. HS2 bedémde darefter anbuden och gav poang
i anbudsutvarderingen efter hur bra klimatoptimeringsforslagen var utifran ett
antal uppsatta kriterier. Det man egentligen premierade med detta upplagg
var att f4 in ratt kompetenser i projektorganisationerna och deras férmaga att
jobba med klimatfragan. De féreslagna, klimatoptimerade, utférandena av
exempelkonstruktionerna innebar inte att entreprenérerna férband sig att
utfora arbetet pa detta satt.

Exemplen ovan visar att det finns flera magjliga satt att inkludera klimat i
anbudsutvardering. Man bér dock vara medveten om vilka forutsattningar
som kravs for att fa en metod att fungera, och att det kan krava en
betydande administration och medfdra risker och kostnader. Vid val av
strategi bor darfor dessa konsekvenser analyseras, och framfér allt huruvida
det ar troligt att det gar att fa tillrackligt hdg relevans och kvalitet pa underlag
till anbudsutvardering for att inte riskera kontraktsproblem och
overklaganden.

| Nederlanderna angav RWS upphandlingsmodellen konkurrenspraglad
dialog, och de langa upphandlingstider som det medfér, som en férutsattning
for att fa tillracklig kvalitet pa klimatberakningar i DuboCalc for att kunna
anvanda dem som grund for anbudsrabatter. Det kraver ocksa kompetens,
resurser och kvalitetssékrade system for uppféljning av att de i anbudsskedet
angivna lésningarna implementeras som det var tankt eftersom stora
ekonomiska konsekvenser och juridiska tvister annars kan bli féljden.

Anvandandet av certifieringar, som CO2-performanceladder, som underlag
for anbudsutvardering kraver ett verktyg eller en standard som ar accepterad
av branschen och som bestéllaren kan anvanda sig av i offentliga
upphandlingar, vilket eventuellt kan vara ett problem enligt Lagen om
offentlig upphandling. Ett sadant system kan vid inférande ge tillfalliga
fordelar for foretag som ligger langt framme, men exemplet fran
Nederlanderna visar ocksa att de flesta aktorer relativt snabbt anpassar sig
sa att de hamnar pa samma niva. Det har da visserligen fatt branschen att
utveckla sina arbetssatt mot en gemensam niva, men konkurrensfaktorn
uteblir sedan.

Exemplet fran HS2 ar intressant for att premiera organisationers erfarenhet,
kompetens och arbetssatt kring att reducera klimatbelastningen for
infrastrukturprojekt i anbudsutvardering. Det kravs dock en tydlig modell for
hur detta ska utvarderas och att bestallaren har resurser och kompetens for
utvardering av underlag som kan vara omfattande och komplicerade.

4.2.2 Tydliggor krav pa arbetssétt och atgédrder

| de projekt dar klimatarbetet upplevs ha bedrivits pa ett framgangsrikt satt
har det funnits ett systematiskt arbete med klimatfragan genom hela
processen, bade pa bestallar- och utférandesidan. Bland goda exempel
namns Malarbanan, E4 Forbifart Stockholm samt utbyggnad av nya
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tunnelbanan (bestéllare i det fallet &r inte Trafikverket utan Forvaltningen for
Utbyggd Tunnelbana, Region Stockholm). | dessa projekt har man lyckats fa
till ett systematiskt arbetssatt med identifiering, implementering och
uppféljning av forbattringsatgarder under projektets olika skeden, och
handlingsplaner har varit centrala delar dar det beskrivs hur arbetet med
klimatatgarder ska integreras i arbetet, inom vilka forum klimatfragan ska
hanteras och hur processer for att utse ansvariga for prioriterade atgarder
ska se ut. | de goda exempel som lyfts fram har arbetssattet ocksa varit
sadant att ansvaret for implementering av atgarder har férdelats ut i
projektorganisationen sa att flera expertomraden hanterar fragan. Detta
bidrar ocksa till kunskapshéjning inom organisationen.

Bestallarorganisationens roll i detta ar avgérande for att skapa trovardighet
och skapa réatt prioriteringar inom projektet. | intervjuerna beskrivs dock
snarare det omvanda, att bestallaren i flera fall agerar bromskloss for
klimateffektiviseringar som gar utanfor det vanliga, och entreprendrer
upplever att begransningen ofta ligger hos enskilda projektledare som pa
grund av potentiella kostnader satter stopp for féreslagna
klimateffektiviseringsatgarder (till foljd av radsla, ovilja, osakerhet, se till
exempel avsnitt 3.3 och 3.4). Vissa namner att Trafikverket talar med olika
tungor, en miljésida med héga ambitioner vad galler vaxthusgasreducering,
och en projektledning som framst drivs av ekonomiska mal och dar
vaxthusgasreduktion har &g prioritet. Detta tycks tyda pa bristande
samforstaelse vilket tycks bero pa otillracklig kunskap, stéttning och
engagemang. Att projektledningen tar ansvar och ar narvarande lyfts som
viktigt. Man kan har évervaga ifall det ska finnas nagot incitament kopplat ill
klimatkraven for projektledaren.

De mest avgdrande besluten tas redan vid utredning av projektets
genomfoérbarhet och planering. Att i tidigt skede definiera tydliga mal och
krav och att det finns en samsyn kring dessa bland samtliga parter i
projekten ar viktigt. Tidig definition och prioritering ger mer legitimitet till
klimatfragan och bidrar till att vidare beslut och planering sker inom
definierade ramar. Det gor det ocksa mdjligt att identifiera potentiella
malkonflikter. Flertalet konsulter betonade det faktum att malkonflikter ar
vanligt férekommande i projekten dar énskan om tydligare stallningstagande
fran bestallaren lyftes. Har skulle Trafikverket kunna stodja projekten genom
att tillhandahalla vagledning eller andra hjalpmedel for hur intressen kan
vagas mot varandra i syfte att hantera den har typen av konflikter i projekt
(Uppenberg, et al., 2015).

Brister kopplade till stdd har framkommit i intervjuerna. Flera intervjuade
efterfragar mer stod, tillgang till nagon att fraga, hjalp och vagledning i vilka
klimatreducerande atgarder som kan genomféras. Att involvera kunniga och
kompetenta personer som kan driva processen samt engagera
nyckelpersoner som tidigt blir insatta och kontinuerligt arbetar med fragan
bor leda till 6kat fokus pa fragan. Har finns anledning for Trafikverket att se
over sin roll som renodlad bestallare och huruvida kunskapen och
kompetensen ska finnas internt eller ifall man kan stalla krav pa vilka
kompetenser som ska finnas pa leverantorens sida. Alternativet ar att forlita
sig till att entreprendrer och leverantorer sjalva inférskaffar nédvandig
kompetens for att driva processen. Dock uppstar fragan om till vilken grad
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man kan forlita sig pa utvecklingen och om effekterna i det fallet blir
tillrdckliga och gar i 6nskad riktning.

Flera efterfragar goda exempel och foérslag pa hur arbetet kan genomfoéras.
For projekterande verksamheter genomfors i dagslaget ett utvecklingsprojekt
med syfte att ta fram en vagledning for klimateffektiviseringsarbete i
planering och projektering. Aven fér andra delar av leverantorskedjan kan
det finnas behov av vagledningar som kan bli ett stéd i att hitta effektiva
arbetssatt samt identifiera och folja upp atgarder. Saddana utvecklingsprojekt
behdver inte drivas av Trafikverket utan kan genomféras i samverkan melllan
aktdrer i branschen, och kan till exempel beslutas som rekommendationer
inom Anlaggningsforum.

4.2.3 Beridkning av vixthusgasutsldpp och effekter av atgédrder
Klimatkalkyl anses av de flesta vara ett bra verktyg och det upplevs bra att
ha ett gemensamt system fér hur vaxthusgasutslapp ska beréknas. Ur
intervjuerna framgar tydligt att det finns forbattringspotential for verktyget. Till
exempel ndmns det i intervjuerna att schablonerna inte upplevs vara
representativa for hur man brukar bygga. Det finns en risk att alltfér generésa
schabloner gor att man klarar kraven enkelt, och att man kan pavisa
utslappsminskningar utan att genomfdra nagra reduktioner utan bara genom
att justera siffrorna. Tanken med klimatkalkylen ar att den ska representera
ett konservativt antagande for att inte underskatta paverkan fran det som ska
byggas, men det kan vara ett problem ifall icke trovardiga schabloner gor att
man tappar tilltro till verktyget. Ett annat exempel ar att vissa ndmner att de
upplever det som ett problem att Klimatkalkyl inte tacker allt och att man
darmed missar majlighet att gora sadant man anda inte far tillgodorékna sig,
sasom till exempel transporter och masshantering. Har pagar ett
utvecklingsarbete inom Trafikverket och transporter kommer att inkluderas i
nasta version av verktyget. Uppdatering av modellen gors ocksa
regelbundet, dels gors en arlig dversyn och utdver detta ar tanken att
verktyget ska genomga en storre uppdatering med en fyraarscykel (samma
takt som med vilken de samhéllsekonomiska kalkylerna uppdateras). Nasta
tillfalle for uppdatering planeras till april 2020 och da kommer data fran
avslutade projekt att anvandas som underlag fér nya bedémningar och
uppdateringar av modellen.

Men det behdver ocksa finnas en samsyn kring hur man ska identifiera och
integrera sadant som inte finns med i verktyget. Det géller ocksa sadant som
relaterar till hela anlaggningens livslangd, och utslapp som uppstar under
driftsfasen, inklusive effekter pa trafik. Det finns ocksa 6nskemal om att gora
fler val och egna korrigeringar.

Digitalisering och digital information om mangder bedéms ha stor potential
och alla satt att forenkla 6verféringen mellan mangder och
vaxthusgasutslapp kan antas vara till férdel och leda till mojligheter att spara
tid och kostnader i projekten. Detta ar nagot som ses mycket positivt pa i
branschen, och kommer troligtvis att underlatta berakning av saval
ursprungligt som uppdaterat utgangslage.

Utgangslaget verkar uppfattas som problematiskt av sa gott som alla aktorer
i kedjan och det verkar som att onddigt stora resurser laggs pa att revidera
utgangslaget for att ha en relevant baslinje att rakna emot, resurser som
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istallet borde anvandas till proaktivt klimatarbete. Det finns darfor anledning
att se Over arbetsséattet. Brist pa transparens riskerar att skapa frustration
och satter kappar i hjulen for vidare arbete. Flera av de intervjuade har
onskemal om att utgangslaget istallet ska sattas av bestallaren och utféraren
tillsammans. Detta ar i linje med hur rekommendationen sag ut i den
konsekvensanalys som gjordes infér framtagande av Trafikverkets klimatkrav
(Uppenberg, et al., 2015). Dar poangterades det ocksa som viktigt att den
aktér som ska arbeta med atgarderna kanner dgandeskap och ansvar fér
klimatkalkylen. | dagslaget ar inriktningen att Trafikverket levererar den
klimatkalkyl som entreprendren har att utga ifrin och samma galler for bade
utférande- och totalentreprenad. Nedan beskrivs nagra alternativa satt att
hantera utgangslaget.

