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Sammanfattning

WSP har fatt i uppdrag av Trafikverket att genomféra en konsekvensanalys av inférande av krav pa
minskning av klimatgasutslapp ur ett livscykelperspektiv fran byggande, drift och underhall av infra-
struktur. Syftet med projektet ar att analysera majligheterna att na Trafikverkets forslag pa malsatt-
ningar for reduktioner av klimatgasutslapp i infrastrukturprojekt (investeringsprojekt, underhallsen-
treprenader och centraliserade materialinkdp), mojliga och lampliga former for kravstallning for att
na malen, samt kostnader och andra konsekvenser av atgarder for att nd malsattningen.

Projektet ska ge ett underlag for att kunna ga vidare med att utforma och implementera langsiktiga
energi- och klimatkrav som Trafikverket kan stalla p& entreprenader och materialinkdp samt kon-
sulter for planeringen. Utformningen av krav har dock inte ingatt i aktuellt projekt.

Projektet har genomforts i nedanstaende delar.
1. Identifiering av forutsattningar for konsekvensanalys

e Identifiering av nar i processerna forbattringsatgarder for minskning av klimatgasutslapp
kan goras, samt styrande underlag

e Vardering av klimatbelastning fran infrastruktur jamfort med trafikering

o Definiering av utvarderingskriterier, avgransningar m.m.

e Definiering av basnivaer

2. Framtagande av scenariobeskrivningar for reduktioner av klimatgasutslapp

e Jamforelsescenario
e Scenarier for reduktionsmojligheter

3. Konsekvensanalys av scenariobeskrivningar

e Intervjuer med utvalda aktoérer for materialinkop, investeringsprojekt och baskontrakt for
underhall
e Analys av resultat fran intervjuer

4. Utvéardering av konsekvensanalys

e Workshop inom Trafikverket som grund for fortsatt arbete med kravstéllning
e Sammanstallning av slutrapport

Mojligheter att na mal

sFramtagna underlag och genomférda intervjuer har resulterat i foljande analys av méjligheter att na
=foreslagna mal, konsekvenser samt rekommendationer om atgérder som bor vidtas for att under-

Fatta att malen nés.

Materialinkop

]

%Fdr sliper bedéms det vara mdjligt att nd foreslagna reduktionsmal jamfort med utgangslage for
§2015. Malnivaer for sliper bedoms vara konservativa — mojliga att na och till och med 6vertraffa:

e 2020: -15%

konsekvens
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e 2025 -30%
e 2050: -100%

Det bedoms inte vara majligt att na foreslagna mal for rals. Marginella utslappsminskningar be-
doms vara mojliga inom de narmaste tio aren.

Det finns osakerheter kring inforande av CCS-teknik i cement- och stalbranscher, och detta ar i
vasentlig grad avgorande for visionen om klimatneutralitet ar 2050.

Kostnadsbesparingar och minskade utslapp av klimatgaser gar oftast hand i hand — foreslagna
krav beddms inte medféra kostnadsokningar.

Viss farhaga finns kring 6kade kostnader for flygaska och slaggprodukter om efterfragan okar.

Trafikverket rekommenderas soka nordisk/europeisk samverkan med andra bestallare for att pa-
verka utvecklingen i stalbranschen.

For sliper finns konflikter mellan majligheter att minska utslapp och géllande regelverk samt attity-
der att testa ny teknik. Trafikverket bor initiera diskussion med leverantdérer om dessa.

For rals kan mal och krav for utslappsminskningar vara mojliga forst till 2025 pga befintliga avtal.
Frivilliga 6verenskommelser med leverantérer om uppfoljning av utslapp rekommenderas i sa fall.

Investeringsprojekt
Det beddoms ej majligt att satta kvantifierade krav/mal for planlaggningsskedet.

Det bedoms vara mojligt att na foreslagna mal for bygghandlings- och byggskede for malaren 2020
och 2025. Differentierade malnivaer for olika typer av projekt foreslas. Malnivaerna ar ambitiosa,
men mdjliga att nd, och till och med overtraffa.

Delkomponent i proiekt Malniva klimatreduktion

2020 2025
Byggnadsverk 17% 30%
Bergtunnlar 12% 28%
Vag under- & overbyggnad 14% 30%
Banunderbyggnad* 13% 33%
EST-anlaggning 11% 17%
Grundforstarkning 27% 37%

* | banunderbyggnad bér dven laggande av sparballast inkluderas, som annars ingér i banéverbyggnad. Ovriga delar i ban-

overbyggnad, slipers och réls, hanteras separat i avsnitt for Materialinkop.

Kostnadsbesparingar och minskade utslapp av klimatgaser gar oftast hand i hand — féreslagna kli-
matkrav bedéms inte medféra kostnadsokningar

Viss farhaga finns kring initiala kostnadsckningar om kravnivan satts for hog
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Mal for 2050 bygger pa bl.a. inforande av CCS-teknik i cement- och stalbranscher. Osékert, svart
att bedéma, utvecklingen bor bevakas i samverkan med branschen.

Mindre entreprendrer ser behov av en invanjningsfas.

Det finns konflikter mellan méjligheter att minska utslapp och regelverk, upphandlingskriterier och
attityder. Trafikverket bor initiera diskussion/forum for detta med branschen.

Underhallsentreprenader

Det finns i dagslaget inte underlag for att bedoma underhallsverksamhetens klimatbelastning och
reduktionspotentialer ur ett livscykelperspektiv.

For klimatbelastning fran fordonsanvandning bedéms inte malet 15 % reduktion till 2020 g& att n&
utan 6kade kostnader for biodrivmedel eller liknande. Reduktioner pa i storleksordningen 5 - 10%
bedoms dock ga att na.

For jarnvagsunderhdll anges det storsta problemet vara en gammal maskinpark for spargaende
fordon. Entreprendrerna efterlyser maskinpool via extern aktér som en lésning.

Schabloner for vagunderhall baserat p& Trafikverkets klimatkalkylmodell indikerar att klimatbelast-
ningen for vagunderhall inte sjalvklart domineras av fordonsdriften, utan av resurser for vintervag-
hallning och belaggningsunderhall

Trafikverket bor i samarbete med underhallsentreprendrerna initiera ett arbete for att kartlagga och
berakna klimatbelastningen fran det [6pande underhallet ur ett livscykelperspektiv.

Elanvandning for anlaggningar, som upphandlas centralt av Trafikverket, bor inkluderas i kartlagg-
ningen av klimatbelastning fran lopande underhall.

Former for kravstallning och uppféljning

Framtagna underlag och genomférda intervjuer har resulterat i foljande analys av lampliga former
for kravstallning, konsekvenser av kravstallining samt rekommendationer om atgarder som bor vid-
tas.

Materialinkdp

docx

‘Redovisade forslag till utformning av krav och uppféljning fungerar i stort.

Inférandet av krav kommer medféra en del nya arbetsuppgifter, men merkostnaden bedéms bl
marginell.

atkrav infrastruktur.
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Fortydliga att klimatprestanda ska redovisas i EPD:er bade for utgangslage och for uppféljning av
krav. Bor harmoniseras med EN15804.

Gemensam diskussion med leverantorer kring EPD:ernas omfattning (PCR — produktspecifika reg-
ler) rekommenderas.

Fortydliga om och hur krav kan omférhandlas vid &ndrade férutsattningar.

Om Trafikverket vill stimulera branschen att na langre an kravniva bor incitament i form av bonus
inforas. Annars nar man kravnivan, men inte mer.

For rals bor krav utformas sé att det ar mojligt att diskutera mal gemensamt med leverantérer.

Mojligheterna att samordna kravstéllning och uppféljning med underlag som leverantdrerna kom-
mer att ta fram for att efterleva lagen om energikartlaggning bor ses éver i samverkan med bran-
schen

Investeringsprojekt
Redovisade forslag till utformning av krav och uppféljning fungerar i stort.

Inférandet av krav kommer medfora en del nya arbetsuppgifter, men merkostnaden bedéms bli
marginell

Viktigt att betona krav pa processen att identifiera atgarder for reduktioner, och att uppféljning sker
mot dessa. Samt i samverkan!

De entreprendrer som har egna verktyg for klimatkalkyl vill fa anvanda dem for effektiviseringsar-
bete, annars blir det merkostnader enligt dem.

For utforandeentreprenader bor krav delas mellan detaljprojektering och byggande.
Utgangslage for krav maste definieras tydligare.

De stora entreprenorerna efterfragar incitament som komplement till krav. T.ex. mervarden baserat
pa tidigare arbeten och/eller bonus for véal utfort arbete eller hdgre reduktioner. Mindre entreprend-
rer tveksamma till sddana incitament — ger ev. orattvisa forutsattningar.

Uppfoljning méste kunna hantera

o Att Entreprendrernas egna losningar inte blir offentliga handlingar
e Om kraven inte klaras eller om uppfdljning inte stammer
e Andringar i férutsattningar, som ATA

Stod for projekt-/projekteringsledare behdvs i initial implementeringsfas.

Mét och kommunicera utsl&ppsminskningar &ven i absoluta tal och per krona, inte bara i %, samt
overgripande for Trafikverkets verksamhet utover projektniva.

Initiera piloter for att testa och utveckla kravstallning.

p=sWSP
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Krav/incitament pa foretagsniva bor dvervagas for entreprendrer. Bor ge mojlighet till tydligare bild
av trend over tid. Entreprendrer anser det ger starka drivkrafter internt och mot konkurrenter, pas-
sar med befintliga arbetssatt, avlastar projekten.

Mojligheterna att samordna kravstallning och uppféljning med underlag som entreprenérerna
kommer att ta fram for att efterleva lagen om energikartlaggning bor ses éver i samverkan med
branschen.

Underhallsentreprenader

Det &r svart att i dagslaget saga hur en effektiv kravstéllning kan utformas. Former for kartlaggning
och berakning av klimatbelastning maste testas forst.

Forslag till utformning av kravstallning kan anvandas som huvudalternativ vid tester.

Om kartlaggning visar pa att fordonsanvandningen dominerar klimatbelastning kan direkta fordons-
krav vara ett effektivare alternativ.

Det ar viktigt att kravstallning och uppféljning sker pa “standardiserat” och konkurrensneutralt satt
samt tar hansyn till skillnader i geografiska forutsattningar och beroende pa vaderutfall.

Krav och uppféljning pa foretagsniva kan vara ett alternativ eller komplement. Bor vara mojligt och
effektivt men kan vara svart juridiskt.

Det viktigaste ar att Trafikverket fortsatter snappa upp kraven, procentsatserna ar mindre viktiga!

Slutsatser

Intervjuerna och de underlag som tagits fram infor dessa har gett insikten att detta ar ett stort, vik-
tigt och méangfacetterat omrédde med méangder av fragestallningar, mojligheter och problem att ta
stéllning till. Ett forsok att sammanfatta denna konsekvensanalys i nagra korta slutsatser ar:

e Mycket positiv stamning genomgaende. Branschen &r redo och sugen p& utmaningen!

e Antagna malnivaer for reduktioner av utslapp 6ver tid kanns rimliga och realistiska i de
flesta fall, dock inte for rals. For baskontrakt for underhall gar det inte att bedéma i dagsla-
get.

e Mal om klimatneutralitet till 2050 bygger pa bl.a. teknikutveckling i cement- och stalbran-
scher (t.ex. CCS-teknik). Den utvecklingen &r oséaker och svart att bedéma. Utvecklingen
bor bevakas i samverkan med branschen.

e Det behdvs differentierade mal och kravnivaer for olika typer av investeringsprojekt bero-

ende pa vilka delkomponenter de innehaller, t.ex. "normal vag”, byggnadsverk, tunnlar etc.

e Presenterade exempel pa utformning av kravstéllning kanns rimliga och acceptabla i de

flesta fall, men behover utvecklas och fortydligas inom ett antal omraden.

Trafikverket bor tillsammans med branschen arbeta for att minska konflikter med regelverk,

konservativa attityder och liknande som kan hAmma mojligheter till utsl&ppsreduktioner och

innovationsvilja.

konsekvensanalvs klimatkrav infrastruktur.docx
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e Entreprendrer och materialleverantdrer forordar incitament som komplement till krav for att
framja innovationer och uppmuntra branschen att na langre an kraven

e For underhdll &r kunskapsnivan om utgangslage for verksamhetens klimatbelastning ur ett
livscykelperspektiv lagre an for ovriga delar, darfor gar det inte idag att bedoma redukt-
ionspotentialer. Dar behovs inledningsvis ett arbete for att kartlagga detta battre.

e Entreprendrer och leverantdrer ar positiva till krav och uppféljning pa foretagsniva. De be-
domer det realistiskt och kan ge enklare uppfoljning och starkare drivkrafter &n om kraven
stalls pa projektniva. Svart juridiskt, men vore bra om branschen anda kan folja upp pa det
sattet for att se utveckling pa aggregerad niva. Kan underlatta majligheter att gemensamt i
branschen mota framtida osakerheter kring malnivaer pa lang sikt, och utvecklingsbehov.

e Det viktigaste ar att komma igang! Och att ga forsiktigt fram inledningsvis. Procentsatserna
ar mindre viktiga!

p=sWSP
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1 Inledning

WSP har fatt i uppdrag av Trafikverket att genomféra en konsekvensanalys av inférande
av krav p& minskning av klimatgasutslapp ur ett livscykelperspektiv fran byggande, drift
och underhall av infrastruktur.

Kvantitativa reduktionskrav for infrastrukturens klimatpaverkan och energianvandning har
hittills saknats i Trafikverket. Enligt de generella miljokraven for entreprenader (TRV
2012/14513) ska det finnas en kortfattad beskrivning av entreprenadens energianvand-
ning i miljoplanen. | detta ingar aven att beskriva hur entreprendren tanker energieffekti-
visera entreprenaden och en uppskattning av besparingspotentialen. Samtidigt behdver
forvaltningen av infrastrukturen reducera sin klimatpaverkan om Sverige ska kunna vara
ett foregangsland och bidra till att nationella och globala klimatmal nds. Stod for att Tra-
fikverket kan stélla sadana krav ges ocksa av instruktion och regleringsbrev.

| verksamhetsomrade Planerings interna interna "Strategi for klimat och energikrav” ges
forslag till upplagg for klimat- och energikrav. Kraven bor i grunden vara langsiktiga och
funktionella. Det ger branschen tid att anpassa sig och vélja de mest effektiva I6sningar-
na. Forslag pa kravnivaer finns i "strategin” som innebar en relativ minskning av klimatpa-
verkan med 15 procent till 2020 (d& kraven borjar galla) jamfort med en basniva 2015.
Dar beskrivs ocksa en inriktning mot individuell uppfoljning av leverantérer aven pa vagen
fram till kravet, vilket skulle gora att Trafikverket far en indikation om hur utvecklingen gar
samtidigt som det skapar en "tavlan” mellan olika entreprendrer. Innan kraven kan beslu-
tas behover konsekvenserna av kraven utredas samtidigt som metodiken for kravstéllan-
det utvecklas.

Trafikverket har for avsikt:
«  Att det ska finnas en gemensam malséattning (6vergripande krav) for Trafikverket.
«  Att Trafikverket ska ge branschen langsiktiga spelregler.

« Att incitament och/eller krav bor bygga pa vad som ska astadkommas, och inte
hur, sa att branschen ges frihetsgrader att vilja de mest effektiva atgarderna.

- Att stalla krav pa klimatdeklaration for investeringsprojekt och pa sikt aven for
underhall och material.

«  Att uppfdljningen av energianvandning och klimatpaverkan maste bli verifierbar.

« Intern och extern styrning maste utnyttja hela potentialen fran tidig planering till
och med underhall.