Utgangslaget satts tillsammans av bestéllare och utforare i dialog efter
paskrivet kontrakt, motsvarande vad som rekommenderades i
konsekvensanalysen. Fordelar med detta ar att man skapar en samsyn kring
vilka delar som star for projektets betydande klimatpaverkan, och att det
finns maojlighet for entreprendren att direkt lyfta sddant som man ser saknas
eller ar underskattat. Det finns ocksa en majlighet att se till att sadant som
anses vara viktigt for klimatarbetet i projektet finns med i det definierade
utgangslaget. En uppenbar nackdel ar att det finns en risk for att éverdriva
utgangslaget, for att pa sa satt se till att man med storre sakerhet klarar
kravet och erhéller bonus. Det finns ocksa en risk for att man inte kan
komma Overens, med tidsutdrakt och tvister som mdjliga foljder.

Ett annat satt att anvanda utgangslaget ar att ange det som Iast satillvida att
endast det som ingar i den ursprungliga kalkylen raknas, och darmed far
utféraren endast tillgodorakna sig reduktioner kopplade till de moment som
finns med i den ursprungliga kalkylen. Fordelar med detta ar att
administrationen kring utgangslaget ar minimal, bade for bestallaren och for
utféraren. Dessutom finns har ingen risk for att det skapas ett for hogt
utgangslage. Nackdelar ar att det skapar frustration hos entreprendren att
utga ifran nagot som i deras mening inte representerar verkligheten. Det
skapar ocksa en begransning att man inte raknar pa saddant som inte finns
med i modellen med risken att man inte genomfér utslappsreducerande
atgarder pa grund av att man inte kan tillgodorékna sig effekterna av dem.
Svarigheter i uppfdljning som konsekvens av detta lyfts i intervjuerna.

Ett tredje alternativ ar att, istallet for att I1agga tyngdpunkten pa utgangslaget,
basera utvarderingen pa effekter av atgarder for utslappsminskningar i
forhallande till de utslapp som projektet i slutandan resulterat i, alltsa mot
klimatdeklarationen. Fordelar med detta ar att utvarderingen gors mot det
faktiska resultatet som bor vara forknippat med mindre osakerheter an
utgangslaget, och att det under arbetets gang ar atgarderna som hamnar i
fokus istallet for fragan om utgangslaget ar ratt eller fel. Har finns ocksa
storre mojligheter att komma Gverens om och acceptera atgarder som inte
inkluderas i Klimatkalkyl. En nackdel ar att det skapar en osakerhet for
entreprendren huruvida de identifierade atgarderna kommer att racka till for
att na malen eftersom det beror pa storlek i reduktion i forhallande till nagot
som annu inte ar kant. Erfarenheter visar dock att utgangslaget i de flesta fall
anda ar langt ifrdn sanningen eftersom férutsattningarna andras langs
vagen. For att ge underlag for vilka atgarder som behdéver genomféras
kommer ett indikativt utgangslage anda vara noédvandigt.
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4.3 VIDAREUTVECKLING AV KRAVEN FOR ATT NA
LANGRE UT | LEVERANTORSKEDJAN

Andringar avseende val av material, drivmedel eller i séttet att genomfora en
entreprenad kan leda till bAde 6kade och minskade kostnader for det
enskilda projektet. Ateranvandning och materialatervinning kan spara bade
utslapp och pengar, likasa kan forbattrad logistik gora det. Dessa
besparingar beror pa att material optimeras eller byts ut eller pa att
genomfdrandet optimeras. | andra fall kan besparingen bero pa att en
investering ger lagre driftskostnader, vilket utslaget pa investeringens
livslangd ger lagre kostnader. De intervjuade entreprendrerna och
konsulterna har kunnat ge exempel pa att minskade utslapp av vaxthusgaser
ger kostnadsbesparingar, men det finns en medvetenhet om att skarpta krav
ocksa kan innebara 6kade kostnader. Sannolikt &r antalet méjliga atgarder
som ger kostnadsbesparingar begransade. Om entreprenérerna genomfor
kostnadsbesparande och kostnadsneutrala atgarder i forsta hand ar det
mojligt att de kan vara genomférda inom en nara framtid. Ett annat tankbart
skal till varfor kraven inte uppges kosta, kan vara att informationsbrist,
transaktionskostnader eller bristande kunskap gjort att projekten i
anbudsskedet inte har beaktat kostnaderna for att uppfylla klimatkraven fullt
ut och att man i projektskedet inte kan genomféra sadana atgarder.

Begreppet kostnadseffektivitet behdver nyanseras genom att poangtera att
vad som ar en kostsam atgard eller teknik kan andras 6ver tid. Innovationer
och framtagande av ny teknik kommer att leda till att kostnadsbilden &ndras.
Ett styrmedel for kostnadseffektivitet behdver saledes bade uppmuntra till val
av de billigaste atgarderna och bidra till teknikutveckling. For att uppmuntra
innovationer racker sallan generella styrmedel, utan det behdvs styrmedel
som ar sarskilt riktade mot teknisk utveckling (Natuvardsverket, 2012) (Azar
& Sandén, 2010). Argumentet ar att det finns skevheter som gor att generella
styrmedel behdver kompletteras. Eftersom lardomar och teknikutveckling
som tas fram i foretag ofta kan gagna andra genom 6verspillningseffekter
och kunskapslackage ar den samhallsekonomiska nyttan av forskning och
utveckling (FoU) ofta storre an nyttan for en enskild aktor. Detta resulterar i
att mangden FoU blir Idgre &n vad som vore samhallsekonomiskt 6nskvart,
vilket motiverar bade forskningsstdd och stod i kommersialiseringsfasen av
ny teknik.

Dagens utformning av klimatkraven leder dock till relativt langsamma
forandringar. Ett skal ar att klimatkraven inte fors ner till
materialleverantérerna. Intervjuerna har lyft upp att materialkrav liknande
dem som galler mindre projekt skulle ge storre utvaxling. Trots att en sadan
forandring leder till minskad kostnadseffektivitet ger intervjuerna uttryck for
att det sannolikt inte skulle innebara nagon omfattande suboptimering.
Behovet av en transformativ férandring och de stora omstallningarna som
kommer att kravas for att fa ner utslappen till noll talar for att det kommer att
behdvas kompletteringar till dagens klimatkrav, kompletteringar som driver
pa innovationer.

4.3.1 Specifika klimatkrav

Bade entreprendrer och konsulter efterfragar i intervjuerna mer detaljer och
vagledning om hur atgarder for att minska vaxthusgasutslapp kan
astadkommas och hur man ska goéra rent konkret. Det finns ett behov av dkat
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stdd och mer kunskap hos bade bestallare, konsulter och entreprendrer. |
intervjuerna framférs ocksa synpunkter om att funktionella krav som 1amnar
“faltet fritt” for innovativa l6sningar ofta inte ger den 6nskade effekten
eftersom det staller hdga krav pa kunskap och kompetens i manga led.
Komplexiteten i organisation och alla krav som ska uppfyllas i stora projekt
gor att det inte finns tid och resurser for att hantera ett sadant fritt mandat. |
intervjuer som genomforts med internationella infrastrukturprojekt i projektet
Impres framfors ocksa i flera fall vikten av att bestallaren har kunskap och
vet vad man vill ha och ar sa specifik som mgjligt i sin kravstalining vad galler
klimat (CCC, 2018).

| intervjuerna framkommer att stal- och betongleverantérerna inte markt av
klimatkraven i vad som efterfragas fran deras kunder entreprendrerna.
Klimatkraven har alltsd annu inte fortplantats ut i hela leverantérskedjan.
Vissa av de intervjuade aktdrerna foresprakar, istallet for funktionella krav,
mer riktade krav pa klimatprestanda for material med hég klimatbelastning,
som stal, betong, asfalt och drivmedel, for att driva pa och fa ett snabbare
genomslag i leverantérskedjan.

Enligt tidigare resonemang om hinder som kan finnas for att entreprendrerna
inte for kraven vidare i leveranttrskedjan (brist pa information,
transaktionskostnader, inlasningseffekter), finns det goda argument for att
driva pa utvecklingen av mindre klimatbelastande material genom att pa
nagot satt rikta kravstallningen mot den delen av leverantorskedijan.
Trafikverket har ocksa valt att i klimatkrav for projekt mindre an 50 miljoner
kronor rikta kraven mot klimatprestanda for vissa material och drivmedel,
medan man for storre projekt staller krav pa miljévarudeklarationer (EPD) for
samma produkter, men utan krav pa klimatprestanda.

For att fa en uppfattning om vilka reduktionsnivaer som skulle uppnas om
material- och drivmedelskrav for mindre projekt skulle tillampas aven for
projekt 6ver 50 miljoner kronor har berdkningar genomforts for ett antal
projekt dar klimatkalkyler funnits tillgangliga. | berakningarna har aven
reduktionskrav for asfalt i samma storleksordning som for betong testats.
Resultat redovisas oversiktligt i Tabell 1.

Tabell 1. Reduktionsnivaer for rakneexempel dar material- och drivmedelskrav for mindre
projekt har tillampats fér Olskroken, Ostlanken, Ostlig férbindelse, Malarbanan: Huvudsta-Duvbo
och Vag 44, samtliga projekt éver 50 MSEK.

Projekt Projekt Ostlig x:‘lla:‘r::tr;an: Viig 44
Olskroken Ostlinken forbindelse 9
Duvbo
Kravniva
2020-2024
Armeringsstal 4% 6% 5% 8% 2%
Betong 7% 16% 10% 16% 4%
Drivmedel 1% 1% 3% 0% 7%
Asfalt 0% 0% 1% 0% 7%
Total, exkl. asfalt 12% 23% 18% 24% 13%
Total, inkl. asfalt 12% 23% 19% 24% 20%
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Kravniva

2025-2029
Armeringsstal 6% 10% 9% 13% 3%
Betong 10% 22% 13% 22% 6%
Drivmedel 1% 1% 3% 0% 7%
Asfalt 0% 0% 2% 0% 10%
:;’::I': RX 17% 33% 25% 35% 16%
Total, inkl. asfalt  17% 33% 27% 35% 26%

Resultaten visar pa att en relativt stor del av de dvergripande
reduktionskraven skulle tackas upp av material- och drivmedelskraven, men
ocksa att for manga "normala” vag och jarnvagsprojekt med relativt liten
andel byggnadsverk behdver ytterligare atgarder vidtas for att klara de
Overgripande kraven. Kombinationen av dvergripande och specifika
reduktionskrav bor kunna hanteras genom att de reduktioner som uppnas
genom de specifika produktkraven réknas in som en del av de dvergripande
kraven. Ett alternativ ar att sérskilja dem och justera det 6vergripande kravet
utifrdn de enskilda projektens forutsattningar nar det galler materialintensitet
och liknande. Men en sadan I8sning blir troligen mer komplicerad och kraver
mer resurser for administration.

For vissa stora, betongintensiva, projekt kan daremot material- och
drivmedelskraven totalt sett ge storre reduktioner an de évergripande
kravnivaerna. Hur ska da det hanteras? | avsnitt 4.4.1. fors ett resonemang
om att det kan vara motiverat med strangare klimatkrav i vissa mycket stora
projekt med mycket hdg klimatbelastning, och dar de materialrelaterade
utslappen dominerar. | enlighet med det resonemanget kan det darfor
kanske anses rimligt, och till och med dnskvart, att material- och
drivmedelskraven ger den effekten.

| intervjuer med materialleverantorer och entreprendrer och i samband med
samverkansmote om betongfragor inom forskningsprogrammet Mistra
Carbon Exit har det framkommit vissa synpunkter pa utformning och
kravnivaer for Trafikverkets material- och drivmedelskrav for mindre projekt
(Mistra Carbon Exit, 2018). Det bor ses som naturligt eftersom kraven ar
relativt nya och fokus pa klimatfragan i branschen har dkat drastiskt den
senaste tiden. Det finns darfor anledning att se 6ver kravnivaerna i material-
och drivmedelskraven och eventuellt anpassa dem till branschinitiativ som
syftar till att definiera och kategorisera olika grupper av "klimatsmarta”
material. Betongbranschen i Sverige har till exempel nyligen startat upp ett
arbete for att definiera olika klasser av klimatsmart betong (Svensk Betong,
2018), inspirerade av hur detta gjorts i Norge.