1.1 Syfte

Syftet med detta projekt ar att analysera mojligheterna att na malsattningarna for redukt-
ioner av klimatgasutslapp i infrastrukturprojekt (investeringsprojekt, underhallsentrepre-
nader och centraliserade materialinkdp), mojliga och lampliga former foér kravstallning for
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att na malen, samt kostnader och andra konsekvenser av atgarder for att nd malsattning-
en.

Projektet ska ge ett underlag for att kunna ga vidare med att utforma och implementera
langsiktiga energi- och klimatkrav som Trafikverket kan stalla p& entreprenader och
materialinkdp samt konsulter for planeringen. Utformningen av krav ingar dock inte i ak-
tuellt projekt.

1.2 Forutsattningar och avgransningar

Utgangspunkten for projektet ar de forslag till upplagg, mal och krav som definieras i
"Strategi for klimat- och energikrav” (se separat dokument). Baserat pa de nationella ma-
len fér energieffektivisering och begransad klimatpaverkan foreslas i “strategin” prelimi-
nart foljande generella krav.

e Det Gvergripande malet ar att minimera energianvandning och klimatpaverkan i
ett livscykelperspektiv, inkluderande byggande, drift och underhall samt trafike-
ringen av infrastrukturen.

e Utslapp av vaxthusgaser fran infrastrukturhaliningen, raknat som koldioxidekviva-
lenter, ska minska med 15 procent till 2020 jamfort med 2015 ars niva.

e Energianvandningen i infrastrukturhaliningen ska minska med 10 procent till 2020
jamfort med 2015 ars niva.

For att ge langsiktighet foreslas aven malsattning till 2025

e Utslapp av vaxthusgaser fran infrastrukturhaliningen, raknat som koldioxidekviva-
lenter bor till 2025 minska med 30 procent jamfort med 2015.

For 2050 foreslas &ven en vision

e Visionen till 2050 ar en infrastrukturhallning utan nettoutslapp av klimatgaser.

Konsekvensanalysen omfattar hela investeringsprocessen, dvs planering, projektering
och byggande, underhallsentreprenader samt Trafikverkets centraliserade inkop av fram-
for allt jarnvagsspecifikt material. Skedet atgardsvalsstudie omfattas inte.

Framtagande av metoder for kravstallning ingar inte, men underlag och rad ges i denna
rapport.

Metodik for klimatkalkyl i underhallsprojekt och materialval tas fram i ett parallellt projekt,
och ingar inte heller i detta projekt.

1.3 Mal

Malsattningen med projektet ar att besvara och belysa foljande fragestallningar.

o Ar det mojligt for Trafikverket att stalla generella och funktionella klimat- och
energikrav pa entreprenader och materialinkop?

p=WSP 12
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e Vilka malnivaer ar mojliga och lampliga for klimatgasreduktioner i olika projekt-
skeden och fér materialinkép?

e Vilka former for kravstéllning ar majliga och lampliga i olika projektskeden och for
materialinkop for att n& malsattningar?

1.4 Genomfdrande

Projektet har genomforts i nedanstdende delar. Projektdelarna beskrivs mer i detal;j i re-
spektive avsnitt.

1. Identifiering av forutséattningar for konsekvensanalys

e Identifiering av nar i processerna forbattringsatgarder for minskning av klimat-
gasutslapp kan goéras, samt styrande underlag

e Vardering av klimatbelastning fran infrastruktur jamfort med trafikering

o Definiering av utvarderingskriterier, avgransningar m.m.

e Definiering av basnivaer

2. Framtagande av scenariobeskrivningar for reduktioner av klimatgasutslapp

e Jamforelsescenario
e Scenarier for reduktionsmaojligheter

3. Konsekvensanalys av scenariobeskrivningar

e Intervjuer med utvalda aktorer for materialinkp, investeringsprojekt och baskon-
trakt for underhall
e Analys av resultat fran intervjuer

4. Utvardering av konsekvensanalys

e Workshop inom Trafikverket som grund for fortsatt arbete med kravstallning
e Sammanstallning av slutrapport

2 Forutsattningar for konsekvensanalys

| detta avsnitt beskrivs ett antal underlag som tagits fram som bas for intervjuer och ana-
lys av konsekvenser.

Den forsta delen Skeden, underlag och beslut som styr klimatprestanda beskriver hur
processerna for upphandling och styrning av entreprenader och materialinkdp har kart-
lagts for att identifiera forutsattningar for reduktioner av klimatgasutslapp.

Vérdering av klimatbelastning fran infrastruktur jamfort med trafikering resonerar kring hur
klimatgasutslapp fran trafik och byggande av infrastruktur beaktas och véarderas i olika
skeden av planerings- och byggprocessen, och om det finns risker for suboptimering vid
krav pa minskning av utslapp frdn byggandet av infrastrukturen. D.v.s. kan det leda till
Okade utslapp fran trafiken och totalt sett om man lagger mer vikt pa att minska utslappen
fran byggandet?
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Darefter foljer en kortfattad sammanfattning av Avgransningar och reduktionsnivaer for
analysen.

For att kunna analysera vilka forbattringspotentialer som finns néar det galler utslapp av
klimatgaser maste man forst veta vilka aktiviterer som ska inkluderas och vad man ska
jamfora forbattringsmojligheter mot. | Utgangslage beskrivs hur detta har definierats for
materialinkop, investeringsprojekt respektive underhallsentreprenader.

Sist i avsnittet redovisas de Utvarderingskriterier som legat till grund fér intervjuer och
analys.

2.1 Skeden, underlag och beslut som styr
klimatprestanda

Projektet inleddes med en kartlaggning av processerna for:

e planering, projektering och byggande av investeringsprojekt (investeringsproces-
sen, se Figur 1 nedan)

e |opande underhall av vag- och jarnvagsinfrastruktur i baskontrakt

e centraliserade inkdp av jarnvagsspecifikt material

Detta gjordes for att fa en uppfattning om nar i processerna det ar mojligt att gora atgar-
der som leder till minskade klimatgasutslapp samt for att identifiering vilka underlag och
beslut som styr klimatprestanda i olika processer och skeden, och vilka funktioner/akttrer
som ar ansvariga for dessa beslut. | matris i Bilaga A beskrivs dessa processer och vad
som ar syftet med olika skeden i processerna, tillsammans med en beskrivning av hur
kostnadskalkyler anvands i de olika skedena, vilka mojligheter till klimateffektiviseringsat-
garder som kan ténkas finnas, vilka beslut som styr och vilka funktioner/aktérer som ar
ansvariga for besluten.

Utifran denna kartlaggning togs sedan majliga forslag till utformning av kravstallning och
uppfoljning fram till intervjuerna. De redovisas i Bilaga B.

2.2 Vardering av klimatbelastning fran infrastruktur
jamfort med trafikering

Om genomférd &tgardsvalsstudie (AVS) forordar en investering i ny infrastruktur vidtar en
planlaggningsprocess. Under planlaggningsprocessen analyseras bland annat inrastruk-
turens dragning och de framtida trafikflodena. | tidiga skeden nar det gors analyser av
trafikfloden beréknas trafikens utsldpp av koldioxid med hjalp av trafikmodeller. De tra-
fikmodellberdkningar som genomférs redovisar aven res- och transporttidsvinster samt
effekter pa olyckor och ligger sedan till grund for samhallsekonomiska kalkyler som redo-
visas i dokumentet samlad effektbeddmning (SEB). | Figur 1 som redovisar processen
fran AVS till byggande framkommer att klimatkalkyler tas fram i samma skeden som den
samlade effektbedémningen (SEB).
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Figur 1 Genomforande av klimatkalkyl och samlad effektbedomning (SEB) under at-
gardsvalsstudie och under planlaggningsprocess samt redovisning av klimat-
deklaration.

Fragan &r hur viktning av klimatbelastning fran infrastruktur jamfort med trafikering gors i
samhallsekonomiska analyser, och om det finns risk for suboptimering om klimatpre-
standa for infrastruktur prioriteras. Kommer framtagande av klimatkalkyler innebéra att
infrastrukturens klimatprestanda far ett s& stort fokus att det finns risk for suboptimering?
Genom att se Over de skeden klimatkalkyler och samhallsekonomiska kalkyler tas fram
och vilken information de tillhandahaller, gar det att analysera fragestallningen.

En forsta SEB tas fram under skedet "atgardsvalsstudie”. Detta under forutsattning att en
steg-4 atgard ar aktuell. Darefter uppdateras SEB tre ganger under planlaggningsproces-
sen. | samband med att det gors en samhallsekonomisk analys, tas det fram saval trafik-
modellberakningar som klimatkalkyler. Trafikmodellens utdata anvands som underlag for
den samhallsekonomiska kalkylen. Klimatkalkylen redovisas separat, men resultatet
skrivs in under rubriken Transportpolitisk malanalys, kapitel 4 i SEB.

Aven om redovisningen sker under olika rubriker vags effekterna mot varandra i den
sammanfattande delen av SEB-dokumentet. Det a&r dock ingen enkel uppgift att vaga
samman effekterna eftersom de &r av olika karaktér och beror allt fran individnéra till glo-
bala fragestallningar. Dessutom redovisas effekterna i olika enheter, det finns prissatta
effekter, kvalitativa och kvantitativa. ldag sker sammanvagningen analytiskt. Den som
upprattar SEB har till uppgift att redovisa inverkan fran ovriga effekter pa det samhallse-
konomiska kalkylresultatet och resonera i vilken man kalkylresultatet paverkas. For icke-
prissatta effekter redovisas riktningen pa effekten genom farglagda falt. Har finns potenti-
al att utveckla arbetsgangen for hur koldioxid hanteras genom att relatera klimatkalkyl
och trafikeringens utslapp fran trafikmodellen. En frdga som behover besvaras &r hur ut-
slappen fordelas pa olika &r och i vilken man diskontering ska anvéandas for att uttrycka
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klimatutslapp under olika ar. En annan fraga handlar om ifall koldioxid fran byggtiden bor
varderas monetart. Den senare fragestallningen diskuteras i Trafikverket (2012:182).

Under planlaggningsprocessen sker det vid varje uppdatering av kostnadskalkylerna en
uppdatering av SEB:en. Om enbart kostnaden andras racker det att for den samhallse-
konomiska analysens del rdkna om kostnadsberoende nyckeltal (exempelvis nettonuvar-
deskvot, NNK). Om justeringar sker som innebar férandringar av dragning, utformning,
tankt trafikering eller tidtabell féranleds en revidering av SEB &aven pa nyttosidan. For-
nyad klimatkalkyl bor ocksa féranleda en uppdatering.

| planlaggningsprocessen ar det maojligt att justera infrastrukturens dragning fram till ske-
det "samradshandling infor val av alternativ’. Klimatkalkylerna baseras i detta skede pa
bland annat massbalanser och &r darfér mer precisa an i tidigare skeden. For befintliga
lokaliseringsalternativ ska det tas fram samhallsekonomiska kalkyler och dessa baseras
pa trafikmodellberakningar. Om trafikeringen skiljer sig at mellan lokaliseringsalternativen
beroende pa vaglangd eller tidtabell behover trafikmodellberdkningarna ta hansyn till
detta. Klimatkalkyler tas saledes fram parallellt med trafikprognoserna. Det gor att even-
tuella besparingar som uppnas i klimatkalkylen genom att till exempel bygga en krokig
vag istéllet for att valja en kortare vag genom att lagga delar i tunnel reducerar den sam-
hallsekonomiska nyttan. Detta huvudsakligen p& grund av langre restid. | den samhéllse-
konomiska kalkylen har klimateffekter en relativt liten vikt i forhallande till exempelvis res-
tid. Mot bakgrund av att den samhallsekonomiska kalkylen ger stor vikt at restid ar be-
domningen att risken for suboptimering ar mycket liten.

Som redan namnts ovan, skulle en mdjlig vidareutveckling av SEB kunna omfatta en jam-
forelse av koldioxidutslapp fran trafikering respektive bygg och underhdll. Det utveckl-
ingsbehov som finns handlar om hur klimatutslappen bor jamforas mot varandra. Detta
eftersom klimatkalkylen redovisas i ton koldioxid (under byggtiden) och den samhallseko-
nomiska kalkylen redovisas i nuvardesberdknade kronor under den ekonomiska livslang-
den som ar 40 ar eller 60 ar beroende pa typ av objekt. Om det uppstar behov av att
jamfoéra koldioxidutslappen behdver en instruktion tas fram som beskriver hur jamférelsen
bor goras.

En aktuell SEB for ett vagobjekt ar "Tvarférbindelse Sddertérn” (Godkand 2015-03-03)".
Objektet ar inne i ett tidigt skede av planeringen i och med att atgardsvalsstudien avslu-
tades i april 2014. Det anges att utformningen av infrastrukturen inte ar beslutad, men
kommer att bestd av 2+2 vag och att delar kommer att ga i tunnel. | den samhallsekono-
miska kalkylen varderas och nuvardesberaknas koldioxidutslappen under projektets 40-
ariga livslangd. Eftersom oppningsaret bedomts vara 2019 omfattar berakningen peri-
oden 2019-2059. Den nuvéardesberdknade samhéllsekonomiska kostnaden for koldioxid-

1http://WWW.trafikverket.se/TrvSeFiIer/Foretag/PIanera_o_utredalSamhallsekonomiskt_besIutsunderlag/Region_
Stockolm/3_Investering/VSTO05_e4_Iv259 _tvarforbindelse_sodertorn/vst005_tvarforbindelse_sodertorn_15022
4 _g.pdf
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utslapp ar 603 miljoner kronor. Det finns @ven en redovisning av trafikens koldioxidut-
slapp for prognosaret (2030), det vill sdga det &r som berédknas i trafikmodellen. Dessa
utslapp har beraknats vara 15 870 ton &r 2030. For att underlatta sammanvéagningen med
klimatkalkylen kan det vara en fordel att gbra uppgifterna jamférbara. Detta innebar att
antingen raknas trafikeringens utslapp av koldioxid ar 2030 upp till objektets livslangd
eller att infrastrukturens utslapp periodiseras, varderas i monetara termer och nuvardes-
beraknas. For att rékna om trafikeringens utslapp till véagens livslangd behdver hénsyn
tas till att trafiken och emissionerna forandras dver tid. For att utslappen under drivmed-
lets livslangd ska beaktas &r det viktigt att tillampa emissionsfaktorer som tar hansyn till
drivmedelets LCA. Eftersom den samhéllsekonomiska kalkylen redan tar hansyn till trafik-
tillvaxten kan samma antaganden anvands.

| Trafikverkets rapport "Forstudie livscykelanalys i planering och projektering, Publikation
2012:182” diskuterar forfattarna vilka principer som bor gélla for att inkludera infrastruk-
turens utslapp av koldioxid i den samhallsekonomiska kalkylen, det vill saga att vardera
och nuvardesberdkna dem pa samma satt som for trafikeringen. Diskussionen visar att
det finns olika synsatt pa hur koldioxidutslapp under byggtid bor hanteras rent metod-
massigt. En av principerna ar att inkludera koldioxidutslappen fran infrastrukturen och
vardera dem pa samma satt som utslappen fran trafikeringen. Rapporten finner att de
rekommendationer som har tagits fram fér samhallsekonomiska kalkyler inom transport-
omradet (ASEK) mojliggor en sadan hantering. Det finns dock starka argument for att inte
vardera koldioxid fran anlaggningsrbyggande pa samma satt som fran trafikeringen.