Ett alternativ till att infora material- och drivmedelskraven i stérre projekt kan
vara att justera den évergripande kravstallningen sa att en viss del av det
overgripande kravet maste nds genom att anvanda material och drivmedel
med lagre vaxthusgasutslapp an jamforelsealternativen, till exempel 50
procent. Uppféljningen av ett sddant krav kan géras pa samma satt som for
material- och drivmedelskraven, det vill siga med krav pa
miljévarudeklarationer, eller EPD-godkant berakningsverktyg, kompletterat
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med mangduppgifter for projektet. Andelen av reduktionskravet som ska
allokeras till material och drivmedel bor anpassas efter de specifika projekten
beroende pa entreprenadform och vilken typ av anlaggningsdelar projektet
innehaller.

Ytterligare ett alternativ kan vara att tilldampa drivmedelskraven som
grundniva i alla projekt, och att utdver det dedicera en viss andel av
Overgripande reduktionskrav till materialatgarder enligt ovan.

4.3.2 Bonusmodeller

Bonus ar viktigt for investeringar i klimatsmarta alternativ. Fran intervjuerna
gar det dock inte att utldsa att dagens bonusnivaer har gett nagon effekt vare
sig i val av vilka projekt man gér in i eller i val av atgarder som genomfors for
att uppna klimatmalen. For att bonusmodellen ska fungera behdver den bli
en drivkraft. Det kan finnas olika skal till varfor bonus inte fungerar som det
ar tankt. | empirisk forskning har man sett att det inte ar ovanligt att
kontraktsparterna ar daligt informerade om vilka incitament som ingar i
avtalen (Brochner, et al., 2015). Intervjuerna antyder att klimatkraven kan
upplevas som diffusa, vilket kan vara ett uttryck for att entreprendrerna ar
daligt informerade om bade krav och bonus. Andra skal till att bonus inte ger
forvantade effekter kan vara att de upplevs for tekniska eller att matningen
av bonusunderlaget inte upplevs vara kopplad till den anstrangning som
behovs for att fa bonus. Eftersom klimatkravets bonusunderlag mats som
reduktion i forhallande till utgangslaget kan de resurser som laggs pa att
justera klimatkalkylens utgangslage vara forknippat med stravan efter bonus.
Pa fragan om hur klimatkraven fungerar som affarsmodell menar
entreprendrer att summan som betalas i bonus ar for Iag for att det ska bli en
prioriterad del av affaren. Maximal bonus har varit cirka 1 procent av
kontraktssumman.

Ett tydligt budskap fran intervjuerna ar att om man fick bonus ocksa for
utslappsminskningar éver en viss niva ar det troligt att fler atgarder skulle
genomforas. En bonusmodell som Trafikverket har anvant innebar att
entreprendren far bonus om klimatkravet uppnas. Ytterligare bonus kan ges
om kravet Overtraffas, men nivan fér maximal bonus ar kopplad till ett tak,
exempelvis 10 procents reduktion utdver reduktionskravet.
Utslappsreduktioner som gar utéver taket ger ingen ytterligare bonus. Den
tillampade bonusmodellen ger séledes inga incitament for entreprentren att
g6ra mer an att reducera for att nd maximal bonus. En bonusmodell som gar
hela vagen till 100 procents reduktion skulle bidra till att utslappsminskningar
genomfors sa lange kostnaden for den ytterligare reduktionen minst
motsvarar den 6kade intakten fran bonusen. Om bonusmodellen stracker sig
till exempelvis 50 procent kommer inte reduktionspotentialer utéver den
nivan att realiseras. Det betyder att en bonusmodell som stracker sig till 100
procents reduktion ger en storre drivkraft an en modell med tak. Om bonus
betalas per enhet koldioxid istallet for att kopplas till andel av
kontraktssumman blir det likhet mellan projekten och det bidrar till
kostnadseffektivitet. Detta genom att alla projekt méter samma pris for
utslappsreduktioner.

Forskning om incitamentsbaserade ersattningar antyder att utfallet av de
anstrangningar som gors for att na bonus inte far paverkas i allt for stor grad
av slumpmassiga eller oférutsagbara faktorer (Bréchner, et al., 2015).
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Klimatkraven torde inte vara forknippade med andra osakerheter an dem
som annars finns i vag- eller jarnvagsprojekt och sa lange val av
klimatsmarta alternativ ar magjliga, kan entreprendren paverka utfallet. En av
férdelarna med bonus som namnts i en av intervjuerna ar att man kan
komma pa saker efterdt, inte bara i anbudet och da kan bonusen hjalpa till
att finansiera atgarder. Forskningen betonar ocksa att effekten av incitament
beror av hur de kommuniceras och implementeras. Det ar férmagan att
skapa inre motivation hos medarbetarna i projektet som i praktiken ar
avgorande for om de dnskade effekterna nas. Det vill sdga att parterna inte
bara ser bonus som en teknisk kontraktsfraga.

| utredningen Klimatpaverkan fran héghastighetsjarnvag studerades
oversiktligt kostnadseffekter av atgarder for att minska vaxthusgasutslappen
fran byggandet (Trafikverket, 2017). Dar konstaterades, baserat pa underlag
fran forskning pa Chalmers, att transformativa atgarder for att drastiskt
minska vaxthusgasutslappen fran betong- och stalanvandning med hjalp av
CCS-teknik endast skulle 6ka totalkostnaden fér hdghastighetsjarnvagen
med nagon enstaka procent (Rootzén & Johnsson, 2015) (Cuéllar-Franca &
Azapagic, 2015). Anvandning av klimatneutral betong for alla byggnadsverk
och ballastfri banéverbyggnad skulle ge cirka 45 procents minskning av de
totala vaxthusgasutslappen for hela hoghastighetsjarnvagen och bedémdes
Oka totalkostnaderna med omkring cirka 1,5 procent. Om man utgar fran det
for att berakna vilken "investeringskostnad” per kg CO2 det motsvarar
resulterar det i cirka 1,3 kr per kg CO2. Det kan anvandas som en indikation
for att bedoéma vilka bonusnivaer som kan vara relevanta for att driva pa
investeringar for transformativa utslappsminskningar. Det ligger valdigt nara
ASEK:s vardering av koldioxidutslapp i samhéallsekonomiska analyser, som
for narvarande ligger pa 1,14 kr per kg CO2 (Trafikverket, 2018a).

Den bonusmodell som anvants innebar olika varderingar av koldioxidutslapp.
Bonusvardet vid maximal bonus for Vag 44 ar cirka 1,77 kr per kg COz,
medan maximal bonus for jarnvagsupprustningen pa strackan Séderhamn-
Marmaverken ar cirka 0,88 kr per kg CO:a. | slipersupphandlingarna tillampas
en annan variant. Bonus betalas for varje hel procentenhet battre
klimatprestanda utdver kravet. Maximal bonus ar satt till 2 procent av varans
pris. Nivan pa bonus ar saledes kopplad till varans pris istallet for till
kontraktssumman. Vid ett varupris pa exempelvis 500 kronor ar maximal
bonus cirka 1 kr per kg COz. Etthdgre varupris ger en stérre bonus. Figur 2
visar bonus i kr per kg CO2for reduktioner pa mellan 7 och 25 procent i
forhallande till ursprungsniva.

10242725 « Kontrollstation 2018 — utvardering av Trafikverkets klimatkrav for infrastruktur | 27



kr/kg

14

12

0
7% 8% %

9% 10% 11% 12% 13% 14% 15% 16% 17% 18% 19% 20% 21% 22% 23% 24% 25%

o
)

(=)
o

(=)
S

(=)
)

Reduktion i forhallande
till ursprungsniva
W Varupris 400 W Varupris 500 Varupris 600

Figur 2. Bonus i kronor per kg CO2 vid olika varupriser och for reduktioner pa mellan 7 och 25
procent av ursprungsnivan. Kalla: egna berakningar baserade pa anbudsforfragan (W esterberg,
2019).

Nar maximal bonus i anvanda bonusmodeller raknas om till kronor per kilo
koldioxid hamnar nivan antingen over eller under ASEK:s vardering av
koldioxid. Istallet for att Iata bonus vara beroende av kontraktssumman eller
varupriset gar det att na battre kostnadseffektivitet om priset pa koldioxid ar
detsamma i alla kontrakt. En andring som innebéar att bonusmodellen
kopplas till koldioxidvardering och att utslappsminskningar upp till 100
procent blir bonusgrundande kommer att paverka de belopp som kan bli
aktuella. | intervjuerna framfors det att den nuvarande bonusnivan ar for lag,
vilket kan motivera stérre summor. Samtidigt kan storre belopp ge effekter pa
Trafikverkets budgetplanering. Rakneexempel som baseras pa delrapport 2
(Nilsson, et al., 2018) har tagits fram for att berakna den éarliga kostnaden,
givet andel av bonusgrundad reduktion, se Tabell 2.

Tabell 2. Radkneexempel av maximal arlig kostnad for Trafikverket fér bonus givet
bonusgrundande och uppnadd reduktion av utslapp av vaxthusgaser i nationell plan 2018-2029

Utslédpp av vixthusgaser, ton per ar 330 000
ASEK-virde, kronor per ton 1140
Bonus for reduktion till 15%, mkr per ar 56,4
Bonus for reduktion till 30%, mkr per ar 112,9
Bonus for reduktion till 50%, mkr per ar 188,1
Bonus for reduktion till 75%, mkr per ar 2822
Bonus for reduktion till 100%, mkr per ar 376,2

Berakningarna i tabellen anger att utbetalning av bonus fér 15 procent av de
i genomsnitt 330 000 ton per ar som beraknas uppkomma i nationell plan
2018-2029 kostar cirka 56 miljoner kronor. Kostnaden fér bonus upp till 30
procent uppgar till cirka 113 miljoner. En utvidgning av bonus till 100 procent
kostar, med ASEK:s koldioxidvardering, cirka 376 miljoner kronor per ar.
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Detta under forutsattning att alla utslapp av vaxthusgaser reduceras. For att
fa en uppfattning om kostnaden i férhallande till en bonusmodell som
baseras péa kontraktssumman kan en uppskattning goras baserat pa objekt
6ver 50 miljoner kronor i nationell plan 2018-2029. Uppskattningsvis ingar
det sadana objekt i nationell plan som utslaget per ar motsvarar cirka 8
miljarder kronor under perioden 2018-2029. Om 8 miljarder ar den arliga
summa som tillkommer i nya kontrakt ger 1 procent av kontraktssumman
upphov till en arlig bonuskostnad pa 80 miljoner kronor, vilket &r en lagre
kostnad jamfort med bonusmodeller som omfattar mer an 20 procent av
utslappen av vaxthusgaser.

Forutom en andring av bonus sa att den galler till 100 procents reduktion,
finns det skal, att i likhet med slipersupphandlingens bonusmodell endast ge
bonus nar klimatkravet 6vertraffas. Detta ger en tydligare premiering av
klimatinsatser utdver det férvantade. Andringarna skulle innebéra att storre
summor star pa spel och att bonusmodellen darmed blir en battre grund for
entreprendrernas affarsmodell. Reduktioner anda ner till 100 procent kraver
emellertid stora forandringar av byggandet, vilket torde innebéara att farre
projekt &an med nuvarande bonusmodell klarar maximal bonus. Nagot tak till
vilken niva bonus galler, ar inte att rekommendera. Ett krav pa 30 procent
och ett tak pa bonus upp till exempelvis 50 procents reduktion skulle
signalera att Trafikverket varderar utslappsminskningar som gar utéver 50
procent till noll.

Negativa koldioxidutslapp genom koldioxidinfangning haller pa att utvecklas
inom olika omraden (Chalmers, 2018). Det ar inte omgjligt att aven
infrastrukturbyggande kan komma att omfattas av nya tekniker som gor det
mojligt att uppna negativa koldioxidutslapp. | framtiden kan det darfér
férekomma att projekt klarar utslappsreduktioner pa mer an 100 procent.
Den bonusmodell som skissas har behdver anpassas nar en sadan
utveckling blir aktuell.

Bonusmodellen féreslas omfatta den kontrakterade entreprendren. En mojlig
variant hade kunnat vara en bonusmodell dar underleverantérerna far en del
av intakterna. Det finns dock skal till varfor en sadan modell inte forordas. Ett
skal ar att det inte finns nagot bra svar pa frdgan om hur en rattvis férdelning
av bonus kan se ut, eller vilka underleverantérer som borde omfattas.
Forskare har i andra sammanhang uppmarksammat att férdelningen av
beldningar behdver uppfattas som rattvisa for att fungera (Rose & Manley,
2010). Ett annat skal ar att nar projekten val borjar efterfraga klimatsmarta
material, kommer bonusen till viss del att anvandas for att kdpa in dessa. Av
den senare anledningen kan forslaget om specifika klimatkraven ses som en
indirekt bonus till materialleverantérerna.

En risk kopplad till bonus kan vara att entreprendrerna raknar in bonus i
ersattningen och att den da inte ses som en beloning (Brochner, et al.,
2015). Detta kan vara ett problem om inte bonusen stimulerar ytterligare
anstrangningar. Samtidigt tenderar entreprendrer som kalkylerar med bonus
att pressa priserna. Det senare antyder att kostnaden fér bonusmodellen till
viss del bars av entreprendren.

Ett annat problem med incitamentsbaserade ersattningar ar att de kan leda
till 6kade omférhandlingar. Det géller exempelvis forseningsviten. Vid varje
liten forsening lockas entreprentren anmala hinder och begara
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tidsforlangning, vilket kan paverka samarbetet mellan entreprendr och
bestallare (Konkurrensverket, 2014). Tidsmassiga aspekter kan vara genuint
ofdrutsdgbara och nagot som entreprendren kan paverka i mycket liten
utstrackning. Osakerheterna avseende klimatkraven ar sannolikt inte av
samma omfattning, aven om intervjuerna antyder att viten kan ge dalig
stamning. Samtidigt kan viten kopplade till klimatkravet fa en annan funktion.
De kan istéllet vara ett satt att uppmarksamma klimatkraven. | intervjuerna
framhalls att viten &r nagot som beaktas i anbudsskedet och gor att
klimatkraven far mer uppmarksamhet nar det kostar att inte uppna dem.

Mycket av arbetet for att reducera vaxthusgasutslapp sker, och skulle i an
storre utstrackning kunna ske, i planerings- och projekteringsskedet. Idag
finns varken krav eller bonus for dessa skeden. | forskningen finns exempel
pa att det ar svart att fa till fungerande ersattningsformer (Eriksson &
Kadefors, 2014) (Brochner, et al., 2015). Ett skal ar att konsulters
redovisningsprinciper inte ar anpassade till incitament som faller ut pa lang
sikt. | litteraturen diskuteras aven symboliska ersattningsformer for att
uppmarksamma goda insatser, men tillampningar har visat pa blandade
resultat (Eriksson & Kadefors, 2014). Detta beror bland annat pa att &ven
symboliska ersattningar stéller krav pa tydlighet och kommunikation.

4.3.3 Samverkan i leverantérskedjan

En ofta aterkommande synpunkt i genomférda intervjuer har varit att det
finns ett behov av 6kad samverkan langs leverantorskedjan for att kunna
astadkomma storre reduktioner av vaxthusgasutslapp. Som namnts tidigare i
till exempel avsnitt 4.3.1 beddéms inte upphandlingskrav for enskilda projekt
vara tillrackligt for att astadkomma de innovationer och transformativa
atgarder som behdvs for att klara de klimatutmaningar vi star infor. Det finns
ett behov av att initiera ett antal innovationsprojekt dar leverantérskedjans
aktorer arbetar integrerat med att utveckla metoder och material som ger
vasentligt lagre utslapp av vaxthusgaser. Sadana innovationsprojekt kan ge
branschen referenser for hur man kan géra och kan sanka nivan for vad som
anses svart och komplicerat. Behovet av test- och innovationsprojekt som
forum bade for att utveckla innovativa och klimatsmarta material och
metoder, men ocksa for att framja nya samverkansformer inom
leverantdrskedjan har aven lyfts i samverkansmdéte om betongfragor inom
forskningsprogrammet Mistra Carbon Exit.

For att bidra till detta skulle Trafikverket kunna initiera och finansiera
utvecklingsprojekt samt testbdddar genom innovationsupphandling dar
leverantérskedjans aktorer utmanas att gemensamt i konsortier utveckla och
testa material och metoder med Iagre klimatbelastning. Inspiration kan
hamtas bland annat fran pagaende innovationsupphandling av nya elvagar
och av sliprar som ska ersatta kreosotsliprar. Inriktningen bor vara ett
langsiktigt alliansskapande mellan leveranttrskedjans aktorer for att pa lang
sikt utveckla och testa innovationer for minskade vaxthusgasutslapp.
Drivkraften for branschens aktorer att engagera sig kan vara att Trafikverket
borgar for att det kommer att finnas avsattning for de basta I6sningarna, till
exempel klimatneutrala plattrambroar, i vissa volymer under ett antal ar. |
innovationsprojekten satts gemensamma, langsiktiga, mal och kriterier upp
och Trafikverket bor vara en integrerad del av projekten for att forsta
leverantérernas behov och mgjligheter, och vice versa.
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Aterkommande i intervjuerna ar ockséa dels att osékerheter kring nya material
utgor ett hinder i projekt och dels att regelverken kraver testresultat for
godkannande av material, till exempel i sprutbetong, som utgor hinder for
mer klimateffektiva I6sningar. Aven av den anledningen &r det viktigt att se till
att projekt genomfors som skapar goda exempel och testresultat som kan
anvandas pa bredare front.

Flera av de intervjuade anser att det ar en bra idé att fokusera p& mindre
projekt vid initiering av utvecklingsprojekt istéllet for att tanka att utveckling
och innovation ska ske i de riktigt stora projekten. Det kan underlatta det
risktagande som nya Idsningar innebéar och det blir lattare att hantera
utvecklingsprocesser i en mindre komplex organisation. Alternativt skulle en
mindre, och val avgransad, del av storre projekt kunna pekas ut som
utvecklingsprojekt.

Det finns dock gott om exempel dar resultat fran innovationsprojekt fatt
begrénsad spridning till anvandning i andra projekt och pa bredare front. Det
ar darfor viktigt att Trafikverket tillsammans med branschen funderar éver
hur lardomar och erfarenheter fran innovationsprojekten kan tillvaratas,
spridas och nyttjas i storre skala. | ett storre perspektiv skulle
innovationsgraden troligtvis gynnas av branschgemensamma strukturer for
att underlatta implementering av vaxthusgasreducerande atgarder. Enligt
preliminara forskningsresultat fran ProcSIBE rekommenderas till exempel
framtagande av en langsiktig plan med koppling till nationell och
internationell klimatpolicy. De rekommenderar aven att infora ett rad pa
branschniva med koppling till forskning, som syftar till att félja utvecklingen
och ge input fran sina perspektiv. Sjalvklart kan det diskuteras om var
ansvaret ligger for att leda branschgemensamma strukturer, och om
Trafikverket bor vara den drivande aktoren i detta eller e;.

44 MOT KLIMATNEUTRALITET 2045

Sveriges riksdag har antagit ett klimatpolitiskt ramverk dar det langsiktiga
malet ar att senast ar 2045 ska nettoutslappen av vaxthusgaser till
atmosfaren vara noll. Efter 2045 ska man uppna negativa utslapp, som
innebar att utslapp fran verksamheter ska vara mindre &n den mangd som
tas upp av naturen eller som reduceras via investeringar i klimatprojekt
utomlands. De kvarvarande utslappen ska vara minst 85 procent Iagre an
utslappen ar 1990 vilket innebar att hdgst 15 procent av minskningarna far
komma fran nagon typ av kompensationsatgard. Malet galler generellt ver
alla sektorer och eftersom utmaningarna ar olika stora inom olika branscher
ar forvantningarna om maluppfyllelse olika. Kompensationsatgarder bor dock
bara anvandas dar rimliga alternativ saknas (Statens Offentliga Utredningar,
2016). Det innebar att inom alla andra sektorer bor siktet vara installt pa
absoluta nollutslapp till 2045.

Malet om klimatneutralitet till &r 2045 galler aven for transportsektorn och
Trafikverkets verksamhet vilket innebar att byggandet av infrastruktur inte
ska generera nagra nettoutslapp senast ar 2045.
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4.4.1 Uppféljning av investeringsverksamhetens och sektorns
samlade utslapp
Som kraven ar formulerade nu s& anger de en procentuell minskning i
projekt dver en viss storlek. Prognoser 6ver befolkningstillvaxt och in- och
utflyttning i regioner ger underlag fér bedémningen att behovet av
bostadsbyggande och infrastruktur kommer att 6ka framover (Sweco, 2018).
For att avgéra om utslappen fran byggandet av infrastruktur gar i ratt riktning
behdver man skapa en dverblick dver hur mycket utslapp investeringar
genererar i absoluta tal. Detta har tidigare saknats, men finns med som en
del i det nya system for rapportering av utslapp som Trafikverket tagit fram
under 2017 och som implementerats i verksamheten under hésten 2018. |
det nya systemet finns en indikator som mater totala utslapp av
vaxthusgaser fran byggande, underhall och farjedrift som sker inom
Trafikverkets regi. Indikatorn ska laggas ut pa de olika
verksamhetsomradena och summeras pa Trafikverksniva. Syftet med
indikatorn ar att mata klimatpaverkan fran Trafikverkets operativa
verksamhet och jamféra mot malet om klimatneutralitet senast 2045. | och
med det nya systemet kommer flera viktiga pusselbitar som tidigare saknats
for uppfoljningen av klimatkraven att komma pa plats. Det pagar inom
Trafikverket dven utvecklingsarbete* for att i framtiden kunna félja upp
vaxthusgasutslapp digitalt i uppkopplade system.