Efter skedet "samradshandling infor val av alternativ’ tas granskningshandling fram. |
detta skede laser man val av korridor, men det finns fortfarande majligheter att justera
utformningen i plan och profil. Innan bygghandlingarna tas fram kvalitetssékrar Trafikver-
ket planen infor faststallelseprévning. Vidare gors i detta skede en relativt detaljerad Kli-
matkalkyl som sedan kan sagas utgora ett utgangslage av planlaggningsprocessens re-
sultat. | och med faststallelse erhaller vag- alternativt jarnvagsplanen laga kraft. Anlagg-
ningens lage i hojd- och sidled ar faststéllda i och med detta. Resonemanget innebar att
forutsattningarna ar begrénsade for att goéra suboptimala justeringar i byggskedet. Kli-
matval av asfalt med storre rullmotstand skulle kunna vara ett exempel pa ett val som
Okar trafikens utslapp. Ett annat exempel kan vara val av geologisk profil foér anlaggning-
en. Bedomningen &r att det kan finnas moment i byggskedet dar det sker suboptimering,
men effekten av dessa &r av relativt liten storleksordning.

2.3 Avgransningar och reduktionsnivaer

Som beskrivits i avsnitt 1.2 ovan sa utgar konsekvensanalysen ifrdn ansatta malnivaer
som har sin utgangspunkt i nationella klimat- och energimal. For perioden 2015 — 2020 ar
de mal for klimatgasutslapp och energianvandning som projektet ska konsekvensanaly-
sera:

e -15 % klimatgaser och -10 % energianvandning for hela planlaggningsproces-
sen samt byggfasen for investeringsobjekt (investeringsprocessen). Detta har
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under projektets gang omformulerats till kvantifierade mal om -15 % klimatgaser
och -10 % energianvandning fér skedena bygghandling och bygg (se Figur 1)
samt ej kvantifierade mal om att arbeta for minskning av klimatgasutslapp och
energianvandning i planlaggningsprocessen.

o -15 9% klimatgaser och -10 % energianvandning for Trafikverkets centraliserade
inkdp av jarnvagsspecifikt material

e -15 % klimatgaser och -10 % energianvandning for det I6pande underhallet i
baskontrakt

Konsekvensanalysen ska dven belysa hur de alternativa malnivaerna -5% samt -25%
paverkar mojligheter att nd malen, konsekvenser av kravstallning etc.

| konsekvensanalysen ska aven belysas mojligheter och hinder for att na malsattning for
perioden 2015 — 2025:

o -30 % klimatgaser for hela planlaggningsprocessen samt byggfasen for investe-
ringsobjekt (investerinsprocessen)

o -30 % klimatgaser for Trafikverkets centraliserade inkdp av jarnvagsspecifikt
material

e -30 % klimatgaser for det I6pande underhallet i baskontrakt

| konsekvensanalysen ska aven belysas mojligheter och hinder for att na visionen for
2050:

e En infrastrukturhadlining utan nettoutslapp av klimatgaser.

2.4 Utgangslage

For materialinkdp, investeringsprojekt och underhallsverksamhet har utgangslagen for att
analysera mojliga potentialer for reducering av klimatgasutslapp definierats enligt fol-
jande.

Materialinkop

Trafikverket, Inkép och logistik, har tillhandahallit uppgifter om vilka material och mangder
som har kopts in under aren 2012 — 2014, se utdrag i Tabell 1 nedan. Sett till den totala
kvantiteten i kg av inkOpta produkter star rals och sliper for ca 90%. Baserat pa den for-
delningen har antagits att réls och sliper ar de produktgrupper som dominerar klimatgas-
utslappen fran materialinkép. Bland de 10% o6vriga produktgrupperna finns inga material
med s& mycket hogre klimatbelastning per kg att det skulle kunna kullkasta det antagan-
det. Baserat p& emissionsfaktorer fran Trafikverkets klimatkalkylmodell samt uppgifter
fran sliperleverantorer har kimatbelastningen fran inkop av rals och sliper beréknats till ca
100 000 ton CO,-ekvivalenter per ar, fordelat pA ca 70% fran rals resp. 30% fran sliper.
Utifran denna analys beslutades att konsekvensanalysen begransas till dessa tva produk-
ter.
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Bade sliper- och ralsleverantérer har vid tidigare upphandlingar levererat uppgifter om
klimatprestanda for sina produkter. Dessa uppgifter har anvants som utgangslage for att
diskutera mojliga reduktionspotentialer i intervjuer med sliper- och ralsleverantérer.

Tabell 1 Utdrag ur sammanstalining av Trafikverkets inkdp av material under aren 2012 -

2014
Artikelnr - Bendmning ~ | Artikelgrupp ~ | Grundenh ~ | Bruttovikt| = | Ar YYY\ ~ | Fakturerad Kvantit( ~ | Total vikt (kg) |~
0290602 - Sliper betong 60E1 FC 25 ton A1C - Sliper st 3252013 365924 118 925 300
0290602 - Sliper betong 60E1 FC 25 ton AI1C - Sliper st 3252012 322117 104 688 025
0290602 - Sliper betong 60E1 FC 25 ton A1C - Sliper st 32572014 312856 101 678 200
0103431 - Rél 60E1/R350LHT L=120m A1B- Rél m 7200 2012 5040 36 288 000
0290600 - Sliper betong 50E3 25 ton A1C - Sliper st 3252012 93094 30255 550
0103651 - Ril 60E1/R260 A1B- Rl m 60,34 2013 354560 21394150
0103651 - R4l 60E1/R260 A1B - Ral m 60,34 2012 335460 20241656
0103451 - Ral 60E1/R350LHT A1B - Ral m 60,34 2014 231460 13 966 296

Investeringsprojekt

For investeringsprojekt har modeller for "typiska” vag- och jarnvagsprojekt byggts upp i
Trafikverkets klimatkalkylmodell, v.3.0, som utgangslage for att kunna analysera redukt-
ionspotentialer for mojliga atgarder. Typprojekten har byggts upp med utgangspunkt i de
ny- och ombyggnadsprojekt som gors och &r planerade inom nationell plan for transport-
systemet 2014 — 2025. Detta har gjorts genom att anvanda data for investeringsobjekt
som samlades in for att kunna gora klimatkalkyl for NTP 2014 — 2025 Projektspecifika
mangder matades in i klimatkalkylmodellens niva 1-2, d.v.s. langder av vag, jarnvag,
tunnlar, broar m.m. angavs baserat pa investeringsobjektens specifikationer pa ett likartat
satt for alla projekt. Alla dessa projektspecifika méangder summerades sedan till typpro-
jektens bestandsdelar. Detta ger en uppfattning om bestandsdelar for ett "typiskt” vag-
resp. jarnvagsprojekt som ar under byggnation eller kommer att paborjas under planperi-
oden. Det ger ocksd mojlighet att modellera vilka potentialer olika forbattringsatgarder har
att minska klimatpaverkan i ett storre perspektiv genom att andra emissionsfaktorer eller
andra forutséattningar i klimatkalkylmodellen och se vilka resultat det ger relativt utgangs-
laget.

De framtagna typprojekten téacker in ca 75 - 80% av investeringsvolymen fér namngivna
objekt > 50 miljoner kr inom nationell plan. Klimatkalkylen fér NTP 2014 — 2025 anger att
utslappen fran planperiodens foreslagna namngivna investeringar totalt ar i storleksord-
ningen 3,8 miljoner ton koldioxidekvivalenter. De objekt som legat till grund for typpro-
jekten star for ca 74% av dessa utslapp (ca 2,8 miljoner ton). | Tabell 2 redovisas typpro-
jektens sammansattning Oversiktligt i jamforelse med infrastrukturens bestandsdelar i
dagslaget.

2 Berakning av infrastrukturens klimatpaverkan i ett livscykelperspektiv for forslag till nat-
ionell plan for transportsystemet 2014 - 2025 — Metodbeskrivning och resultat, Rapport
TRV 2013/34970
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Tabell 2 Bestandsdelar i befintlig infrastruktur | jamforelse med typprojekt baserat pA NTP

Vag

2014-2025 uppdelat pd vag och jarnvag (uppgifter om befintlig infrastruktur
hamtat fran www.trafikverket.se).

Jarnvag

Befintlig anlaggning Befintlig anlaggning

Vagar (statliga) 98 500km 99,9 Jarnvégar 6410km  98,3%
Végbroar 49km 0,05  Jarnvagsbroar 18km  0,28%
Véagtunnel 25km 0,03 Jarnvagstunnel 90km  1,38%
NTP 2014-2025 NTP 2014-2025

Vag (normaliserad till Jarnvag, spérkilometer 616km 79%
vagbredd 13,5m) 245km 69 Jarnvagstunnel (berg, enkelspar) 110km 14%
Tunnel 100km 28  Jarnvagstunnel (betong, dubbelspar) 6,5km 1%
Bro 9km 3 Jarnvagsbro 44km 6%

| den framtagna modellen for typprojekt kan man studera resultat av forbattringsatgarder
uppdelat pa foljande delkomponenter:

Vagprojekt (representativt for ett helt vagprojekt med en procentuell samman-
sattning av vag, broar, tunnlar m.m. i enlighet med namngivna vagobjekt i NTP
2014-2025)

Jarnvéagsprojekt (representativt for ett helt jarnvagsprojekt med en procentuell
sammansattning av jarnvag, broar, tunnlar m.m. i enlighet med namngivna jarn-
vagsobjekt i NTP 2014-2025)

Broar & byggnadsverk (representativt for ett projekt som domineras av byggande
av bro, betongtunnel eller annat betongbyggnadsverk)

Bergtunnlar (representativt for ett projekt som domineras av byggande av
sprangd bergtunnel med sprutbetong)

Vag, under- & dverbyggnad (representativt for ett projekt som domineras av byg-
gande av vag med asfaltbelaggning)

Banunderbyggnad (representativt for ett projekt som domineras av byggande av
banunderbyggnad exkl. bandverbyggnad samt el-, signal-, teleanlaggning)

Banoverbyggnad (representativt for ett projekt som domineras av byggande av
banoverbyggnad med ballastspar)

EST-anlaggning (representativt for ett projekt som domineras av byggande av el-,
signal-, teleanlaggning for jarnvag)

Grundférstarkning (representativt for ett projekt som domineras av grundforstark-
ning av mark med K/C-pelare (kalk- cementpelare) och betongpalar)
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Indelningen i delkomponenter har gjorts utifrin en sammanvagning av hur typatgarder
definieras i klimatkalkylmodellen och vilka atgardstyper som har definierats i projektet
PIA, Produktivitets- och innovationsutveckling i anlaggningsbranschen, se Tabell 3.

Tabell 3 Atgardstyper som definierats i Trafikverkets projekt PIA, Produktivitets- och inno-
vationsutveckling i anlaggningsbranschen

Kontaktledning Underhallskontrakt vag Markbyggnad
Vagbelaggning Underhallskontrakt jarnvag | Geoteknik
Sparvaxlar Spar/slipers Signal
Tjalsakring/barighet Bergkonstruktioner Vag- och broracken
Komplexa byggnadsverk | Broar Kraftférsorjning
Underhall

For det lopande vag- och jarnvagsunderhallet kunde utgangslage inte definieras eller
kvantifieras p.g.a. brist pa underlag. Fér vagunderhall fanns dock en PM fran VTI dar
man forsokt berakna energianvandningen i tre baskontrakt for vagunderhall sasongen
2006-2007, vilket anvandes som underlag for diskussioner i intervju med underhalls-
entreprenor. Utifrdn VTI:s PM och mangdforteckning for baskontrakt nordvarmland togs
ett forslag fram till hur man skulle kunna berékna klimatbelastning for ett baskontrakt ba-
serat pa ett antal poster med stor resursanvandning, se Tabell 4. Detta forslag anvandes
ocksa som utgangspunkt for diskussion med entreprenér om hur klimatbelastning fran
baskontrakt for vag kan beraknas och féljas upp.

Pa liknande séatt anvandes mangdforteckning for baskontrakt for underhall av hogtrafike-
rade banor Varmland/Dalsland som underlag for diskussion med entreprenér om hur kli-
matbelastning fran baskontrakt for jarnvag kan beréknas och féljas upp.
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Tabell 4 Forslag till format for att kunna berékna klimatbelastning for baskontrakt vagun-
derhall baserat pa ett antal poster med stor resursanvandning i mangdforteck-
ning for kontrakt

Atgard Enhet [IMangd |Klimat |[Energi
Vinteratgarder

Halkbekampning, salt ton

Halkbekampning, sand ton

Snoréjning+halkbekampning h

Reglerbart pa "expanderbar niva": | drivmedel per h, CO2+MJ per |
drivmedel, mangd plogskar per h

Snostor med reflex, uppsattning/nedtagning h
Hyvling/grusning av grusvag h
Sommaratgirder
Slatter h
Dikning h
Belaggningsarbete
Belaggning ton
Reglerbart pa "expanderbar nivd": belaggningstyp, emissionsfaktor
Sopning h
Hyvling grusvag h
Brospolning h
Slamsugning h
Underhallsgrusning h
Grus ton
Viltstangsel m
Réacken (med valbar typ) m
Skyltar st?

2.5 Utvarderingskriterier

Foliande uppsattning aspekter och fragestallningar har utgjort underlag for kon-
sekvensanalysen. Aktdrsanpassade versioner har presenteras som fragestall-
ningar i intervjuer med aktorer.

Kunskap i branschen

o Erfarenhet och kunskap om klimateffektivisering
o Har konsult/entreprendr/materialleveranttr sjalva gjort liknande konsekvensanalys
o Engagerade i eller kanner till branschsamarbete i fragan

Kostnader/resurser for att n& malen

o Kostnader/besparingar for effektiviseringsatgarder, med avseende p& material,
teknik, fordon och liknande.

o Kostnader/besparingar for effektiviseringsatgarder, med avseende pa personella
resurser for planering, projektering, dokumentation, verifiering och liknande.

o Hur langt man kan komma med kostnadsneutralitet som kriterium

o Strukturella effekter som t.ex. omférdelning av kostnader mellan tex material och
arbete
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o Aggregerade kostnader utifran volymer for Investering, Underhall och Materialin-
kép

Mojligheter och hinder for kravstallning

o Forutsattningar/skillnader mellan entreprenadformer (total- och utférandeentrepre-
nader, baskontrakt).

o Forutsattningar/skillnader for stora resp. sma projekt

o Forutséttningar for internationella leverantdrer

o Behov av differentierad kravstallning for olika projekttyper fér att ge forutsagbarhet
i det enskilda projektet. Kan t.ex. ett normalt vagprojekt férvantas klara av bespa-
ring p& samma niva som ett broprojekt?

o Konflikter med tekniska regelverk

o Mojliga former for kravstéllning for att n& besparingar pa effektivast sitt, och pa ett
satt som branschen finner lampligt

o Var hamnar drivkraften for effektivisering, beroende pa hur kraven stélls? T.ex.
centralt hos entreprendrer eller hos projektledningen for enskilda projekt?

o Finns strukturella hinder for att lasa upp sig mot en fordefinierad malsattning? T.ex.
om nagon vill ga fére och malsattningen kanns for 1&g, alt. att forutsattningar and-
ras s man far svart att nd malen, t.ex. eurokoder.

Uppféljning/verifiering

o Pavilken enhet kan/bor effektiviseringsatgarder méatas och foljas upp?

= Per projekt/entreprenad?

=  Per anlaggningsdel?

=  Per kostnad?

=  Som besparing per projekt i %?
=  Som faktiskt utslapp per enhet?

o Vilken detaljeringsgrad behdvs i uppféljningen?

o Hur verifieras redovisade utsléapp och besparingar?

o Mojligheter att f& in underlag for uppféljning — vad klaras av med befintliga rutiner,
och vad behdvs extra?

o Hur kan man félja upp branschens klimatbelastning arligen ur top-down perspektiv,
per entreprenadféretag? Utifran mangder eller deras egna berdknade klimatgas-
utslapp? Normerat per kostnad?

o Kan besparingarna beréknas som genomsnitt per utférare?

o Finns nationell rapportering hos konsult/entreprentr/materialleverantdr som kan
anvandas for verifiering/uppfoljning? T.ex. mot Naturvardsverket, SCB, Energi-
myndigheten?