Rapporteringen omfattar dock endast Trafikverkets verksamheter och ger
inte en Overblick dver de totala utslappen fran byggande inom
anlaggningssektorn. For byggsektorn sammanstaller Boverket arligen
miljdindikatorer for byggsektorns utslapp baserat pa tillgangliga data fran
Statistiska centralbyrans (SCB:s) miljérakenskaper. Indikatorerna visar hur
stora utslappen eller anvandningen ar i bygg- och fastighetssektorn, hur stor
andel av Sveriges totala utslapp eller anvandning som kommer fran bygg-
och fastighetssektorn samt utvecklingen 6ver tid. Data for bygg- och
fastighetssektorn sarskiljs fran data for anlaggning av vagar och jarnvagar
med hjalp av fordelningsnycklar och @ven de senare presenteras
overgripande i Boverkets sammanstallningar. Dessa siffror bor kunna
anvandas for att folja upp utslappen fran infrastrukturbyggande pa nationell
niva.

Det framhodlls i flera intervjuer att man i manga fall upplever att
klimatperspektivet kommer in for sent i projekten. Det ar i de tidigare
skedena som mogjligheterna att begransa utslappen fran byggandet ar storst,
och for att férebygga utslapp kan man i manga fall ocksa behéva undvika att
bygga ny infrastruktur. Detta blir forstas extra viktigt ifall man ocksa tar
hansyn till utslappen fran trafiken. Har anvander Trafikverket en modell,
fyrstegsprincipen, for att bedéma vilken typ av atgard som bor genomforas
for att komma tillrdtta med ett identifierat behov. Principen géar ut pa att man i
forsta hand ska 6vervaga atgarder som paverkar behov av transporter (steg
1) eller leder till battre utnyttjande av befintlig infrastruktur (steg 2) innan man
bygger om eller bygger ny infrastruktur (steg 3 respektive 4). Daremot verkar
det inte foljas upp hur stor andel av genomfdrda atgarder som utgodrs av steg
1 och steg 2-atgarder och inte heller att man utvarderar effekterna av
namnda atgarder. Inom det nu foreslagna systemet for uppféljning av
vaxthusgasutslapp ar det tankt att det ska ga att mata minskade utslapp till
foljd av Trafikverkets insatser, bland annat som skillnader mellan

4 Utvecklingsprojektet ELSA, Energiledningssystem for anlaggningar.
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klimatkalkyler jamfort med foregaende steg i planlaggningsskedet, men
effekterna av steg 1 och steg 2-atgarder ar svarare att mata och Trafikverket
har sjalva bland annat identifierat en brist kopplat till beskrivning av effekter
for dessa atgarder (Trafikverket, 2016b).

| delrapport 2 gjordes en stdrre sammanstallning éver vaxthusgasutslapp
fran de objekt som finns i den nu liggande nationella planen.
Sammanstallningen visar att utslappen inte foljer en rat linje utan istallet
genererar "pucklar” i utslappen beroende pa nar i tiden projekten infaller.
Enligt Trafikverket VO Planering ar malsattningen att investeringar férdelas
jamnt 6ver tiden och det bor leda till att utslappen ocksa ar relativt jamnt
férdelade 6ver tid. Uppfdljning bor goras for att kontrollera utfallet. Oavsett
om utslappen kulminerar under vissa ar eller ifall de ar jamnt férdelade 6ver
tid kan det vara motiverat att stalla tuffare krav i vissa stora projekt som
beraknas generera stora utslapp.

4.4.2 Analys av rimliga nivaer bortom 2025

Ur intervjuerna framkom att de flesta anser att kravnivaerna till 2020 gar
relativt enkelt att uppna. Nivaerna for 2025 anses daremot vara mer
utmanande. Hur bor d& kravnivaerna for aren bortom 2025, och i forsta hand
2030, se ut?

Nar de nuvarande malen om 15 procent till 2020 och 30 procent till 2025
sattes sa anvandes det langsiktiga malet om klimatneutralitet till 2050 som
utgangspunkt. Det var innan det klimatpolitiska ramverket togs fram och idag
ar det istallet 2045 som ar det ar da klimatneutralitet ska vara uppnatt. Till
2030 galler 63 procent, jamfért med 1990 ars niva inom de sektorer som
omfattas av EU:s ansvarsfordelningsforordning. For trafiken ar malet att
utslappen ska minska med 70 procent till 2030 (i detta fall jamfért med 2010
ars niva).

Inom branschen pagar manga initiativ och pa manga hall ar det industrin
som nu tar ledningen. Foretagens arbetet med att ta fram fardplaner inom
Fossilfritt Sverige ar ett exempel pa detta. | den fardplan som tagits fram for
bygg- och anlaggningssektorn ar klimatmalet till 2030 att minska utslappen
med 50 procent (Skanska, 2018).

| delrapport 2 beskrevs ett referensscenario for att visa den troliga
utvecklingen for vaxthusgasreduktioner inom de for transportinfrastruktur
viktigaste materialen samt branslen. | detta bedémdes troliga
utslappsreduktioner till &r 2030, givet att inga krav stalls, hamna nagonstans
mellan 17 (konservativt antagande) och 39 procent (optimistiskt antagande),
jamfort med 2015 ars niva. Fran intervjuerna har det redan visat sig att
reduktioner om 15 procent ar madjliga enbart till féljd av planering och
optimering av mangder. Med dessa inraknade bor troliga reduktioner hamna
nagonstans mellan 30 (konservativt antagande) och 50 procent (optimistiskt
antagande). Detta ligger i linje med erfarenheter fran projektet Mistra Carbon
Exit som visar att 50 procents reduktion ar teoretiskt mojlig att na genom
atgarder som redan idag ar tillgangliga, till exempel mer klimatsmart
cementklinkerersattning, drivmedel, effektivare materialanvandning,
atervinning av till exempel asfalt och anvandning av andra material (Rootzén
& Johnsson, 2018). Det har dock visat sig att aven om mdjligheter, enligt
tekniska regelverk och tillgang till material och tekniker, finns redan idag sa
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verkar det finnas en stor troghet i branschen som férdréjer implementering.
Sa ar fallet nar det galler betong, dar nya versioner av regelverk (AMA
Anlaggning) har andrats for att tillata stérre mangder
cementklinkerersattning, men dar aldre versioner av regelverk lever kvar i
projekt under lang tid. Provningar och verifieringar av materialegenskaper pa
nya material férlanger ocksa tiden for introduktion av nya betongvarianter pa
marknaden.

For att na mer @n halverade utslappsminskningar behdvs transformativa
foérandringar inom framforallt cement-, stal-, fordons- och asfaltsindustrin.
Denna férandring maste ske hos materialtillverkarna och fordonstillverkarna,
men for att fa till stdnd dessa kravs langsiktighet och tydlig kravstalining fran
bestallarsidan. Har har Trafikverket, som den enskilt storsta
slutkonsumenten av basmaterial i Sverige, stora méjligheter att paverka
marknaden. For materialleverantérerna ar det viktigt att visa att det finns ett
behov och en efterfragan pa mer klimatsmarta material, och offentliga
bestallare som gar i braschen, utpekas som en framgangsfaktor for
klimatneutralitet (Rootzén & Johnsson, 2018).

For att halla uppvarmningen under en och en halv grad maste de globala
utslappen minska med mellan 40 och 60 procent till 2030 jamfért med 2010
(IPCC, 2018). Utslappen maste komma ner till noll senast mellan ar 2040
och 2055. Samtidigt ar en snabb minskning av vaxthusgaser nédvandig for
att sa langt som mgjligt begrénsa de kumulativa utslappen. Nollutslapp ar
2055 istallet for 2040 skulle resultera i ett par hundra miljarder ton mer
koldioxid i atmosfaren. Det finns en stor osakerhet relaterat till hur snabbt
utslappen behdver minska, dels relaterat till i hur snabb takt varlden klarar av
att stalla om och dels pa grund av att det finns troskeleffekter som inte ar helt
kanda, dar sjalvforstarkande mekanismer ytterligare kan driva pa
klimatférandringarna. Mot bakgrund av detta bor man for att vara pa den
sakra sidan snarare ha siktet installt pa klimatneutralitet till &r 2040, och att
utslappen till ar 2030 bor minska med 60 procent.
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5 SLUTSATSER OCH
REKOMMENDATIONER

Resultatet visar att Trafikverkets krav fyller en viktig funktion genom att
signalera till branschen att klimatfragan ar viktig. S gott som alla intervjuade
upplever det som positivt att Trafikverket staller langsiktiga krav, anser att de
fungerar bra och att inriktningen ar den ratta. | och med att Trafikverkets krav
ar val kdnda och kommunicerade i branschen upplevs de bidra till att skapa
langsiktiga spelregler for branschen. Kravens utformning bidrar ocksa i viss
utstrackning till kunskapsspridning och till att skapa ett systematiskt
arbetssatt kring klimateffektiviseringar.

For att atgarderna som genomfors idag ska vara kostnadseffektiva ska
atgarderna som valjs vara de som till Iagst kostnad bidrar till att uppfylla
klimatkraven. Det finns exempel fran intervjuerna om att det gors
klimatsmarta val och att atgarderna inte har inneburit extra kostnader vilket
ar en indikation pa att de atgarder som genomfors idag ar kostnadseffektiva.
Samtidigt antyder intervjuerna att de flesta klimatatgarder ar sddana som
skulle genomforts anda pa grund av kostnadsbesparingar. Sa lange
reduceringar av vaxthusgaser gar hand i hand med reducerad kostnad, ar
det svart att veta om klimatbesparingen utférdes pa grund av Trafikverkets
klimatkrav, eller pa grund av kostnadsbesparing. Slutsatsen ar att
klimatkraven bidrar till att reducera vaxthusgasutslapp med hjélp av atgarder
som sparar kostnader, men att alla dessa reduktioner inte kan tillskrivas
klimatkraven.

Dessutom upplevs problematik kopplad till utgangslaget och det finns behov
av mer stod i arbetet. Funktionella krav verkar inte heller kunna férvantas
driva innovation i nagon storre utstrackning. For att skapa utrymme for
innovation behdvs andra modeller.

For att klimatkraven ska fungera bra och ge stort genomslag behéver arbetet
bedrivas pa tre nivaer: dels behdvs klimatkrav for infrastrukturprojekt (de
befintliga kraven) som styr inom ramen for det som ar best practice, dar
branschen vet nagot sanar hur man ska gora for att klara kraven. Dessutom
behdvs branschgemensamma vagledningar som stéttar kraven (som rad
eller bilagor till kraven) och som ger mer kunskap kring hur man kan gora for
att klara kraven. Dessa bor tas fram gemensamt av branschen. Utover detta
behdvs ett systematiskt arbete med att utveckla innovativa I6sningar i en
integrerad leverantdrskedja via testbaddar, innovationsupphandlingar eller
liknande. Dessa anvands for att ta fram ny kunskap om arbetssatt som
behovs for att klara de langsiktiga malen. Resultatet kan spridas till exempel
genom att lardomar implementeras i de vagledningar som tas fram och
stottar klimatkraven.

Dessa iakttagelser ligger till grund for ett antal forslag, bade i modifiering av
kravstallningen och andra aktiviteter som kan initieras for att underlatta
arbetet med uppfyllande av klimatkraven. Flera av rekommendationerna bor
dock studeras narmare innan eventuell implementering for att bedéma
konsekvenserna av en eventuell férandring av kraven.
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5.1

JUSTERINGAR AV KLIMATKRAVEN

Nedan lamnas forslag till vidareutveckling av Trafikverkets klimatkrav. Dessa
forslag tros leda till att kraven far stérre genomslag i leverantdrskedjan och
att fler atgarder genomférs. Forslag om férandrad modell fér bonus bor
ocksa ge forbattrad kostnadseffektivitet.

Vid eventuell andring av klimatkraven bor Trafikverket vara forsiktiga och inte
andra fér mycket utifrin begransade erfarenheter och kunskap samt se till att
andringar ar valmotiverade och genomtankta och utformade sé att de
minimerar storningar i projekten sa mycket som mgjligt.

5.1.1

Infér reduktionskrav pa material

For att na de langsiktiga klimatmalen finns stora utmaningar i att reducera
utslappen fran materialtillverkning och det finns en risk att branschen som
helhet i for stor utstrackning forlitar sig pa att materialleverantérerna sjalva
ska klara av att na dessa reduktioner. Mer riktade krav pa materialens
klimatprestanda och en hdgre grad av samverkan i branschen kan ge
leverantorer avkastning pa de investeringar som behdéver goras och darmed
forutsattningar for en snabbare utveckling av material med lagre utslapp.
Eftersom klimatkraven an sa lange inte paverkat materialleverantérerna
Overvager inte projekten samtliga potentiella atgarder, vilket gor att det inte
gar att sakerstalla att enskilda projekt valjer kostnadseffektiva atgarder.

Rekommendationer:

Overvag att komplettera de évergripande, funktionella,
reduktionskraven med krav som riktas mot material och drivmedel.
Pa det sattet sander Trafikverket en tydlig signal till branschen om
att produkternas klimatprestanda ar ett prioriterat omrade som maste
utvecklas. Overvag att anvanda klimatkraven for material och
drivmedel for mindre projekt som grundkrav aven for stora projekt.
Det bor uppfattas som logiskt fér branschen att samma grundkrav
galler i alla projekt eftersom det i mangt och mycket ar samma
aktorer som arbetar i stora och sma projekt.

Material- och drivmedelskrav bor kompletteras med
avstegsmojligheter sa att man inte riskerar suboptimeringar. Det vill
saga, sa att det mojliggor att till exempel anvanda ett hdghallfast
material med relativt hdg klimatbelastning per mangdenhet om
mangden kan reduceras sa mycket att den 6vergripande kravnivan
anda kan nas.

De o6vergripande, funktionella, kraven om utslappsreduktioner bor
inkludera de reduktioner som uppnas genom de specifika
produktkraven. | vissa fall, till exempel om ett projekt bestar till
storsta delen av byggnadsverk, kan enbart de materialspecifika
kraven leda till att den funktionella kravnivan uppnas och till och med
Overtraffas. | sddana fall bor relaterade bonusmekanismer justeras
sa att bonus inte utfaller vid uppfyllande av endast grundkrav.

En del projekt ar mycket stora och genererar stora utslapp, till
exempel Ostlanken. Man bor fundera éver hur man ska hantera
dessa utslapp och ifall man till exempel ska stalla mer langtgaende
krav i just dessa projekt. Ifall specifika materialkrav ska inféras kan
det i vissa av dessa projekt vara mdjligt att na reduktionskraven bara
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genom att uppfylla kraven for materialen, vilket ocksa bor tas i
beaktning vid upprattande av krav- och bonusnivaer for dessa
projekt.

e Anpassa kravnivaer for material och drivmedel i méjligaste man till
relevanta definitioner och klimatkategoriseringar som tas fram i
branschgemensamma utvecklingsprojekt, till exempel inom ramen
for arbetet med implementering av bygg- och
anlaggningsbranschens Fardplan for fossilfri konkurrenskraft
(Skanska, 2018). Detta galler aven framtida kravnivaer fér 2030-
2035. For drivmedel kan transportsektorns mal om 70 procents
reduktion till 2030 6vervagas. Kraven bor dven kompletteras med
kravnivaer for asfaltbelaggningar enligt samma modell som for
betong.

5.1.2 Férdndrad modell fér bonus

Bonus uppges vara viktigt for investeringar i klimatsmarta alternativ. Fran
intervjuerna gar det dock inte att utlasa att dagens bonusnivaer har gett
nagon effekt, vare sig i val av vilka projekt man gar in i, eller i val av atgarder
som genomfors for att uppna klimatmalen. For att bonusmodellen ska
fungera bra behdver den bli en storre drivkraft. Givet att reduktioner kostar,
kommer en bonusmodell som gar hela vagen till hundra procents reduktion
att bidra till att reduktioner genomfors sa lange kostnaden for den ytterligare
reduktionen motsvarar den marginella intakten fran bonusen. Det betyder att
en bonusmodell som stracker sig till hundra procents reduktion ger en storre
drivkraft &n den som har anvants hittills. Om bonus betalas per enhet
koldioxid istallet for att kopplas till andel av kontrakissumman blir det likhet
mellan projekten och det bidrar till en 6kad kostnadseffektivitet.

Bonusmodellen féreslas aven fortsattningsvis omfatta den kontrakterade
entreprendren. En mdjlig variant hade kunnat vara en bonusmodell dar
underleverantorerna far del av bonus. Ett skal till att inte férorda en sadan
modell ar att specifika reduktionskrav foreslas pa material.

Mycket av arbetet for att reducera vaxthusgasutslapp sker, och skulle i an
storre utstrackning kunna ske, i planerings- och projekteringsskedet. ldag
finns varken krav eller bonus for dessa skeden, och i forskningen finns
exempel pa att det ar svart att fa till fungerande ersattningsformer (se avsnitt
4.3.2). Har kan det finnas anledning att préva olika varianter.

Rekommendationer:

e Bonus bor ges for reduktioner som évertraffar kraven. Generell
bonus bdér galla hela vagen till hundra procents reduktion.
Rekommendationen ar att bonus betalas per enhet
koldioxidreduktion utdver klimatkravet. Genom att betala samma
bonus for varje reducerat ton utslapp bidrar det till
kostnadseffektivitet mellan projekt.

e En reviderad bonusmodell bor galla for projekt som dppnar for trafik
redan 2025 och framat, eller annu tidigare ifall det ar praktiskt
mojligt. Bonusmodellen foéreslas aven fortsattningsvis omfatta
entreprendrer.

o Trafikverket har anledning att prova bonusmodeller pa ett urval
planerings- och projekteringsuppdrag och darefter utvardera
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resultatet. Detta eftersom det ar svart att fa till bra bonusmodeller for
tidiga skeden. Anledningen till att utvidga bonusmodellen till tidiga
skeden ar att mycket av besparingarna i véxthusgasutslapp skulle
kunna goras i planering och projektering.

5.1.3 Uppféljning av kravuppfyllelse

Utvardering av krav gors idag mot utgangslaget beréknat med Klimatkalkyl.
Detta gor att vikten av att utgangslaget ar ratt far stort utrymme och det finns
risk for att resurser som bor laggas pa att aktivt identifiera och implementera
klimatreducerande &tgarder istallet anvands for att rakna. Andra tankbara
satt att hantera utgangslaget mot hur det gors idag har analyserats i avsnitt
4.2.3.

Rekommendationer:

e Undersok hur uppféljning kan utformas for att i storre utstrackning
fanga det relevanta. Det verkar vara battre att anvanda
utgangslaget som indikation for var atgarder behdver sattas in, men
att fokusera uppfoljningen pa slutresultatet. Men detta behéver
undersdkas narmare for att se vilka mekanismer som behéver
finnas och vilket underlag man behdver ha for att rékna bakat.
Kanske finns detta underlag redan nu men det ar inte helt sjalvklart.

o Ett satt att understka detta ar att anordna ett "lab” (liknande "policy
lab”) for att tillsammans med leverantorskedjan undersoka vad det
skulle fa for konsekvenser.

5.1.4 Okad tydlighet om genomférandet

Brister kopplade till arbetssatt, fokus och kunskap har framkommit och har
kan tydlighet fran bestallaren understtdja ett arbetssatt dar arbetet med
klimatreducerande atgarder prioriteras hogre. Viktiga faktorer ar sadana som
understddjer integrering och ett systematiskt arbete med klimatfragan. Det
kan vid forsta anblicken tyckas som att man 6kar den administrativa bérdan,
men i slutdndan handlar det om aktiviteter som anses vara nédvandiga for
ett effektivt och samordnat klimatarbete. Ju mer specifik man kan vara kring
det, desto lattare blir det for aktorer som konsulter och entreprenérer att
planera for det och ta med det i sina kostnadsbeddémningar och anbud. |
intervjuer har det lyfts fram exempel pa hur utvecklingen gatt mot att andra
krav blivit mer specifika for till exempel arbetsmiljé och hur det forbattrat
arbetet i branschen. Att bli mer specifik i hur man forvantar sig att arbetet bor
genomforas bor inte sta i konflikt med Trafikverkets renodlade bestallarroll.

Rekommendation:

e Trafikverket bor bli mer specifik i sina krav om hur man forvantar
sig att klimatarbetet i projekten ska bedrivas, bland annat i
uppdragsbeskrivningen. Det kan handla om att man specificerar
nédvandiga roller, vad man férvantas gora i termer av planer och
uppfoéljning, hur identifierade atgarder ska dokumenteras och
kommuniceras med bestallaren samt hur krav och vagledningar
ska hanteras vid olika maétestillfallen som kontraktsgenomgang,
startméten och projekteringsmoten. Har finns goda exempel att
utga ifran i pagaende infrastrukturprojekt.
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5.1.5 Utvéardering av klimatkompetens i anbud

Det har under intervjuerna framkommit dnskemal om att inkludera klimat i
anbudsutvardering. Exemplen i avsnitt 4.2.1 visar att det finns flera mgjliga
satt att inkludera klimat i anbudsutvardering. Man bdr dock vara medveten
om vilka forutsattningar som kravs for att fa en metod att fungera, samt att
det kan krava en betydande administration och medféra risker och
kostnader. Vid val av strategi bor darfoér dessa konsekvenser analyseras,
framfor allt om det ar troligt att det gar att fa tillrackligt hdg relevans och
kvalitet pa underlag till anbudsutvardering for att inte riskera
kontraktsproblem och éverklaganden.

Baserat pa ovanstaende rekommenderas féljande:

¢ Attinte infora anbudsrabatter baserade pa klimatkalkyler fér projekt i
anbudsutvarderingar, eftersom det skulle stalla hoga krav pa bade
bestallare och anbudslamnare nar det galler forutsattningar, resurser
och erfarenheter, samt tiden for att ta fram relevanta och
kvalitetssakrade klimatkalkyler sannolikt inte finns i normala
anbudsprocesser for infrastrukturprojekt i Sverige.

e Det kan vara intressant att i nagot projekt testa metoder liknande
exemplet fran HS2 (se avsnitt 4.2.1) for att i anbudsutvardering
premiera organisationens formaga att arbeta med klimatreduktioner i
projekt utifrdn exempelkonstruktioner. Det ar da viktigt att beakta
vilka krav det staller pa bestallarorganisation nar det galler metodik
och kompetens for att utvardera anbuden.

5.1.6 Krav och mal bortom 2025

De mal som géller idag ar 15 procents reduktion till projekt som 6ppnar for
trafik 2020 eller senare och 30 procent for de projekt som dppnar 2025 eller
senare. | denna utvardering har ocksa ingatt att ge férslag pa kravnivaer for
projekt som dppnar for trafik fran 2030 och framat.

| fardplanen for fossilfri konkurrenskraft i bygg- och anlaggningssektorn har
branschen kommit 6verens om att malnivan till 2030 bor vara 50 procents
reduktion. Det finns kommunikativa férdelar med att anvénda redan
Overenskomna nivaer. Samtidigt visar bland annat forskning inom ramen for
Mistra Carbon Exit (se avsnitt 4.4.2) att reduktioner om 50 procent i alla fall i
teorin ar genomférbara redan idag.