Scenariobeskrivningar

Scenariobeskrivningar for framtida utslapp fran byggande och underhall av infrastruk-
tur har tagits fram for att kunna kommuniceras mot aktorer i intervjuer i syfte att fa sa
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konkreta synpunkter som mojligt nar det galler mojligheter till utslappsreduktioner. Ett
jamforelsescenario har tagits fram fér den troliga utvecklingen om Trafikverket inte
staller nagra krav. Utéver det har scenarier for maluppfyllelse tagits fram for att be-
lysa mojliga besparingsatgarder om man utnyttjar de mojligheter till reduktioner som
finns tillgangliga nu och i framtiden med ny teknik, nya material etc.

3.1 Jamforelsescenario

For att identifiera jamforelsescenariot — det vill sdga den sannolika utvecklingen med da-
gens styrmedel givet att inga krav inférs— har bland annat prognoser for energianvand-
ningen och koldioxidutslappen i insatsvaruindustrierna studerats. Viktiga forutsattningar
ar befintliga styrmedel och kanda forandringar av regelverk. | den man det finns relevant
underlag beaktas aven den utveckling som betong- och stalindustrin planerar for. De vik-
tigaste insatsvarorna som paverkar klimatutslapp vid byggande och underhdll av infra-
struktur utgors av betong, jarn- och stal, asfalt (bitumen) och i ndgon man aluminium.
Nedan redovisas en sammanfattning av bedémningen. Fér en mer detaljerad genom-
gang, se Bilaga C.

Beddmningar

Har gbrs bedomningar av utvecklingen av koldioxidutslapp inom tillverkningen av centrala
material och arbetsmaskiner. Nya produkter som &ar pa vag att introduceras pa mark-
naden kan paverka bedomningarna. Utgangspunkten har dock varit att inte foregd ut-
vecklingen. En ny produkt som har andra egenskaper an dagens kan visserligen fa
snabbt genomslag och ge betydande reduktioner av utslappen. Samtidigt finns en risk
som har att géra med att nya produkter kan visa sig ha egenskaper som inte lever upp till
forvantningarna i ovrigt. Bedomningarna ar pa grund av osakerheterna genomgaende
forsiktiga.

| tabellen nedan sammanfattas bedémningarna av vilken reduktion av koldioxidutslapp
inom de branscher som beror anlaggningsbyggande och underhall som kan férvantas till
2025, givet befintliga styrmedel och kdnda andringar i form av process- och produktut-
vecklingar.

Tabell 5. Sammanfattning jamférelsescenario

Reduktion av CO2 till 2025 Kommentar

om krav inte stélls

Jarn- och stal 5 procent
Aluminium 5 procent
Koppar Ingen fordandring Antar oférandrad fordelning mellan

atervunnen och jungfrulig koppar i
anlaggningsprojekt
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Zink Ingen fordandring

Cement 10 procent Ny produkt introduceras 2015 kan
Oka potentialen om den blir stan-
dard

Stenkross Ingen forandring Anvandning av el fran natet och

biobranslen kan ge reduktion ut6-
ver bedémningen

Asfalt 5 procent Kommuner stéller krav, ger incita-
ment for tillverkare

Arbetsmaskiner | Ingen forandring Biobranslen och elektrifiering kan

ge reduktion utover bedémningen

Inom jarn- och stal- samt aluminiumindustrin pagar effektivisering som ger en viss effekt
pa utslappen fran byggande av infrastruktur. Under tioarsperioden till 2025 ar bedém-
ningen att koldioxidutslappen minskar med 5 procent for materialtillverkning. Utslappen
fran framstallningen av koppar och zink bedéms daremot inte minska. Det finns potential
till minskning vid 6vergang till atervunnen koppar, men vi utgar har fran att andelen jung-
frulig respektive atervunnen koppar ar oférandrad.

Cementa introducerar under 2015 en ny anlaggningscement som genom inblandning av
flygaska har potential att minska utslappen med upp till 20 procent per ton cement. Tra-
fikverket har godkant denna anlaggningscement. Paverkan pa koldioxidutslappen beror
pa i vilken utstrackning entreprendrerna véljer denna nya cementtyp. Mot bakgrund av
Trafikverkets godkannande och den aterkoppling som erhallits i intervjuerna ar bedém-
ningen att utslappen minskar med 10 procent till 2025 i jamfdrelsescenariot.

For stenkross och arbetsmaskiner finns mojligheter att anvdnda energi och drivmedel
som har liten klimatbelastning, men bedémningen &r att det inte finns nagon stark driv-
kraft som ger en Overgang till alternativa energikéallor i och med att kostnaden annu &r
hogre an for de traditionella drivmedlen. Inom asfaltsindustrin finns daremot exempel pa
att kommuner stéller krav p& minskade koldioxidutslapp varfér bedémningen &r att det
rader forhallanden som ger incitament att anvanda asfalt med liten klimatbelastning inom
vissa delar av marknaden. Bedomningen &r att reduktionen till 2025 &r 5 procent.

3.2 Scenarier for maluppfyllelse

| detta avsnitt beskrivs scenarier for mojliga utslappsreduktioner utifran en kartlaggning
av utvecklingen och mojligheter i branschen. Forst beskrivs reduktionspotentialer kopp-
lade till teknikutveckling for tillverkning och anvéndning av material- och energiresurser.
Sedan beskrivs reduktionspotentialer som ar kopplade till méjligheter att i utférande
minska anvandingen av material- och energiresurser. T.ex. genom att optimera konstrukt-
ioner, anvanda mer atervunnet material, effektivisera logistik m.m. Baserat pa dessa
material- respektive utféranderelaterade reduktionspotentialer presenteras darefter sce-
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narier for reduktionspotentialer for materialinkép, investeringsprojekt samt underhallsen-
treprenader.

Materialrelaterade reduktionspotentialer
Metallindustrin, betong- och asfaltindustrin arbetar aktivt med att minska energianvand-
ning och klimatpaverkan.

Genom att fortsatta vaga in koldioxidminskningar i det dagliga forbattringsarbetet &ar det
mojligt att pa nagra ars sikt, fram emot 2020, minska energianvandningen och darmed
utslappen av koldioxid som harror fran fossila branslen och reduktionsmedel med 2-5%
men storre minskningar kraver helt ny teknik.

Metallindustrin arbetar med processeffektivisering, anvandning av gron energi, utveckling
av ny teknik samt 6kad grad av atervunnet material i produktionsprocessen. Insatser gor
ocksa for att undersoka mojligheten att lagra koldioxid, den s.k. CCS-tekniken (Carbon
Capture and Storage ar ett projekt som bedrivs for att avskilja och lagra koldioxid). Mins-
kade klimatutslapp genom denna teknik kan realiseras fram emot 2050 men stora 0séa-
kerheter finns annu i vilken reduktionspotential som detta i praktiken kommer ge.

Inom cement- och betongbranschen pagar en mangd olika initiativ for att andra produkt-
ionsprocesser och ta fram nya typer av material for ersattning av cement i syfte att
minska energianvandning och utslapp av klimatgaser sett dver hela livscykeln. Det kan
gbras genom att anvanda alternativa branslen i tillverkningsprocessen for cement, 6ka
andelen atervunnet material, anvanda alternativ till cement (slagg, flygaska), forlanga
livslangden, 6ka karbonatiseringen (upptag av CO, i betong), anvanda teknik for uppsam-
ling och lagring av koldioxid (CCS — Carbon Capture and Storage) m.m.

Ockséa inom asfaltbranschen pagér en mangd olika initiativ for att andra produktionspro-
cesser och ta fram nya typer av asfaltmaterial for att minska energianvandning och ut-
slapp av klimatgaser sett dver hela livscykeln. Det kan goras genom att sanka tillverk-
ningstemperaturer, anvanda alternativa branslen, cka andelen atervunnet material, an-
vanda alternativa bindemedel, férlanga livslangden m.m.

Stor potential for fortsatt energieffektivisering finns ocksa for transport- och arbetsmaski-
ner. Bedémningen &r att det kan ga att nd 50 procent energieffektivisering till ar 2050.
Ungefar 30—-40 procent bedoms ligga i forlangningen av pagaende teknikutveckling, rat-
ionaliseringar av arbetsmoment och lastkapaciteter. Pa kortare sikt kan 6kad anvandning
av alternativa branslen leda till minskad klimatpaverkan.

| nedanstédende tabell uppskattas mojliga reduktionspotentialer for olika industrier baserat
pa tillganglig information, policys och malséattningar fran respektive industri. | Bilaga D
beskrivs mer i detalj aktiviteter inom olika industrier. Har finns ocksa en rad kallhanvis-
ningar till anvand information.
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Mal TRV 2020 2025 2050
Realtivt 2015 Reduktion med 15% Kommentar Reduktion med 30% Kommentar Klimatneutralitet Kommentar
Bedémning av industrins reduktionspotential nedan
5% Standig forbattring
Aluminium 15% ?rén el, biobréinslgn, 30% E:}rén el, biobrénslfan, Majligt Carbon Capture
atervunnet material atervunnet material and Storage
EU - ULCOS (Ultra Low
S . Carbon Capture
5% Standig forbattring 50% Carbon dioxide
/e . . and Storage
Stal/jarn Steelmaking) Mojligt
Gron el, biobrénslen, Gron el, biobranslen,
15% N . 30% . .
atervunnet material atervunnet material
o 20-25% G?ﬂerell bedémning av ?
Naringsdepartementet
Zink 20-25% G(.e‘n.erell beddémning av ?
Naringsdepartementet
B
15% flygaska i TEIREEEE (03K .
. cementsorter, s Nollvision 2030,
Cement 20% anldggningscement, 50-60% . i Mojligt )
o koldioxidupptag i HeidelbergCement
biobrédnslen
betong, CCS
Krossverk anslutet
till elnat (gron el)
Stenkross Maluppfyllelse mojlig eller anvéndning av
biodiesel i
krossverk
Green asphalt
reducerar CO,-
Tillverkning med Biobaserad
Asfalt 20-30% i ca 50% ?
; Vit e 12 ° biobranslen bitumen
till 30 % (bergransning
i anvandning)
Nya fordon, ny teknik Biobranslen, speciellt
Arbetsmaskiner 10% ya' o nY e, n 30-50% - £ ?
optimerad logistik biodiesel

Utforanderelaterade reduktionspotentialer

Tabell 6 nedan redovisas ett antal atgardskategorier for minskning av resursanvandning i
investeringsprojekt och underhallsentreprenader. Potentialerna har uppskattats utifran en
genomgang av en mangd effektiviseringsinitiativ i olika infrastrukturprojekt, vetenskapliga
rapporter m.m. enligt féljande:

Klimateffektiviseringsarbete i projekten Forbifart Stockholm, Vastlanken,
Intunnling av Véartabanan
Testprojekt for klimateffektivisering i FOI-projekt Hallbarhetsdeklarering
av infrastrukturprojekt®
Trafikverkets program for produktivitets- och innovationsutveckling i an-
laggningsbranschen (PIA)

® Trafikverket, 2014, Systematiskt arbetssatt for hallbarhetsdeklarering av infrastruktur-
projekt, slutrapport for FOI-projekt Utveckling/implementering av hallbarhetsmarkning av

infrastrukturproj

ekt.
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e LCA-artiklar och avhandlingar

e PM Energieffektivisering DoU, VTI
e Rapport Energieffektivisering styrkort 2013, Trafikverket Investering

Tabell 6 Utféranderelaterade reduktionspotentialer for investeringsprojekt och under-

hallsentreprenader

Atgéard Potential | Potential | Potential | Kommentar om underlag
2020 2025 2050
Optimera broar och andra bygg- | 15% 20% 30% Baserat p& experters utlatande om pot-
nadsverk i betong m.a.p material- ential fér 10-30% minskning av material-
mangder, samt val av brotyp utefter mangder, samt LCAer/avhandlingar om
specifika férutsattningar. Tra, FRP, val av brotyper som visar pa redukt-
hoghallfast betong m.m. ionspotentialer pa 10-30% for specifika
fall nar det ar mojligt med FRP, tra eller
annat
Effektivisering av markarbeten och | 4% 14% ? PIAs program for markarbeten: 2-4 %
masstransporter genom logistik- som engangseffekt och 2-3 % per ar
styrning, tider, 2-skift, samplanering Berédkningar i klimatkalkylmodellen av
med narliggande projekt, ateran- effekter av att kunna ateranvanda massor
vanda material pa plats for fyll m.m. inom projekt for fyll visar pa potentialer
om ca 15 — 20% for "normalfall”.
Effektivisering av grundforstark- | 8 % 18 % ? PIAs program for geoteknik: 6kad pro-
ningsmetoder duktivitet p& 6ver 15 procent som en en-
gangseffekt, langsiktig utveckling pa 2-3
procent per ar. Manga av atgarderna
handlar om att minska mangder. Utifran
detta har antaganden om utslapps
minskningar gjorts med 50% av PlAs
beddmda potential.
Anvanda atervunnet material som | 60% - - Kalken ersatts med restprodukt, cement
ersattning for kalk i K/C-pelare for kilm dust, som har noll i allokerade CO2-
grundforstarkning utslapp.
Effektivisering av underhallskon- | 5% 15% ? PIA: Produktivitetsprogrammet innehaller
trakt jarnvag tio huvudinitiativ for att mdojliggora en
langsiktig produktivitetsutveckling pa 15
procent.
Effektivisering av underhdllskon- | 2% 5% ? PIA: Produktivitetsprogrammet innehaller
trakt vag sex huvudinitiativ. UtifrAn dessa ser vi
méjligheter till en langsiktig produktivi-
28
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tetsutveckling pa cirka 5 procent.

Scenarier for reduktionspotentialer fér materialinkop,
investeringsprojekt och baskontrakt for underhall

Nedanstdende scenarier presenterades vid intervjuer med branschféretradare som un-
derlag for diskussion om majliga reduktionspotentialer. Scenarierna ar baserade pa kart-
laggningen av material- och utféranderelaterade reduktionspotentialer enligt ovan.

Tabell 7 Scenario for reduktionspotentialer for tillverkning av sliprar. Fragetecken innebar
att potentialerna ar okanda och att input 6nskas fran de intervjuade

Red. potential atgiird Red. potential sliprar

Kategori ﬂtgérd 2020 2025 : 2050 2020 : 2025 @ 2050
Stal/Jarn Allman teknikutveckling inom bransch, o o . o o .
EU-ULCOS, CCS 5% ’ 50% | 100% 1% 13% 26%
Stal/Jarn Grén el, biobranslen, dtervunnet
material 15% = 30% : 100% 4% 8% 26%

Inblandning av 15% flygaska i
anlaggningscement, biobranslen, nya
cementsorter, karbonatisering, CCS,
nollvision 2030

Cement 20% © 55% @ 100% 14% 38% 70%

Tillverknings-

Energieffektivisering ? ? ? ? ? ?
brocess
Effektivisering transporter fran
Transporter g" p ? ? ? ? ? ?
underleverantérer
Material- . . . .
\ \ Minskade mangder, alternativa material ? ? ? ? ? ?
optimering
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Tabell 8 Scenario for reduktionspotentialer for investeringsprojekt med resultat redovisade for helt vagprojekt och jarnvagsprojekt, enligt beskrivning i

avsnitt 2.4 ovan.

Reduktionspotentialer 2020, 2025 & 2050 jamfort med 2015

Red. potential Atgard

Resulterande red. potent

aler Investeringsobjekt

Vigprojekt Jarnvdgsprojekt
Atgardskategori Ev. underkategori  |Atgard 2020 | 2025 | 2050 | 2020 2025 2050 2020 2025 2050
Material/energi Aluminium A_Ilmalrl1 tekmk:.lt\recklmg inom l?ransch. grin el, 20% 30% | 100% T T T 1% 1% _a%
biobrénslen, atervunnet material, CCS
Material i Stalf)E Allman teknikutveckling i b h, grén el,
aterial/energi al/larn | ma.r.1 ekni u eckling inom _rans-: grén e 20% | 50% | 100% o i o — 2% 4%
biobranslen, atervunnet material, EU-ULCOS, CCS
Material/energi  |Koppar Allméan teknikutveckling inom bransch 23% | 23% 0% 0% 0% 0%
Material /fenergi Cement bl . o
Inblandning avflvgaskff,fsle_agg. hlohranslzzn_. nya 20% sse | 100% e pEms e &% 16% 2%
cementsorter, karbonatisering, CCS, nollvision 2030
Material/energi  |Stenkross Eldrivna verk, grén el, biobranslen 15% | 30% | 100% -1% 2% -8% -2% 5% -15%
Material/energi Asfalt A_sfaltusom tlll\ierkas vid Ia_gre temperatur, 255 0% o e 0% 0%
bickranslen, bichaserad hitumen
Material/energi  [Arbetsmaskiner Nya ferdon, ny teknik, bichranslen 10% | 40% -2% -9% -3% -12%
Utférande Broar/byggnads- Optimera broar och andra byggnadsverk i betong
ke a. terialmangder, tval av b teft
verl m.a p r‘na e"r|a n'!.ang_ er sam" val av "rot}rp utefter 15% | 20% | 30% e P e 3% a5 6%
specifika férutsattningar. Tré, FRP, héghallfast betong
m.m.
Utférande Arbetsmaskiner Logistikstyrning, tider, 2-skift, samplanering m
arli d jekt, &t and terial pa plats
n“ar iggande projekt, & etan\ran a_ma erial pa pla a5 14% e e 15 _ang
far fyll och annat m.m. fér att optimera transporter.
Enl P&,
Utférande Cement Anvanda kalkersattning med CKD i K/C-pelare 60% 60% 0% 0% 0% 0%
Utférande Grundférstérkning |Effektivisering av grundférstirkningsmetoder. Enl PIA. 82 18% T T 0% 0%
Summering % -26% -56% -67% -21% 51% -69%
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Tabell 9 Scenario for reduktionspotentialer fér investeringsprojekt med resultat redovisade for delkomponenter i projekt, enligt beskrivning i avsnitt
2.4 ovan.

Reduktionspotentialer 2020, 2025 & 2050 jamfort med 2015

Red. potential Atgird

Bygenadsverk Bergtunnlar Vag under- & Banunderbyggnad EST-anldggning Grundfbrstarkning
Algﬁrdskalegori Ev. underkategori ﬁlgﬁrd 2020 : 2025 : 2050 | 2020 | 2025 | 2050 | 2020 | 2025 | 2050 | 2020 | 2025 | 2050 | 2020 | 2025 | 2050 | 2020 | 2025 | 2050 | 2020 | 2025 | 2050
Material/energi Aluminium Allman tEkI"lIk:.ItUECkhng inom bransch, gron el, 0% 30% | 100% T T T 0% 0% 0% T T T 0% 0% 0% a%| 14| -ass T T T
biobrénslen, atervunnet material, CCS
Material i Stal/)a Allman teknikutveckling i b h, grén el
aterialfenergi alfigrn Himan teknikUbVeCKTIng Inam Bransch, gron &, 20% | 50% | 100% | -6%| -15%| -20%| -3%| -5%| -12%| om| 1% 3m|  om| 1| 2| 5w -12%| -2sw|  c1m| 3w 7w
biobranslen, atervunnet material, EU-ULCOS, CCS
Material/energi  |Koppar Allman teknikutveckling inom bransch 23% | 23% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 2e| -2 0% 0%
Material/energi Cement blandni a ksl biobrins]
Inblandning av flygaska/slagg, biobranslen, nya 20% 55% 100% -11% -31% -56% -10% -27% -49% 0% 0% 0% -1% -3% -5% 0% -1% -1% -10% -27% -49%
cementsorter, karbonatisering, CCS, nollvision 2030
Materialfenergi  |Stenkross Eldrivna verk, grén el, biobrénslen 15% | 30% | 100% 0%| 1%  -3%| -2%|  -3%| -11%|  -3%|  -e%| -20% -7%| -15%| -49% 0% 0% 0% 0% 0% 0%
Material i |astalt Asfalt som tillverkas vid Iagre & tur,
aterialfenerg] ? =tatt som Hlverkas viC Rgre tEmperatir 25% | 50% o 1% 2% 5% -10%| -20% 0% 0% o%|  om 0% 0%
biobranslen, bichaserad bitumen
Material/fenergi  |Arbetsmaskiner Nya fordon, ny teknik, biobrénslen 10% | 40% -1%| -a% -2%| 9% -5%| -21% -B%| -34% 0% 2% -1%| -2%
Utfarande Broar/byggnads- Optimera broar och andra byggnadsverk i betong
k a. terialmangder, tvalavhb teft
wver m.a [.El TTIE e"rla n‘f.ang_ er, SEI'TI" val av "rot:,rp uterter 15% 20% 30% 8% “11% -16%
specifika forutsattningar. Tra, FRP, hdghallfast betong
m.m.
Utférande Arbetsmaskiner Logistikstyrning, tider, 2-skift, samplanering m
n"'a'rl'lggande projekt, 5tetanvénda_mater'|al pa plats % 145% 0% 1% 1% 3% 2% 7% as| 109 0% 1% 0% 1%
far fyll och annat m.m. for att optimera transporter.
Enl PIA.
Utfarande Cement Anvanda kalkersattning med CKD i K/C-pelare 60% 60% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% -21%| -21%
Utfarande Grundfarstarkning |Effektivisering av grundférstarkningsmetoder. Enl PIA. 5% 18% T T 0% 0% T T 0% 0% 0% 0% e
Summering %| -26% -54% -T7% -19% -51% -66% -21% -54% -23% -20% -60% -86% -17% -31% -7T1% -40% -67% -52%
£ 31 /.
2 /.
[=%
/
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Tabell 10 Scenario for reduktionspotentialer for baskontrakt fér underhdll av vagar och
jarnvagar. Fragetecken innebar att potentialerna ar okanda och att input 6ns-
kas fran de intervjuade

ted i
Baskontrakt Vig Baskontrakt Ivg.

Atgardskategori  |Ev. underkategori |Atgard 2020 | 2025 : 2050 | 2020 | 2025 | 2050 | 2020 | 2025 | 2050
Material Stenkross

Eldrivna verk, gréin €l, biobranslen 15% | 30% : 100% ? ? ? ? ? ?
Material Asfalt Asfalt som tillverkas vid I&gre temperatur, 255 | 50% 2 2 2

biobrénslen, biobaserad bitumen
Utférande Arbetsmaskiner  |Nya fordon, ny teknik, biobranslen 10% | 40% ? ? ? ? ? ?
Utférande Arbetsmaskiner  [Logistikstyrning, tider, 2-skift, samplaneringm

narliggande projekt, ateranvanda material pa plats P ) ) ) ) ) )

for fyll och annat m.m. fér att optimera transporter.

Enl PIA.
Underhall Effektivisering av underhallskontrakt jarnvag, enl PIA | 5% © 15% ? ? ?
Underhall Effektivisering av underhdllskontrakt vig, enl PIA 2% i 5% ? ? ?

4 Konsekvensanalys av
scenariobeskrivningar

4.1 Genomfdrande

Konsekvenserna av att stalla krav i syfte att nd de malnivaer som definierats i avsnitt Fel!
Hittar inte referenskalla. ovan har analyserats genom ett antal intervjuer med plane-
ringsfunktioner, projektorer, entreprendrer och andra viktiga aktorer, som t.ex. materialle-
verantorer. | intervjuerna har de scenariobeskrivningar som tagits fram i avsnitt 3 utsatts
for "kritisk granskning” mot utvarderingskriterierna och de intervjuades synpunkter pa om
och hur besparingarna kan uppnds har samlats in tillsammans med synpunkter pa hur
krav kan formuleras. Resultaten fran intervjuerna redovisas i avsnitt 4.2 och en analys av
mojligheter att nd malen samt konsekvenser av att stalla krav redovisas i avsnitt 4.3 till-
sammans med rekommendationer for det fortsatta arbetet med att utforma krav.

Intervjuerna genomférdes av WSPs projektorganisation samt med deltagande fran Tra-
fikverkets arbetsgrupp.

Intervjuade aktorer

Syftet med urvalet av aktorer var att fa en representativitet for klimatbelastningen fran
Trafikverkets verksamhet nar det galler materialinkdp, investeringsprojekt och baskon-
trakt for underhall. De storsta entreprendrerna for investerings- och underhallsentrepre-
nader valdes ut och traffades for intervju. For investeringsprojekt intervjuades aven en
mindre entreprendr for att fa en uppfattning om deras perspektiv och synpunkter skulle
avvika fran de storre entreprendérernas. For materialinkop valdes leverantorer av de pro-
dukter som star for den storsta andelen av klimatbelastningen fran Trafikverkets totala
centraliserade materialinkdp.
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121 88 Stockholm-Globen ]
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Materialinkép

e Strangbetong

e Abetong

e voestalpine (genomfors i oktober)

e Tata steel (genomférs i oktober)

Investeringsprojekt

o Projekt Smedjebacksvagen — Gyllehemsvagen (Trafikverkets projektledare
och projektingenjor)

o Tyréns

Sweco

WSP

NCC

Skanska

Peab
Segermo entreprenad

Baskontrakt for underhall

¢ Infranord, samt nationell samordnare och projektledare baskontrakt jarnvag,
Trafikverket

e Svevia, samt nationell samordnare och projektledare baskontrakt vag, Trafik-
verket

Genomfdrande av intervjuer
Foljande upplagg anvandes genomgaende for alla intervjuer:

Bakgrund och syfte
Trafikverkets motiv och syften for att infora krav pa minskning av utslapp av klimatgaser.
Mal och syfte for konsekvensanalys.

For intervjuad aktor att forbereda till métet: Kort sammanfattning av kunskapslage och ev
pagaende utvecklingsarbete och deltagande i branschsamarbeten kring minskning av
klimatgasutslapp.

Presentation av jamférelsescenario

WSP presenterar analys av hur den troliga utvecklingen av utslappsnivaer i framtiden ser
ut utifran "Business as usual” i industrin och vad som ar kant idag utifran lagar och andra
krav.

Scenarier for maluppfyllelse

WSP presenterar analys av vilka potentialer som kan antas finnas for reduktion av ut-
slapp, och nar de kan ske. Analysen utgar frdn méjligheter att nd 15 % reduktion till 2020,
30 % reduktion till 2025 och klimatneutralitet till 2050.

5 B=WSP



Diskussion om rimligheten i presenterade scenarier, vilka mojligheter och hinder inter-
vjuad aktor ser samt konsekvenser av atgarder som maste vistas for att na malen i termer
av 0kade/minskade kostnader, utvecklingsbehov, kapacitetsfragor m.m.

For interviuad aktor att férbereda till motet: Fundera igenom vilka potentialer ni ser for
utslappsreduktioner i framtiden och nar de kan ske.

Mojliga former for kravstallning och uppfoljning

WSP presenterar exempel pa hur krav kan stéllas i framtida upphandlingar for att na
uppsatta mal, samt vad som kan krévas for att félja upp och verifiera att kraven efterlevs.

Diskussion om lampligheten i presenterat exempel, alternativa satt att stélla krav och félja
upp, samt konsekvenser av kravstallning och uppféljning i termer av tillganglighet till un-
derlag, resursbehov, kopplingar till befintliga arbetsséatt m.m.

For interviuad aktdr att férbereda till métet: Fundera igenom vad ni anser vara bra satt for
kravstallning och uppfdljning fér att kunna verifiera en minskning av klimatgasutslapp for
er verksamhet (ur ett livscykelperspektiv) éver tid.

Hur kan klimatkalkyler och EPD:er anvandas till det, och hur relaterar de till mangdfor-
teckningar och annat underlag for kontrakt? Finns tillréckliga underlag for att folja upp?
Vad behovs?

4.2 Resultat fran intervjuer

Materialink6p

Kunskapslage

Sliper

Slipersleverantdrerna har god kunskap om klimatbelastning for deras produkter, och vilka
mojligheter det finns att minska klimatbelastningen. De har i samband med Trafikverkets
slipersupphandling 2013 lamnat in redovisning av underlag for berékning av energian-
vandning och klimatpaverkan fran produktion av betongsliprar ur ett livscykelperspektiv.

De arbetar redan med atgarder som minskar klimatbelastningen, men drivkraften for det
har hittills varit framst att effektivisera produktion, minska resursanvéandning och kostna-
der.

En av leverantdrerna har gjort en LCA-studie och tagit fram en rapport om miljéoptime-
ring av sliprar, medan en annan leverantdr har genomfort atgarder for energibesparing
och inblandning av flygaska i cement utan att forst ha genomfort systemanalys for att kal-
kylera klimatnyttan med férandringen.

Leverantorerna ar representerade i Svensk Betongs hallbarhetsrad. Leverantérerna upp-
lever att miljo- och klimatkrav diskuteras i alla lander de ar verksamma i. Trafikverkets
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arbete med att inféra klimatkrav ar inte unikt, men man ligger nog langst fram nar det gal-
ler inférande.

Leverantdrerna kommer att beréras av lagen om energikartlaggning, men har &nnu inte
analyserat om, och hur det kan finnas samordningsmajligheter med underlag foér redovis-
ning av klimatprestanda for sliprar.

Rals

En av ralsleverantérerna har ett pagaende arbete med att berdkna "carbon footprint” fér
sina produkter baserat pa LCA, och har en arbetsgrupp for att identifiera strategier for att
minska klimatgasutslappen. De har idag interna krav pa att minska utslappen fran ralstill-
verkningen vid en av fabrikerna i Europa med 5% per ar, sett till de egna processerna
som &r upphettning av stdlamne och valsning och bearbetning.

Den andra leverantéren har inte gjort berakningar av "carbon footprint”, men har underlag
for att kunna gora det om det efterfragas. Leverantrerna ar éverens om att deras rappor-
tering till det europeiska handelssystemet for utslappsratter, ETS, ger bra och kvalitets-
sakrat underlag for att folja upp klimatgasutslapp.

Leverantérerna ansag att klimatfragan ar viktig och det pagar utvecklingsarbete i bran-
schen for att minska klimatgasutslappen. Sjalva processen for tillverkningen av rélsen ar
dock en liten del av den totala klimatbelastningen fran rals. Mer &n 90% av klimatbelast-
ningen kommer fran staltillverkningen i stalverken. Masugnsprocessen star for ca 75% av
den globala stalindustrins totala klimatgasutslapp.

Mojligheter att na mal

Sliper
Baserat pa framtagna underlag presenterades mojliga reduktionspotentialer for klimat-
gasutslapp fran tillverkning av sliprar pa i storleksordningar:

e 2020: ca 18-20%
e 2025: ca45-50%
e 2050: ca 95-100%

Slipersleverantérerna ansag att de presenterade reduktionspotentialerna verkade rimliga
utifrén deras kunskap om utvecklingen i branschen, framfor allt baserat pa de mal och
visioner for reduktioner som finns i cement/betong- och stalbranschen. De tror inte att
miljdprestanda skiljer sig s& mycket mellan svenska och t.ex. tyska leverantorer. Leveran-
torerna arbetar med bland annat foljande atgarder for minskning av klimatgasutslapp:

e Minska energianvandning och 6vergang fran fossil energi till bioenergi

e Byte av cementtyp for minskad cementhalt

e Anvéndande av bascement eller anlaggningscement med flygaskeinblandning
e Oka karbonatisering, och &ndra vatten-cementtal

e Anvand krossad betong fran sliprar som ersattning till bergkross

e Alternativ armering
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e Minska méngden armering

e Optimering av transporter

e Alternativa sliperslésningar, som twin-block och slipersunderlagg

e Optimering av hallfasthet och livslangd, dvs att inte 6verdimensionera i onddan

Leverantorerna upplever att det finns vissa konflikter med tekniska regelverk som ham-
mar utvecklingen mot lagre utslapp. T.ex. nar det géller krav pa vatten-cementtal (VCT),
temperatur under hardning, utformning av sliprar samt dimensionering for livslangd och
hallfasthet.