For att na malet om klimatneutralitet till 2045 ar det osakert om halverade
utslapp till 2030 jamfort med 2015 ar tillrackligt. IPCC belyser vikten av en
hog reduktionstakt, och klimatforskare foresprakar att utslappen snarare bor
halveras varje decennium (Rockstrom, et al., 2017). Detta talar for att
malsattningen bor vara att uppna stérre minskningar av vaxthusgasutslappen
an 50 procent till ar 2030.

Rekommendationer:

e Baserat pa malnivaer som finns, bade nationellt och inom
branschen, bor en rimlig niva for krav i projekt som dppnar for trafik
ar 2030-2034 vara minst 50 procents reduktion. Detta for att halla sig
till de nivaer som redan finns och undvika forvirring fér branschens
aktorer. En del av dessa projekt kommer att startas redan under de
kommande aren och for dessa ar ett krav om 50 procents reduktion
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en utmaning som behdver behandlas redan fran start for att
sakerstalla uppfyllelse.

o Trafikverket bor 6vervaga att inféra en malsattning om att utslappen i
snitt ska ga hogre an 50 procent, dar krav som stélls i projekt utgor
en grundniva och andra incitament, till exempel bonus, anvands fér
att overtraffa den genomsnittliga kravnivan. Se ocksa under 5.3.2.

e Utgangslaget ar i nulaget 2015 ars niva, beraknat med schabloner
som &r representativa for byggande av infrastruktur ar 2015. P4 sikt
kan det vara mer relevant att jamféra med senare ar, och i sa fall
behdver malnivaerna och baslinjen réknas om kontinuerligt, sa att
2030 ars niva ska innebara en reduktion mot 2020 osv.

5.2 YTTERLIGARE STOD FOR GENOMFORANDE

Okat stdd och mer kunskap hos bade bestallare, konsulter och entreprendrer
efterfragas. Dels nagon att vanda sig till for att fa stéd och hjalp i hur man
genomfor klimateffektivisering i praktiken, dels i form av skriftliga
vagledningar eller exempelsamlingar om hur reduktioner kan erhallas inom
olika teknikomraden. Delvis kan detta uppnas genom branschsamverkan
utdver projektniva. Utbildning och arbete med att medvetandegora
klimatfragan inom bestallarorganisationen kan ocksa behdva forstarkas,
likval som interna stodfunktioner fér de som jobbar i projekten pa
Trafikverkets sida.

5.2.1 Utveckling av Klimatkalkyl

Ur intervjuerna kommer det fram att det finns férbattringspotential for
Klimatkalkyl, framférallt kopplat till de schabloner som anvands for
typatgarder och byggdelar. Ett exempel som namns ar att schablonerna inte
upplevs vara representativa fér hur man brukar bygga och att det darmed
finns en risk for att verktyget tappar i trovardighet. Alltfér generdsa
schabloner kan medféra att man kan redovisa utslappsminskningar utan att
egentligen ha genomfort nagra atgarder. Det finns ocksa 6nskemal om att
kunna gora fler val och egna korrigeringar.

Trafikverket har idag en plan for uppdatering av Klimatkalkyl, som innefattar
dels en arlig déversyn och dels en stérre uppdatering vart fjarde ar och da
med uppdaterat basar. Man bor fundera pa hur detta paverkar berakning av
uppfyllelse av klimatmal eftersom dessa ska redovisas mot 2015 (se ocksa
5.3.2).

Rekommendationer:

o Sakerstall att klimatkalkylens schabloner upplevs vara relevanta
och motsvarar varden som ar representativa for branschen genom
att se dver dem regelbundet i ndra dialog med branschen.
Underlag for uppdateringar bor baseras pa relevant data,
forslagsvis baserat pa klimatdeklarationer fran genomférda projekt
nar sadana finns tillgangliga. Man kan ocksa undersdka vidare ifall
Klimatkalkyl ocksa bor innehalla ett valfritt lage som kan betraktas
som best practice, for att magjliggora for analys av konsekvenser av
planerade atgarder.
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5.2.2 Okad medvetenhet och stéd

Bestallaren har ett stort inflytande éver hur val klimatfrdgan implementeras
inom de enskilda projekten. Att projektledningen har engagemang for fragan
och signalerar att den &r viktig uppges som en framgangsfaktor for
genomforandet och darfor lyfts ett tydligt ansvarstagande fran
bestallarorganisationen som viktigt.

Brister kopplade till stod har framkommit i intervjuerna. Flera av de
intervjuade efterfragar mer stod, tillgang till nagon att fraga, hjalp och
vagledning om vilka klimatreducerande atgarder som kan genomféras.
Kunskapen internt pa Trafikverket om saval klimatkraven som befintliga och
potentiella I6sningar bor forbattras och behovet av forbattrade interna
stodfunktioner for dem som jobbar i projekten pa Trafikverkets sida lyfts
fram.

Eftersom entreprendrer och materialleverantorer arbetar mot flera bestallare
som staller krav om klimateffektiviseringar ar det viktigt att det finns en
samsyn inom branschen. Branschgemensamma vagledningar och
standarder forvantas underlatta arbetet.

Rekommendationer:

o Bestallarorganisationen har en mycket viktig del i det arbete som
utférs och engagemang och prioriteringar fran bestallarsidan ar
en forutsattning. Utbildning och arbete med att medvetandegora
klimatfragan inom bestallarorganisationen kan behdva
forstarkas. Man kan 6vervaga ifall det ska finnas nagot
incitament kopplat till klimatkraven foér projektledaren.

o Forstark det interna stodet for de som jobbar i projekten pa
Trafikverkets sida, i form av en intern plattform eller stédfunktion.
Stod behdvs bade for anvandning av Klimatkalkyl och kunskap
om klimatatgarder men ocksa till exempel kring vilka avsteg som
far goras.

o Trafikverket bor stotta och driva pa framtagande av
branschgemensamma vagledningar som ger mer kunskap om
hur klimatatgarder kan genomforas i projekt och hur man kan
gora for att klara klimatkraven. Om sadana vagledningar tas
fram och accepteras gemensamt av branschen bér de kunna
anvandas som val férankrade rad eller bilagor till klimatkraven.
Dessa bor tas fram gemensamt av branschen eftersom i stort
sett alla foretag i branschen stravar mot samma klimatmal och
har bor det finnas ett gemensamt intresse i att definiera hur
arbetet bor bedrivas.

5.3 INNOVATION OCH UPPFOLJNING |
BRANSCHSAMVERKAN
En ofta aterkommande synpunkt i genomférda intervjuer har varit att det

finns ett behov av 6kad samverkan langs leverantorskedjan for att kunna
astadkomma storre reduktioner av vaxthusgasutslapp.
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5.3.1 Initiera innovationsprojekt

Eftersom mdjligheterna att driva pa innovationer fér minskade klimatutslapp i
stora projekt genom att stélla funktionella klimatkrav &r begrédnsade, pa
grund av begransningar i till exempel tidplan och budget, eller kopplat till
risktagande, finns behov av att initiera ett antal innovationsprojekt. | dessa
projekt skulle leverantérskedjans aktorer arbeta integrerat med att utveckla
metoder och material som ger vasentligt Iagre utslapp av vaxthusgaser.
Sadana innovationsprojekt kan ge branschen referenser for hur man kan
gbra och kan sanka nivan for vad som anses svart och komplicerat.

Resultat fran innovationsprojekt far inte alltid den spridning som behd&vs for
att kunna anvandas i andra projekt och pa bredare front. Det ar darfor viktigt
att Trafikverket tillsammans med branschen funderar éver hur lardomar och
erfarenheter fran innovationsprojekten kan tillvaratas, spridas och nyttjas i
storre skala. | ett stdrre perspektiv skulle innovationsgraden troligtvis gynnas
av branschgemensamma strukturer for att underlatta implementering av
vaxthusgasreducerande atgarder.

Rekommendationer:

¢ Initiera och finansiera utvecklingsprojekt och testbaddar for ett antal
utpekade omraden dar det finns stora utmaningar i att minska
utslappen av vaxthusgaser, till exempel betongkonstruktioner,
grundforstarkningsmetoder m.m. Ett magjligt satt att gora det ar
genom innovationsupphandling dar leverantérskedjans aktorer
utmanas att gemensamt i konsortier utveckla och testa material och
metoder med lagre klimatbelastning. Gemensamma, langsiktiga, mal
och kriterier bor sattas upp och Trafikverket bér vara en integrerad
del av projekten. Fokus bor vara pa mindre, val avgransade projekt
vid initiering av utvecklingsprojekt.

e Undersok tillsammans med branschen hur lardomar och
erfarenheter fran innovationsprojekten kan tillvaratas, spridas och
nyttjas i storre skala, och om det finns méjligheter till
branschgemensamma strukturer for att underlatta implementering av
vaxthusgasreducerande atgarder.

5.3.2 Uppféljning av totala utsldapp

Det saknas i dagslaget en éverblick éver de totala utslappen fran byggande
inom anlaggningssektorn, vilket behdvs for att kunna avgdra om utslappen
fran infrastrukturbyggande gar i ratt riktning. For sektorn sammanstaller
Boverket arligen miljdindikatorer for byggsektorns utslapp baserat pa
tillganglig data fran Statistiska centralbyrans (SCB) miljorakenskaper, som
ocksa bor kunna anvandas for att folja upp utslappen fran
infrastrukturbyggande pa nationell niva.

Rekommendation:

o Det bor finnas ett system for att tillsammans med branschen mata
utslappen pa nationell niva. Det kan diskuteras om det ar
Trafikverket som bor driva detta, men en gemensam uppfdljning bor
finnas som visar hur utslappen fran sektorn forandras ar for ar, for att
underlatta for uppféljning mot de nationella malen. Har ar forslaget
att synkronisera med den statistik som finns tillganglig och den
rapportering som Boverket gor arsvis.
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For att styra tydligare pa de totala utslappen fran
infrastrukturbyggande och se till att utslappen gar ner i tillrackligt hog
takt rekommenderas ocksa att dvervaga mdjligheten att infora ett
internt mal for totala utslapp fran investeringar, som enligt
resonemang i avsnitt 4.4.2 bor vara hdgre an de krav som stalls i
projekten. Trafikverkets klimatkrav, inklusive krav om reduktioner
och bonusmodeller, bor ses som en av flera atgarder for att uppfylla
detta mal.
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6 PRIORITERINGAR OCH OMRADEN
FOR VIDARE UNDERSOKNING

WSP har tillsammans med Trafikverkets arbetsgrupp for Kontrollstation 2018
utfért en 6vning i syfte att ge dverblick éver genomfoérbarheten av de
framtagna rekommendationerna. Vid denna évning gjordes ocksa en
prioritering av vilka rekommendationer som bedémdes som mest avgérande
att fa till stdnd. Resultatet redovisas i Figur 3 och 4. Detta bor ses som en
fingervisning da en officiell genomgang och prioritering av Trafikverket
aterstar.