Oftast gar kostnadsbesparingar och minskade utslapp av klimatgaser hand i hand, dven
om forandringar initialt kan medféra utvecklingskostnader. Det finns ocksa atgarder som
kan medfora okade kostnader péa langre sikt. Flygaskan kan vara dyrare &n cementen,
och eftersom flygaskan kommer fran kolkraft kan den komma att bli &nnu dyrare om kol-
kraften minskar och tillgangen till flygaska minskar. Slaggprodukter fran stalindustrin ar
ett alternativ, men &ven den kan vara nagot dyrare an cement. Vid inblandning av flyg-
aska eller slaggprodukter minskar dock cementbehovet s& darfér ser man idag inte na-
gon okning av nettokostnader, men det finns farhagor om att det kan &andras om efterfra-
gan pa flygaska och slaggprodukter 6kar samtidigt som tillgangen sjunker.

Rals
Baserat pa framtagna underlag presenterades mojliga reduktionspotentialer for klimat-
gasutslapp fran tillverkning av rals pa i storleksordningar:

e 2020: ca 15-20%
e 2025: cab50%
e 2050: ca 100%

Leverantérerna ansag att det inte &r mojligt att na dessa mal. De har liten mojlighet att
inom sina egna processer paverka de totala utslappen eftersom staltillverkningen star for
den dominerande delen. Det pagar branschgemensamt utvecklingsarbete for att minska
utslappen fran masugnsprocessen med ca 20% pa lang sikt, men det ligger mer an 10 ar
bort i tiden. Det branschgemensamma utvecklingsarbetet ULCOS har som vision koldiox-
idneutralitet till 2050 genom att anvanda bl.a. CCS-teknik (carbon capture and storage).
Leverantorerna ar ytterst tveksamma till om det gar att na och tror att utvecklingsarbetet
kommer ta langre tid 4n sa. Det fanns ett testprojekt for CCS-teknik i norra Norge, men
det ar nu nedlagt. CCS-tekniken verkar inte vara ekonomiskt méjlig inom den narmaste
framtiden. Det finns @aven andra tekniker framme idag som skulle kunna reducera utslap-
pen mycket, men det ar inte ekonomiskt mojligt. Leverantérerna kunde inte uppskatta
vilka merkostnader det skulle medfora for att n& malen. Sammanfattningsvis bedémdes
mdjliga utslappsreduktioner de narmaste 10 aren vara sma.

En av leverantdrerna har investerat ca 50 miljoner Euro i ny produktionsteknik som mins-
kat energianvandning och utslapp fran ralstillverkningen med ca 10%. Det framsta skalet
till investeringen har dock varit att f& langsiktig ekonomi i tillverkningen. Leverantérerna
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ser aven andra mgjligheter till utslappsreduktioner genom t.ex. aterledande av gaser till
processen. De har dock inte beréknat reduktionspotentialer.

Nastan alla leveranser av rals gar redan idag pa jarnvag sa det finns darfor inte nagra
direkta potentialer for att reducera utslappen fran transporterna av rals.

En mojlighet att minska utslappen skulle kunna vara att anvanda hdgkvalitativt skrot vid
tillverkning av stal till rals for att pa s& satt minska andelen masugnsstal. Det skulle kunna
gbras om Trafikverket och andra jarnvagsforvaltare samlar in kasserad réls och séljer
tillbaka den till stalindustrin.

Former for kravstallning och uppféljning

Sliper

Leverantérerna ansag att de presenterade forslagen for kravstalining och uppféljining, se
Bilaga B, var rimliga och I&g i linje med deras utvecklingsarbete och arbetssatt.De beto-
nade ocksa vikten av langsiktiga spelregler, oavsett hur kraven utformas.

Slipersleverantérerna sadg dock en del fragor i detaljer som bor understkas narmare in-
nan slutlig utformning av krav:

e Ett renodlat krav p& 15% reduktion till 2020 gor att det inte kommer finnas ambit-
ioner att nd annu langre, aven om det ar mojligt. Incitament i form av bonus fore-
slas for att uppmuntra att man anstranger sig for att nd annu langre.

e Det maste finnas mojligheter att omforhandla krav utefter andrade forutsattningar
under kontraktstiden.

e Hur ska spill och liknande hanteras? Ska det inkluderas i kravstallning?

e Mer detaljer behovs kring exakt vad som ska inkluderas i prestandaberéakningar?
Ska t.ex. befastningar inkluderas eller gj?

e Den testade mallen for inrapportering av klimatpaverkan, fran tidigare slipersupp-
handling, kan avsldja kanslig information gentemot konkurrenter.

e EPD:er &r ett bra satt att redovisa klimatprestanda, men det finns en oro for kost-
nader for certifiering och registrering/administration.

e Eftersom cementen dominerar klimatgasutslappen kan en idé till alternativ krav-
stallning vara att enbart fokusera pa cementinnehallet i produkten

e Inrapporterade uppgifter fran tidigare slipersupphandling har troligtvis vissa kvali-
tetsbrister och bor ses over

e Resursméangder och emissionsfaktorer for sliper i Trafikverkets klimatkalkylmo-
dellskiljer sig fran leverantérernas uppgifter. Utgangslage och uppféljning av re-
duktioner maste tydliggoras i krav i relation till klimatkalkylmodellen.

e Kommer man f4 tillgodorakna sig redan genomforda forbattringar i forhallande till
redovisning i tidigare slipersupphandling?

e Befintliga interna uppféljningssystem boér anvandas for att redovisa forbattringar
sa att dubbelarbete undviks.
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Rals

Ralsleverantrerna ansag att det &ar bra att Trafikverket borjar stalla krav och att det kan
driva pa utvecklingen i branschen. Men samtidigt maste Trafikverket inse att de ar en re-
lativt liten kund péa en global marknad, samt att ralsleverantérerna ar sma pa varldsmark-
naden for stal, s& mojligheterna att paverka ar sma. Ett samarbete med andra bestéllare i
branschen kring mojligheter till utslappsminskningar for stalprodukter kan vara ett satt att
fa storre mojligheter till paverkan.

De upplever inte att det i dagslaget finns nagot stort tryck fran bestallare i denna fraga.
De namnde tva exempel, Jernbaneverket i Norge samt ett konsortium fér héghastighets-
jarnvag i Frankrike, dar krav pa redovisning av klimatprestanda funnits. Men endast som
krav pa deklarering, inga krav pa nivaer.

Leverantoérerna uppmanar Trafikverket att borja foérsiktigt med kravstallningen. Att satta
upp mal som ar majliga att diskutera gemensamt. For skarpa krav riskerar att skapa lasta
positioner och kan minska antalet anbudsgivare i kommande upphandlingar. Det ar viktigt
att kraven ar pa engelska i internationella upphandlingar.

De presenterade forslagen for kravstéllning och uppfoljining, se Bilaga B, ansags vara
rimliga. Kraven bor vara produktrelaterade. Alternativet med krav pa foretagsniva har sina
fordelar nar det galler mojligheter till arlig uppfolining av utslappsnivéer, men det kan fin-
nas problem kring risker att féretagshemligheter kan bli offentligt, samt att det blir svart att
administrera pa en global marknad.

Det ar bra att ha krav pa reduktioner for ett malar ca fem ar framat i tiden istéllet for krav
pa éarliga reduktioner. Det ger mojlighet for leverantorerna att planera sitt utvecklingsar-
bete for utslappsreduktioner langsiktigt. Det vore dock bra att i kombination med det ha
en arlig uppfoljning av hur utvecklingen gar for att se om det ar troligt att méalen nas. De
leverantorsuppfoljningar som Trafikverket genomfor tva ganger per ar bér med fordel
kunna utnyttjas for det.

En av leverantdrerna hade erfarenhet av den modell fér anbudsutvardering, med mervar-
den baserat pa klimatprestanda for stal, som Trafikverket anvande vid vaxelupphandling
for nagra ar sedan. De ansag att modellen fungerade bra och borde kunna anvandas
aven for rals. Modellen baserades pa leverantdrsuppgifter fran deras rapportering till
ETS-systemet, och det ansdgs vara ett fungerande sétt att fa jamférbara och kvalitets-
sakrade uppgifter.

LeverantOrerna har i dagslaget inte tagit fram EPD:er for sina produkter, men ser att de
har underlag for det och bor relativt snabbt kunna ta fram s&ddana om det efterfrdgas. De
tror dock att det kommer att medféra vissa merkostnader som i sa fall kommer att paféras
produktpriserna.
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Investeringsprojekt

Kunskapslage

De konsulter som intervjuats har god kunskap om hur klimatbelastning for infrastruktur-
projekt kan beréknas och arbetar redan idag med detta i projekt dar Trafikverket testat att
stélla krav eller initierat piloter for att testa och utvardera arbetssétt. Det skiljer mellan
konsultfirmor hur mycket de utvecklat arbetssatt for detta i féretagen, men alla &r 6verens
om att det hor till konsultverksamheten och den konkurrensutsatta situationen att gora det
som efterfragas, och att tillagna sig den kunskap och kompetens som behdvs for det.

De stora entreprendrerna har god kunskap om klimatbelastning fran infrastrukturprojekt,
hur detta kan beréknas och vilka méjligheter det finns att minska klimatbelastningen. De
har ocksa alla interna mal och krav pa foretagsniva, i vissa fall nedbrutet pa di-
strikt/regioner, for att minska energianvandning och klimatbelastning och arbetar med
forbattringsatgarder pa en mangd olika satt. Ofta ar detta kopplat aven till att effektivisera
produktion, minska resursanvandning och kostnader. Man arbetar aven med inképsfragor
internt for att se hur kravefterlevnad kan sékerstéllas i leverantdrskedjan mot t.ex. unde-
rentreprendrer och leverantorer.

Mindre entreprendrer har i dagslaget inte samma kunskap idag om klimatfragor i infra-
strukturprojekt som de stora entreprendrerna. Men de ar bekanta med fragestallningarna,
har forstaelse for Trafikverkets arbete med kravstallning och vill lara sig och bidra till en
utveckling mot mindre klimatbelastning.

Trafikverkets arbete med att utveckla berdkningssatt och krav har varit en padrivande
faktor i de stora entreprenorernas arbete. Men man upplever ocksa att vissa kommuner
driver pa utvecklingsarbetet genom att t.ex. stalla krav pa redovisning av CO,-besparing
for asfaltbelaggning. Klimatfragan finns aven med i manga av de system certifieringssy-
stem entreprendrerna arbetar med, t.ex. LEED och BREEAM®. Entreprendérerna tycker att
det viktigaste ar att komma igdng med att mata klimatbelastning eftersom det stimulerar
till att kunna bygga effektivare, den absoluta korrektheten i siffrorna ar mindre viktig in-
ledningsvis.

Tva av entreprendrerna arbetar sedan flera ar tillbaka med egna verktyg for att regel-
massigt gora klimatkalkyler baserat pa livscykelanalyser, LCA, for en stor del av sina pro-
jekt, och i vissa fall &ven EPD:er for anlaggningsdelar. Malsattningen ar att detta ska vara
kopplat till kostnadskalkyler for projekten och en av entreprendrerna har helt integrerat
klimatkalkyler till kostnadskalkylerna. De andra entreprendrerna star i startgroparna for att
implementera klimatkalkyler for sina projekt.

* LEED och BREEAM &r system for miljocertifiering av  byggnader,
http://www.usgbc.org/leed resp. http://www.breeam.org/
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Entreprendrerna ar och har varit engagerade i flera branschsamarbeten kring dessa fra-
gor under de senaste &ren, bland annat flera SBUF>-projekt. Just nu arbetar man gemen-
samt bl.a. i projekten Verifierad klimatbelastning (SBUF) och Hallbar infrastruktur
(SGBC?®). En av entreprendrerna ar aven engagerad i EUs standardiseringsarbete kring
hallbarhet, klimat och LCA for anlaggningar och byggnadsverk.

Entreprentrerna &r medvetna om att de kommer att beréras av lagen om energikartlagg-
ning, men har &nnu inte analyserat om, och hur det kan finnas samordningsmajligheter
med underlag for redovisning av klimatprestanda for infrastrukturprojekt.

Mojligheter att nd mal

Planlaggningsskede

Ett antal exempel pa faktorer som paverkar klimatbelastningen for projekt i planlagg-
ningsskedet visades och diskuterades i moten med konsulter. T.ex. val av lokalisering,
brolangder, tunnellangder m.m.

Konsulterna ansag att det ar svart att kvantifiera reduktionskrav for planskedet. Stora
majligheter till reduktioner finns ofta men man upplever ocksa att man inte har sa stora
mojligheter att paverka i nagon storre utstrackning eftersom det mesta redan ar givna
forutsattningar. Man upplever att det ar s manga andra fragor som styr projektplanering-
en, som kostnader, kapacitetsfragor/framkomlighet, undvika problem i planlaggningspro-
cessen, skyddade arter, gestaltning/estetik m.m. Tidigare kunde det vara sa att man fun-
derade pé lokalisering av en vag utifran basta laget for bron och sedan anpassades vag-
dragningen. Nu ar det tvartom.

Trafikverkets projektledare anser att det ar énskvart med en malniva for vilka reducering-
ar som bor uppnas i konsultuppdrag for framtagande av plan, &ven om det inte gar att
faststélla en kravniva.

Bade konsulter och entreprendrer anser att det vore bra att upphandla entreprendrer re-
dan i planlaggningsskedet for att fa med dem i planeringen och ge 6kade mojligheter till
effektiviseringar.

Bygghandlings- och byggskede

Baserat pa framtagna underlag presenterades majliga storleksordningar fér reduktionspo-
tentialer for klimatgasutslapp fran detaljprojektering och byggande av hela infrastruktur-
projekt och olika anlaggningsdelar, se avsnitt 3.2 ovan.

Entreprendrerna ansag att de presenterade reduktionspotentialerna verkade rimliga uti-
fréan deras kunskap om utvecklingen i branschen. | vissa fall, t.ex. for asfaltbelaggningar,

® Svenska byggbranschens utvecklingsfond

® Sweden Green Building Council
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ansag de till och med att potentialerna var nagot laga, eller att de skulle kunna uppnas
tidigare @n angivet. De ansag ocksa att malaret 2020 stamde val éverens med deras
egna interna strategiarbeten. Tva av entreprendrerna har i flera projekt gjort berakningar
av uppnadda reduktioner av klimatgasutslapp som en foljd av ett aktivt effektiviseringsar-
bete. Entreprendrerna arbetar med bland annat féljande atgarder for minskning av kli-
matgasutslapp:

e Utveckla koncept for resurseffektivt utférande av vanliga atgarder, som t.ex. jord-
schakt, grundfoérstarkning, broar m.m.

e Optimera masshantering och transporter

e Oka ateranvandning och &tervinning av material

e Andrade konstruktionslosningar for slimmade konstruktioner och minskade
materialmangder

e Se Over val av material och leverantorer utifran klimatprestanda

e Valja materialkvalitet efter vad som verkligen behdovs, inte 6verdimensionera

e Systematisk, industriell hantering och ateranvandning av éverskottsmassor

o Effektivisering av betongfabriker

e Anvéandning av flygaska eller slaggprodukter som cementersattning i betong

e Sparsam korning

e Logistikstyrning av arbetsmaskiner online

e Byta ut fossila branslen mot biobranslen i asfaltverk

e Utveckling av nya asfaltbelaggningar med lagre klimatgasutslapp, t.ex. lagtempe-
rerad asfalt

e Anvéandning av biodiesel i fordon

¢ Nya fordonstyper, t.ex. elhybrider

e Tatning och isolering av bodar

Entreprentrerna var dverens om att kostnadsbesparingar och minskade utslapp av kli-
matgaser oftast hanger ihop. En utvecklingschef uttryckte det som “letar man pengar hit-
tar man aven milj6”. De ansdg ocksa att bara vetskapen om att Trafikverket kommer att
stélla krav medfor initiativ. En av entreprendrerna sag en risk att kostnadsnivaerna initialt
kan drivas upp nagot pa grund av kravstallning, men att det troligtvis blir en kort 6verga-
ende fas. Och sa lange man inte stéller krav sa sanker man inte kostnaderna. Det behovs
konkurrens for det. For att minska risken for kostnadstkningar var rekommendationen att
initialt inte stélla for héga krav.

Mojligheterna till reduktioner skiljer sig mycket mellan projekt beroende pa projekttyp och
specifika forutsattningar i geografi, miljé etc. Storst projekt ger stoérst mojligheter, déar finns
mest tid for planering. Och att kunna gora det sa tidigt som mdgjligt i projekten &ar ocksa
viktigt. Entreprendrerna vill komma in i projekten i planskedet. | storstadsmiljoer upplever
man att det ar svarare att hitta effektivare l6sningar eftersom tider och styrningsfaktorer
styr mycket. En av entreprenorerna har konstaterat att det generellt a&r mycket svart och
ovanligt att n& nivdn 25% reduktion jamfort med anbudsférutsattningar. Tillgdngen till
"klimatsmarta” varianter av material som betong och asfalt styrs och begransas ocksa
mycket av narhet till fabriker och konkurrenssituation. Det kan ocksa vara svart att styra
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och paverka losningar och materialval nar man anvander underentreprendrer och —
leverantorer. Men det bor gd, det &r mest en fraga om styrning.

Ytterligare en aspekt som kan begransa mojligheterna att utnyttja potentialer for minsk-
ning av klimatgasutslapp ar konflikter med motsaende intressen som t.ex. gestaltning,
landskapsfragor, buller etc. Om man t.ex. vill bygga kortare broar for att spara resurser
och klimatgasutslapp kan detta medfora 6kade risker for barriareffekter i landskapet.

Samverkan med Trafikverket och med kommuner &r viktigt for att kunna ha ett helhets-
perspektiv och fa till stand resurseffektiva losningar och forbattringsatgarder.

Konflikter med regelverk, upphandlingskriterier m.m.

Entreprendrerna upplever att det finns vissa konflikter med tekniska regelverk, upphand-
lingskriterier och konservativt tankande fran bestallarsidan som hammar utvecklingen mot
lagre utslapp. En aterkommande uppfattning ar att totalentreprenader ofta ar sa styrda att
de inte ar att betrakta som totalentreprenader. Nar det galler forslag p& nya, resurseffek-
tivare broldsningar upplever man att reaktionen "sa har vi aldrig gjort tidigare” ar vanlig
fran Trafikverkets sida och kan forhindra utveckling. Det &r ocksa svart att framféra goda
idéer i och med att sidofdrslag ratas i upphandlingar. Entreprendrernas instéllning ar att
man alltid forsoker optimera varje projekt oavsett om det ar en totalentreprenad eller utfo-
randeentreprenad eftersom det &r med forandrad konstruktion man kan uppna stora ut-
slapps- och kostnadsreduktioner.

Det kan ocksa vara svart att fa gehor for 16sningar som ar dyra i investeringsfasen men
sparar kostnader i drift- och underhallsfasen sa att det ur ett livscykelperspektiv ar en bil-
ligare och/eller klimatsmartare 16sning, pa grund av att inkdpare endast ser till investe-
ringsfasen och pa grund av att den nuvardesranta som anvands gor att det blir billigare
att bygga tva broar istallet for att bygga en som har langre tidsmassig funktionalitet. Man
anser ocksa att Trafikverket i vissa fall staller krav pa en onddigt hog kvalitet p& betong
eller andra material i jAmforelse med vad som &r nddvandigt och hur det ser ut i dvriga
Europa. Inforandet av eurokoder’ har ocks& gjort att broar manga ganger dverdimension-
eras med avseende pa betong- och armeringsméangder.

Entreprentrerna efterlyser ett forum eller en kanal dar man kan rapportera och diskutera
sadana identifierade problem med Trafikverket, och kanske Ovriga branschen. Garna
kombinerat med nagra innovationshandlingar dar branschen far mojlighet att tanka fram
"det basta” inklusive att paverka vilka tekniska krav som idag omgjliggor att bygga "det
basta”. Man saknar ocksé en granskningsprocess inom Trafikverket som kan ge klarteck-
en att en konstruktion generellt ar godkand att anvandas under vissa forutsattningar. Det

Eurokoder - standarder for berdkningsregler for dimensionering av barverk,
http://www.sis.se/tema/eurokoder
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skulle kunna ge en leverantor majlighet att fa exempelvis en bro typgodkand och majlig
att ateranvanda mellan olika projekt.

Det uppmarksammades att AMA13® tillater relativt hog inblandning av flygaska i betong,
vilket inte AMA10 gor. Det kan vara ett problem for at na méalen pa kort sikt om manga
projekt lever med &ldre versioner av AMA.

Former fér kravstallning och uppféljning

Planlaggningsskede
Konsulterna ansag att de presenterade forslagen for kravstéllning och uppféljning, se Bi-
laga B, var rimliga och ligger i linje med hur de redan arbetar i vissa Trafikverksprojekt.

Bade bestéallare och konsulter anser att det ar viktigt att klimatkalkylen anvands for att
identifiera ett antal viktiga atgarder for reduktioner, som man kan fokusera pa i plane-
ringsarbetet. Dessutom behover de féljas upp pa projekteringsmétena och komma in som
en punkt pa dagordningen p& motena. Detta kraver ocksa en intern process och samord-
ning hos konsulterna.

En konsult lyfte Trafikverkets mall Miljosékring Bygg som ett viktigt dokument for att fora
vidare krav mellan skeden, och rekommenderade att klimatkrav, eller inarbetade atgarder
for att minska klimatbelastning, bor lyftas in i det dokumentet,

Trafikverkets projektledare anser att Trafikverket bor leverera klimatkalkyl for utgangslag-
et for konsultuppdraget istallet for att konsulten ska ta fram det utgangslaget.

Samverkan mellan bestéllare och konsult ar en viktig forutsattning for ett framgangsrikt
och effektivt arbete.

Skillnader i forutsattningar for fastprisuppdrag och I6pande rékning diskuterades. Det
konstaterades att det oavsett uppdragsform maste tydliggoras vad som forvantas sa att
man tar hansyn till det i anbud. Konsulter ansag att det har underordnad betydelse for
mojligheterna att gora ett seriost arbete med klimateffektivisering. Det som ska goras ska
goras! Men det kan paverka kanslorna i projektet, och ev kvaliteten, om det ar sa att man
hamnar i ett lage d& man maste jobba utan att fa betalt.

Bygghandlings- och byggskede
Entreprenorerna ansag att de presenterade forslagen for kravstalining och uppféljining var
rimliga, se bilaga B, och I&g i linje med deras utvecklingsarbete och arbetssatt.

Entreprenorerna har vid en totalentreprenad koll pa tillrackligt mycket vid anbudslam-
nande for att de ska kunna gora en initial klimatkalkyl. Det ar heller inga problem att visa
pa att den produktionskalkyl som anvands i projektet aven ar underlaget for klimatkalky-
len. Det finns alltsd ingen risk for "dubbel bokféring”. Forslaget till process bor fungera

® Allman material- och anlaggningsbeskrivning, http:/byggtjanst.se/tjianster/ama/
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men det kravs en initial implementeringsfas dar projekt-/projekteringsledaren forstar hur
klimatfragan ska hanteras. Dar maste projekt-/projekteringsledaren troligen initialt ha
hjalp fran miljostad eller liknande.

Mindre entreprendrer ser behov av en invanjningsfas for att lara sig och kunna hantera
kravstéllning och uppfdéljning.

De betonade att samverkan &r en forutsattning for att kravstallningen och méaluppfyllelsen
ska bli lyckosam. Det maste mojliggora och inspirera till att hitta bra I6sningar tillsam-
mans. Synpunkter och fragor som bor hanteras eller utredas narmare innan slutlig ut-
formning av krav:

Det ar viktigt att tydliggora vad som ar utgangslaget i ett projekt — fran vilken niva
ska reduktioner ske?

Det ar bra med funktionella krav pa att reduktioner ska goras, inte krav pa speci-
fika utféranden eller material, det fungerar inte.

Trafikverkets okade fokus pa samverkan bor utnyttjas for detta omrade.
Utvardering av klimatkalkyl i som en del av anbudsutvéardering tror man inte pa. |
sa fall behovs ett gemensamt granssnitt for detta. Det ar battre att diskutera det
efter man fatt uppdraget.

| anbudsutvardering kan det dock vara bra att premiera tidigare val genomfort
klimatarbete via t.ex. "Upplev”, eller att man staller krav pa att man ska gatt en in-
troduktion till klimatkalkyl, liknande som for behorighet pa vag.

Det framfors att det ar brist pa bra projektledare inom Trafikverket. Det rader viss
tveksamhet kring om nuvarande projektledare kommer engagera sig i att stallda
klimatkrav/optimering verkligen efterlevs.

De entreprendrer som har egna verktyg for klimatkalkyl vill kunna anvanda
dessa, framfor allt for att identifiera forbattringsmojligheter i sitt projekt. Om de
parallellt med dessa maste anvanda Trafikverkets modell for klimatkalkyl ar de
oroliga for att det medfér merarbete och extra kostnader.

Trafikverkets modell for klimatkalkyl ar inte alltid s& latt att fylla i. Det &r viktigt att
kunna ateranvanda siffrorna fran kostnadskalkyler pa ett effektivt satt.
Entreprenorerna arbetar pa en internationell marknad och vill att kraven ska an-
sluta till europeiska standarder. Man kan inte ha olika system for olika typer av
projekt.

Redovisningen av hur reduktioner har uppnatts bor vara enkel och transparent. |
effektiviseringsarbetet bor man fokusera pa ett antal utvalda atgarder som foljs
upp.

Far man tillgodorékna sig atgarder som man redan genomfort i annat projekt eller
generellt i foretaget? Nar blir "best practice” ett utgangslage?

Befintliga interna uppfdljningssystem bor anvandas for att redovisa forbattring —
dubbelarbete undviks.

Krav och uppféljning pa foretagsniva ar att rekommendera! Bor funka, blir enklare
och ger en stark drivkraft for forbattringsarbete. Vacker tavlingsinstinkt mot kon-

kurrenter!
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e Uppfdljning pa foretagsniva kan avlasta projekten och underentreprendérer admi-
nistration. De méaste dock nas av information om att de ska gora vissa atgarder
samt fa incitament till forandring.

e Hur hanteras internationella entreprendrer vid uppfolining pa féretagsniva? Even-
tuellt behovs bade redovisning per projekt och foretag.

e Matning och uppféljning bor inte vara kostnadsdrivande eftersom vi redan jobbar
med det for andra parametrar, bl.a. kostnader. Men det beror lite pa detaljerings-
graden.

e | projektforutsattningarna maste tydligt framga vad som far/kan férandras for att
kunna utnyttja klimatbesparande I6sningar eller specifika material.

e Viktigt att kommunicera utslappsminskningar i absoluta tal, per krona etc. férutom
i procent.

e | utférandeentreprenader finns ofta inte sa stora paverkansmojligheter. Darfor re-
kommenderas incitament i form av bonus for reduktioner istéllet for krav.

e For utférandeentreprenader bor konsult for bygghandling ta fram forslag till for-
battringar, ev. miniminiva + incitamentsniva, samt strukturerad process for att
stamma av forslag mot bestallare.

e Kraven bor kombineras med incitament i form av bonus eller "meritvarde” i leve-
rantdrsheddmningar om man arbetar riktigt bra med klimatoptimering. Det kan
stimulera till att na langre &n kraven. Mindre entreprendrer lyfter dock farhagor
om att det kan skapa orattvisa forutsattningar.

e Far man tillgodoréakna sig utslappsreduktioner fran t.ex. overflyttningseffekter for
trafik om projektet blir klart p& kortare tid?

e Det behovs differentierade kravnivaer for olika typer av projekt beroende pa vad
de innehaller for delar, t.ex. "normal vag”, byggnadsverk, tunnlar etc. Redukt-
ionsmojligheterna skiljer sig &t mellan de olika delarna.

e Kravstallningen maste ta hansyn till projektspecifika forutsattningar som projekt-
typ, geografi, miljo etc. Reduktionsmdjligheter kan skilja mycket.

e Kravstallning och uppfoljning maste kunna hantera andringar, tillagg och avdrag
(ATA) i projekt och att férutsattningar forandras

e Vad hander om kraven inte klaras, eller om uppféljningen inte stdmmer? Viten ar
ofta det enda som biter. Men det ar inte alltid nivan pa vitet som &r det viktiga, det
ar en skam att fa ett vite.

e Uppfdlining av krav maste sékerstalla att entreprendrernas egna losningar inte
blir offentliga handlingar via system som t.ex. BATMAN?®

° Trafikverkets system for forvaltning av broar, tunnlar och andra typer av byggnadsverk

. B=WSP



e Det kan bli problem med att fa fram EPD'%er for produkter via grossister.

e Entreprendrerna ser inga storre problem med att ta fram EPD:er for sina produk-
ter. Det ar redan pa gang pa vissa hall.

e Trafikverket kraver enligt TDOK 2015:0007 klimatdeklarationer vid slutfért projekt.
Entreprendrerna vill ha mojlighet att fa lamna synpunkter p& deklarationernas in-
nehall och utformning nar det blir aktuellt.

Underhallsentreprenader

Kunskapslage

Underhallsentreprendrerna har god kunskap om klimatbelastning fran energianvandning,
arbetsmaskiner och fordon och en av dem har interna mal for att minska klimatgasutslapp
med 10% till 2020 jamfért med 2013. De anvander dock inte ett livscykelperspektiv nar
det galler kartlagga utslapp fran resurs- och energianvandning.

Det finns idag ingen samlad bild av klimatbelastningen for baskontrakt ur ett livscykelper-
spektiv. Entreprendrerna har mycket underlag for resurs- och drivmedelsanvandning fran
ekonomisk uppféljning som bér kunna anvandas for berakning av klimatbelastning, men
det har inte gjorts annu. De har inte idag sadana detaljerade uppgifter fran underentre-
prendrer, men de anser att det bor ga att fa& om de kraver det. For vagunderhall staller
Trafikverket idag krav pa GPS i fordonen vilket ger majligheter till detaljerad uppfdljning.

2008 gjorde VTI en studie for att férsoka uppskatta energianvandningen i baskontrakt for
vagunderhall genom att inventera dieselanvandningen i tre baskontrakt i olika delar av
Sverige. Trafikverket beraknade baserat pa den studien att baskontrakten i hela Sverige
skulle anvanda ca 20 000 m*® diesel arligen, vilket ger upphov till utslapp av ca 60 000 ton
CO,. En grov uppskattning av koldioxidutslappen fran dieselanvandning i baskontrakt for
jarnvag ar ca 15 000 ton per ar baserat pa uppgifter fran underhallsentreprendren vid in-
tervjutillfallet. Dessa totalt ca 75 000 ton koldioxid per ar motsvarar i storleksordningen
20% av utslappen fran byggande av infrastruktur.™

For bade vag- och jarnvagsunderhdll ser entreprendrerna svarigheter i att berakna kli-
matbelastning och effektiviseringsmojligheter eftersom mycket beror p& hur vintern blir.
Det behdver man ta hansyn till.