Genomfoérbarhet - Justering av klimatkraven B Mentimeter

o Infér reduktionskrav pd material och
drivmedel

o Utékat bonussystem upp till 100%
3 Basera bonus p& ASEK-vérde

° Férandrad uppféljning av
kravuppfyllelse - "rékna baklénges”
° 3 o Okad tydlighet om genomférandet i
kravstdlliningen
o o Testa utvéardering av
klimatkompetens i anbud

Svar - Latt

Oviktig - Viktig
&3

Figur 3. Resultat av genomférbarhet och prioritering for justering av klimatkraven, fran évning
med WSP och Trafikverket.

Genomforbarhet - Ytterligare stéd for & Mentimeter
genomforande
3 @ ststtaframtagande av vagledning och goda exempel
Utveckla Klimatkalkylmodellen med branschen
° 3) Oka medvetenheteninom Trafikverket (projekt)

@ romattraintemastadfunktioner

© initiera innovationsprojekt

° Krav om 50% reduktion till 2030

Svér - Latt

o Falj upp utslipp pa nationell nivé

° B S&tt internt mél om minskning av totala utslépp

Oviktig - Viktig

&3

Figur 4. Resultat av genomférbarhet och prioritering for ytterligare stéd, fran évning med WSP
och Trafikverket.

De andringar i klimatkraven som rankades hogst bade vad galler
genomfoérbarhet och relevans var att utdka nivaerna for bonus och att stalla
mer krav pa hur klimatarbetet ska bedrivas i projekten. Att andra
uppféljningen angavs ocksa som viktigt, men har kravs mer analys av vilka
konsekvenser det skulle fa.

Aven att involvera branschen i utvecklingen av Klimatkalkyl rankades relativt
hogt, liksom att stalla krav om 50 procents reduktion till 2030. Inga av de
foreslagna rekommendationerna som handlar om Trafikverkets stod for
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genomforande av klimatarbetet klassades som oviktiga &ven om det radde
delade meningar om rekommendationen om ett internt mal. Flertalet anséags
tvartom vara mycket viktiga att genomféra.

Antalet infrastrukturprojekt som Trafikverkets klimatkrav enligt riktlinjen
implementerats i har vid genomfdrandet varit begransade eftersom kraven
fortfarande ar relativt nya. Forslagsvis kan ytterligare en studie genomfdras
nar ett antal projekt som har innefattat klimatkrav enligt riktlinjen ar slutfrda,
for en stérre inhamtning av erfarenheter gallande kravens effekter. En studie
skulle ocksa kunna genomféras med de intervjuade i framtida projekt med
Trafikverkets klimatkrav, for att utvardera eventuell forbattring i effektivitet
och systematik genom insamlad erfarenhet.

Stora delar av det som har framkommit i intervjuerna har haft fokus pa
entreprendrernas arbete dven om erfarenheter i tidiga projektskeden har
diskuterats med séaval bestallare som konsulter i detta projekt. Samtidigt ar
det i de tidiga skedena som storst reduktionspotential kan pavisas och
uppnas. Framdver kan mer omfattande studier goras for att fa battre
forstaelse for klimateffektiviseringsarbetet i tidiga skeden som kanske i
synnerhet beaktar malkonflikter mellan klimat och andra varden under
planprocessen.
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APPENDIX

INTERVJUFRAGOR KONTROLLSTATION 2018

1. Bakgrund
1.1 Beskriv er nuvarande arbetsroll och tidigare erfarenheter.
- Vad har ni for erfarenhet gallande klimateffektivisering?
- Vad har ni for erfarenhet av att arbeta med Trafikverkets
klimatkrav?
- Vad har ni for erfarenhet av andra bestallares
klimatkravstallning?
1.2 Vilka klimatkrav galler i aktuella projekt?
- Beskriv hur ni har uppfattat Trafikverkets kravstallning och
mal.
2. Uppfyllelse av Trafikverkets klimatkrav
2.1 Hur har klimatkraven implementerats?
- Vilka atgarder har ni implementerat till foljd av kraven — och
vilka skulle ni ha utfort i alla fall?
- Kan ni ge exempel pa atgarder som indirekt lett till
klimateffektivisering?
- Hur samspelar Trafikverkets klimatkrav med andra
interna/externa mal och krav?
- Hur effektiva ar klimatkrav med avseende pa vilka
projektskeden de kommer in?
- Har ni nagra férslag pa hur man kan fa in krav i tidigare
projektskede?

2.2 Pa vilket satt anvands de klimatkalkyler som tas fram i
projekten?

- Vilka ar era erfarenheter av anvandningen av klimatkalkyler i
anbudsskedet? Hur hanteras utgangslage, och eventuella
behov av justering av utgangslage?

- Vilka ar era erfarenheter av klimatkalkylmodellens funktion
for identifiering av projektets betydande klimatpaverkan och
arbete med forbattringsatgarder?

- Hur kan modellverktyget utvecklas fér 6kad funktionalitet?

- Hur ar k&nnedomen kring PM reducerad klimatpaverkan och
hur anvands den?

- Vilka eventuella komplikationer finns det kopplat till att
arbeta med atgarder i PM reducerad klimatpaverkan?

2.3 Hur anvander ni verktyg som t.ex. Geokalkyl, EKA?
- Kanner ni till/anvander ni nagra av dessa verktyg?
- Vilka effekter har anvandandet av verktygen gett?
- Vad styr anvandningen av verktygen?
- Vilka andra verktyg finns som anvands for att identifiera
mojliga klimatbesparingar?
- Vilka mgjligheter ser ni att BIM ger i sammanhanget?

2.4 Kravnivaer fér 2020/2025 — gar det att na malen?
- Vad ar férvantat utfall? Ar siffror rimliga? Trovardiga?
- Gar det att 6vertraffa malen/kraven?

2.5 Hur har uppfdljning av klimatkraven fungerat?
- Pavilken enhet mats effektiviseringsatgarder, och foljs upp?
- Vilken detaljeringsgrad har uppfdljningen? Ar det tillrackligt?
For mycket?
- Hur verifieras redovisade utslapp och besparingar?
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- Utfér ni ndgon nationell rapportering som kan anvandas for
verifiering/uppfdljning? T.ex. mot Naturvardsverket, SCB,
Energimyndigheten?

- Vad klaras av med befintliga rutiner/underlag och vad
behdvs extra?

3. Effekter av Trafikverkets klimatkrav
3.1 Vilka komplikationer och synergier uppstar till féljd av
Trafikverkets klimatkrav?
- Har mal- och kravkonflikter uppstatt? Vilken typ, och hur
har dessa hanterats?
- Har klimatkraven gett positiva effekter i projekten? Vilka?
Synergier med t.ex. kostnadsbesparingar?
- Finns det stdd, eller skulle det behdvas stod, for att |6sa
konflikter och underlatta arbetet med klimateffektivisering?
- Kanner ni till Trafikverkets kommunikationsinsatser
(exempelvis Skypeutbildning)? Hur fungerar dessa?
3.2 Hur paverkas underentreprenoérer och leverantérskedja av
Trafikverkets klimatkrav?

- Hur paverkar klimatkraven val av underentreprenor?

- Hur paverkar klimatkraven affarsuppgorelser mellan aktorer i
leverantorskedjan?

- Hur paverkar/s konkurrensférhallanden?

- Hur har tillgang och efterfragan pa EPD:er paverkats? Hur
ser ni pa att anvanda EPD som verifikat?

- Hur sakerhetsstalls att klimatkrav har uppnatts?

- Vilka skillnader i kravuppfyllande finns bland nationella och
internationella, respektive sma-och storskaliga
underentreprendrer och leverantorer?

- Hur har kraven i Trafikverkets egen upphandling av materiel
(jarnvagsspecifikt) fungerat som incitament for att jobba med
produktutveckling ur ett klimatperspektiv?

- Hur samverkar aktorer i leverantorskedjan for att uppna
klimatnytta?

4. Affarer, kostnader och resurser
4.1 Hur upplevs Trafikverkets klimatkrav fungera som
affairsmodell?
- Hur inkluderas klimatkrav och effektiviseringsarbete i
"affaren”?
- Vilka affarsmgjligheter har skapats?
- Hur har bonusmodellen fungerat som incitament?
- Hur paverkas spelregler inom er bransch, pa lang respektive
kort sikt av Trafikverkets klimatkrav?

4.2 Vilka kostnader och besparingar har klimatkraven lett till?

- Med avseende pa material, teknik, fordon och liknande?

- Hur har de aggregerade kostnaderna utifran volymer for investering,
underhall och materialinkop paverkats av klimatkraven?

- Vilka strukturella effekter har uppstatt till féljd av klimatkraven, som
t.ex. omfordelning av kostnader mellan material och arbete?

- Hur I&ngt kan man komma med kostnadsneutralitet som kriterium?

4.3 Vilka resursbehov leder klimatkraven till?
- Med avseende pa personella resurser for planering,
projektering, dokumentation, verifiering och liknande?
- Hur paverkar Trafikverkets klimatkrav er
arbetsbelastning?
- Vem gjorde vad kopplat till klimatkraven i detta fall? Finns det en
utpekad roll?
- Vilka utmaningar uppkommer kopplat till roller som behévs for att fa
klimatkraven att fungera som det ar tankt?
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- Finns resurs och kompetens pa ratt plats i
leverantorskedjan? Om inte, var finns behoven?
5. Hinder, framgéangsfaktorer och drivkrafter
5.1 Vilka ar de storsta hinder ni ser for att klara av klimatkraven?
- Hur évervinner man dessa?

5.2 Vad anser ni dr de viktigaste framgangsfaktorerna for att na
klimatkraven?
- Vilka ar de viktigaste forutsattningarna?

5.3 Vilka drivkrafter for klimateffektivisering finns det, som kraven
ar stéllda idag?
- Pavilken niva i er organisation finns drivkraften for arbete
med klimateffektivisering?
6. Forutséttningar for vidareutveckling
6.1 Hur kan kravstallandet utvecklas for att annu battre understodja
klimateffektivisering?
- Finns det behov av att TRV blir tydligare i sin kravstallning
och i sa fall pa vilket satt?
- Hur ser ni pa differentierad kravstallning for olika
entreprenadformer, storlekar etc.?
- Vad nar man "utan problem” och fér vad behdvs en extra
morot? Hur mycket kan man ta till fran Trafikverkets sida?
- Kan reduktionskravet bara skruvas upp ytterligare, eller
behdvs nagon annan typ av kravstallande/incitament for att
skapa transformativa férandringar?

6.2 Vilka branschsamarbeten kdnner ni till relaterat till
klimateffektivisering?
- Arni delaktiga i dessa?
- Hur kan samverkan mellan branschens aktorer och
leverantorer starkas?
- Har ni internationella erfarenheter? Likheter, skillnader?

6.3 Vad behovs for att na malen bortom 20307?

- Vad har ni i kikaren for att klara kraven?

- Finns tillracklig kunskap om foérbattringsmajligheter i alla
delar av leverantorskedjan och hos ratt aktérer/funktioner?

- Vilka utvecklingsbehov (saval kompetensmassigt samt
tekniskt) ar viktigast att sakerstalla for klimatkravstallningen?

- Vilka ar férutsattningarna fér sma respektive stora projekt?

- Hur skulle ni vilja se att Trafikverkets klimatkrav och andra
styrmedel utvecklades, med malet att uppna
klimatneutralitet? Hur ser ni pa andra modeller, till exempel
kombinationer av krav- och bonussystem?
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