En av entreprendrerna ar och har varit engagerade i flera branschsamarbeten kring
dessa fragor under de senaste aren, bland annat flera SBUF-projekt. Just nu bl.a. i pro-
jekten Verifierad klimatbelastning (SBUF) och Hallbar infrastruktur (SGBC).

1% Environmental Product Declaration, tredjepartscertifierade miljovarudeklarationer enligt
1ISO14025, baserade pa livscykelanalys i enlighet med 1SO14040-serien.

1 Ber&kning av infrastrukturens klimatpaverkan i ett livscykelperspektiv for forslag till nat-
ionell plan for transportsystemet 2014 - 2025 — Metodbeskrivning och resultat, Trafikver-
ket 2013.
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Entreprendrerna ar medvetna om att de kommer att berdras av lagen om energikartlagg-
ning och har pabdrjat arbete for att forbereda kartlaggning.

Méjligheter att nd mal
Baserat pa framtagna underlag presenterades majliga storleksordningar fér reduktionspo-
tentialer for klimatgasutslapp fran baskontrakt fér underhall, se avsnitt 3.2 ovan.

Ett problem nar det galler att bedéma reduktionspotentialerna ar att det idag inte finns
nagon helhetsbild av klimatbelastningen ur ett livscykelperspektiv. Men utifran presente-
rat underlag och de aktiviteter man idag kan bedéma, som uteslutande avser energian-
vandning for fordon, anser entreprendrerna inte det som mgjligt att na féreslaget mal om
15 % reduktion till 2020. Beskrivna reduktioner om 2 — 5 %, se Tabell 10 ovan, ansags
dock vara mgjliga att uppna och 6vertraffa, speciellt som man for vagunderhall har inter-
na mal om att minska med 10 %.

Entreprendrerna anser att mojligheterna till klimateffektiviseringar framst &ar kopplade till
anvandning av fordon, dels logistiken for hur fordonen anvands och dels fordonstekniken.
For vagunderhall &r det aven stort fokus pa asfaltbelaggningar dar krav pa klimatredukt-
ioner finns fran vissa kommuner. Det har blivit en marknadskraft och en konkurrens pa
marknaden. | baskontrakt for jarnvagsunderhdll har entreprendren liten mojlighet att pa-
verka materialval eftersom jarnvagsspecifikt material tillhandahalls via Trafikverkets
materialservice. Budgeten for baskontrakt jarnvag ar fordelat pa ca 50% personal, 40%
fordon och 10% material. For vag ar troligtvis en mindre andel personal och eventuellt
stérre andel material.

Entreprentrerna anser att det idag inte finns utrymme for investeringar i ny teknik eller
overgang till dyrare biodrivmedel eftersom det ar sadant fokus pa "lagsta pris vinner” vil-
ket ger pressad ekonomi i kontrakten. De upplever att det saknas drivkrafter for langsiktig
resurseffektivitet. Personbilsparken fornyas dock i klimatanpassad riktning pa grund av
utvecklingen i bilindustrin. Men om Trafikverket skulle tillata t¢kade kostnader for mins-
kade klimatgasutslapp finns det redan idag alternativa drivmedel, elmaskiner och lik-
nande som gor att det gar att komma langt. Det finns dock ingen bestéllare som stéller
padrivande klimatkrav idag. De upplever dock att det finns en generell investeringsradsla
for de som tillhandahaller biodrivmedel for att det ar svart att bedoma vilka skattesatser
som kommer gélla pa langre sikt. Initialt kan investeringar bli kostnadsdrivande men i
langden bor det g att rakna hem dem.

For jarnvagsunderhdll anges det storsta problemet att minska klimatgasutslappen vara
den gamla maskinparken for spargaende fordon, som inte fornyas. Entreprendrerna efter-
lyser en maskinpool via extern aktor for att rada bot pa det. Det borde ge en sadan aktor
ekonomi for nyinvesteringar. For jarnvag anser entreprendren att det férebyggande un-
derhallet redan idag till stor del ar optimerat. For avhjalpande underhall finns dock forbatt-
ringsmajligheter som t.ex.

e Vanta med ej trafikpaverkande fel (kraver 6kad kompetens hos trafikledning)
e  GOr mer, forebyggande, nar man anda ar pa plats
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e Langre sammanhéangande tider i spar
e Entreprentren bor fa tillgang till Trafikverkets overvakningssystem for battre
framforhallning

For vagunderhall anser entreprendren att det troligtvis gar att optimera nagot, men att det
redan idag ar en s slimmad verksamhet att potentialerna inte ar stora. Ovriga forbatt-
ringsmojligheter de ser ar t.ex.

e Se Qver forutséttningar, t.ex. hur man klassar vagar

e Oka andelen klimateffektiva asfaltbelaggningar

e Ytterligare frihet for entreprendren i utfdrandet, mer totalentreprenad till fast pris
e Optimera livslangder fér det man bygger in i anlaggningen

e Se dver hur man bygger t.ex. racken for att effektivisera underhallsfasen

Former for kravstallning och uppfoéljning
Entreprendrerna beddmde att det presenterade forslaget for kravstalining och uppféljning,
se Bilaga B, mot baskontrakt kan vara majligt, men maste utvecklas vidare och testas
forst innan det gar att uttala sig mer sakert.

I och med att det idag inte finns ndgon samlad bild av klimatbelastningen fran baskontrakt
for underhdll ar det svart att i dagslaget saga hur en effektiv kravstallning kan utformas.
Om det ar sa att klimatbelastningen fran fordonen ar totalt dominerande kan det vara ef-
fektivare med krav som riktar sig mot fordonsteknik. Eller s& behovs bade och.

Det mesta av de uppgifter som behdvs for uppfoljning enligt forslaget finns redan idag,
men det ar inte sakert att ar pa ratt format eller ar lattillgangligt. Lampligt ar att borja med
att testa att berakna klimatbelastning for ett antal utvalda baskontrakt pa olika platser i
landet for att se vilka poster i baskontrakten som ar viktigast att inkludera. Entreprenérer-
na ar villiga att delta i sddana tester och avsatta resurs for att det ska bli bra och anvand-
bart. De anser att det ar battre att borja fokusera pa nagra fa poster som ar klimatmassigt
relevanta i mangdkalkylen an att forsoka inkludera allt.

Det ar viktigt att kravstalining och uppfdljning sker pa "standardiserat” och konkurrensne-
utralt satt, och att det tar hansyn till de skillnader som finns mellan respektive inom bas-
kontrakt beroende pa t.ex. hur vintrarna blir. Detta anses dock vara en stor utmaning ef-
tersom de lagger manga fler timmar p& en "svar” vinter. Det kan vara sa att de en vinter
plogar varje dag med mycket torrsné men nasta ar ar det blotsno vilket kraver mer energi.
Entreprenorerna staller fragan; hur jamfor man detta pa ett rattvist satt?

Entreprenorerna tror att det kan vara bade mojligt och effektivt att stalla krav och félja upp
pa foretagsnivad som ett alternativ eller komplement till baskontraktsniva. De se dock sva-
righeter i hur det ska fungera rent juridiskt.

Det viktigaste ar att Trafikverket driver p& utvecklingen genom att snappa upp kraven i
branschen! Procentsatserna ar inte lika viktiga.
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4.3 Analys och rekommendationer

Nedan folier en analys av mgjligheter att nd foreslagna mal for utslappsreduktioner och
vilka konsekvenser det kan ge att stalla krav for att nd dessa nivaer. Rekommendationer
ges ocksa for atgarder Trafikverket bor vidta for att framja branschens utveckling mot mer
klimateffektivt byggande, samt for fortsatt arbete med att utforma metoder for kravstall-
ning och uppféljning.

Analysen baserar sig framst pa resultat fran intervjuer och underlag som tagits fram till
dessa. Hansyn har ocksa tagits till synpunkter fran projektets arbetsgrupp och styrgrupp
samt WSPs egna erfarenheter fran praktiskt arbete med klimateffektiviseringsatgarder i
bl.a. infrastrukturprojekten Férbifart Stockholm, Vastlanken, Intunnling av Vartabanan vid
Albano, Getingmidjan, Utbyggnad av tunnelbana i Stockholm.

Mojligheter att na mal

Framtagna scenarier for reduktionspotentialer i avsnitt 3.2 ovan visar pa stora mojligheter
till reduktioner. Jamforelsescenariot i avsnitt O visar att det inte &r sannolikt att utveckling-
en i branschen, enligt "business as usual’, leder till att de reduktionsmal som ar uppsatta
nas. Detta eftersom det idag inte finns beslutade styrmedel, eller kdnda ambitioner att
infora sddana, som kommer driva utvecklingen dit. Samtliga intervjuade haller med om att
reduktionsnivaerna i jamforelsescenariot verkar rimliga aven om de ser tendenser till att
forandringstakten, bl.a. inom asfalt- och cementbranschen, kan bli snabbare &n redovisat
genom att det finns ett 6kande samhallstryck att begransa klimatpaverkande utslapp. De
anser dock att forandringstakten anda inte racker for att nd malen. Krav fran Trafikverket
bedoms darfor vara nédvandiga och kan bli en viktig drivkraft for att styra mot att nd ma-
len.

Materialinkdp
Malnivaer
Baserat pa framtagna scenarier for framtida reduktionspotentialer for klimatgasutslapp,

samt genomforda intervjuer beddms det for betongsliprar vara mojligt att n& Trafikverkets
foreslagna mal for utslappsreduktioner:

e 2020: 15%
e 2025: 30%
e 2050: 100%

Scenarierna visar pa att annu storre reduktioner for aren 2020 och 2025 kan vara mdjliga
utifrdn vad som ar kant om basta tillgangliga teknik samt klimatmal och visioner i ce-
ment/betong- och stalbranschen. Dessa mal och visioner bygger dock delvis pa inférande
av CCS-teknik (Carbon Capture and Storage) som i dagslaget ar under utveckling och
det ar oklart hur framgangsrikt det arbetet blir och vilka kostnadseffekter det far. Darfor
rekommenderas den féreslagna malnivan for 2020 som ett nagot konservativt satt mal
som ar mojligt att nd och till och med 6vertraffa, medan malen for 2025 och 2050 &r osak-
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rare och beror pa hur framgangsrikt utvecklingsarbetet i cement/betong- och stalbran-
schen blir.

For réals ar situationen annorlunda. Leverantérerna ser sma mojligheter att nd de fore-
slagna reduktionsmalen for alla angivna tidshorisonter &ven om Trafikverket infor krav.
De paverkar sjalva i sina egna tillverkningsprocesser endast en liten del av de totala kli-
matgasutslappen for rals. Aven om de klarar av att n& egna méal om 5% minskning av
utslapp per ar, och séledes 25% minskning 6ver fem ar, motsvarar det mindre an 2%
minskning av de totala utslappen per ton réls éver fem ar. Den dominerande delen av
klimatgasutslappen kommer fran tillverkningen av stalet och dar bedéoms mdjliga ut-
slappsreduktioner de narmaste tio aren vara sma pa grund av mycket langa utvecklings-
tider for ny teknik for masugnsprocessen. Aven om Trafikverket skulle vara villiga att be-
tala mer for ralsstdl med laga klimatgasutslapp bedoms det inte kunna paverka utveckl-
ingen i branschen namnvart eftersom Trafikverket ar en liten bestallare pa en global
marknad. Om Trafikverket vill fa stérre genomslag bor Trafikverket driva pa tillsammans
med andra bestallare i nordisk och europeisk samverkan. En fraga som da bor diskuteras
ar om det ar mojligt att basera réalstillverkningen pa storre andel skrotstal och hur man i sa
fall kan organisera samordnad insamling av uttjant rals for det andamalet.

En mojlig, och ganska ambitios, malniva for utslappsminskningar till 2020 for rals skulle
utifran detta resomenang kunna vara ca 2%. Fér malaren 2025 och 2050 ar majligheter-
na osakra och beror helt och hallet p& hur framgangsrik stalbranschens utveckling av
staltillverkningsprocesser blir. Trafikverket bor folja utvecklingen bade i stal- och cement-
branschen, enligt resonemang for sliprar ovan, tillsammans med branschen for att sa
smaningom utvardera strategier for att na de langsiktiga malen.

Ytterligare en aspekt pa majligheter att nd mal for utslappsreduktioner ar att det avtal som
finns med nuvarande ralsleverantorer stracker sig fram till &r 2022. Det innebaér att Trafik-
verket inte kan krava langtgéende utslappsreduktioner jamfort med dagslaget eftersom
det inte finns med i ingangna avtal. Den inkdpta mangden rals ger upphov till arliga ut-
slapp av ca 70 000 ton koldioxid ur ett livscykelperspektiv, beraknat med generella emiss-
ionsfaktorer for ralsstal enligt Trafikverkets Klimatkalkylmodell. En reduktion om 15% till
ar 2020 skulle innebara att det arliga utslappet da vara ca 60 000 ton. Om Trafikverket
ska ta hem motsvarande reduktionen ndgon annanstans i verksamheten skulle det kunna
motsvara en ytterligare reducering p& minst 10 000 ton koldioxid i ett investeringsprojekt
som stracker sig fram till 2020. A andra sidan har Trafikverket upphandlat en rélsleveran-
tor vars klimatprestanda redan idag ligger ca 15% lagre &n den generella emissionsfak-
torn. Sett ur det perspektivet gar det att havda att malet redan ar natt. Men eftersom Tra-
fikverket har for avsikt att reducera utslappen med 15% jamfort med dagens niva kvarstar
samma fragestallning. Ett alternativ ar att for just ralsen ta sikte pa nasta malar, 2025,
och redan nu kommunicera mot branschen att man har fér avsikt att kréava lagre ut-
slappsnivaer (30% ar dock troligtvis inte rimligt enligt diskussion ovan) an i dagslaget for
den upphandling som kommer att ske 2022. Ett annat alternativ ar att inleda en dialog
med dagens réalsleverantorer for att fa tillstand en frivillig uppfoljning av deras utveckl-
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ingsarbete och klimatprestanda via EPD:er sa Trafikverket kan folja upp nivaerna for
2020.

Konsekvenser

Inforande av krav pa utslappsreduktioner bedoms inte medféra kostnadsokningar for in-
kop av sliprar och réls. Kostnadsbesparingar och minskade utslapp av klimatgaser gar
oftast hand i hand. Slipersleverantérerna ger dock uttryck for en viss farhaga att kostna-
derna for cementersattningsprodukter som flygaska och slaggprodukter kan oka i framti-
den om efterfragan okar samtidigt som tillgangen minskar pa grund av avveckling av kol-
kraft. | dagslaget ser de dock inga nettokostnadstkningar pa grund av detta.

Vid 6vergang till cementersattningar som flygaska i sliprar, och andra utvecklingsatgarder
for att minska klimatgasutslapp, ar det viktigt att sékerstalla att det inte skapar andra pro-
blem till foljd av atgarderna. Flygaskor kan innehalla farliga amnen, mangden ar bero-
ende pa var de kommer ifran. Idag anvands framst flygaskor fran kolkraftverk i Tyskland
och de klarar kraven for innehall av farliga amnen.”” Om leverantérerna vill anvanda
andra askor fran t.ex. biobransleeldade kraftverk maste det sakerstallas att aven de kla-
rar kraven, for att inte skapa nya problem for framtiden.

Anvandning av flygaska fran stenkols eller brunkolsférbranning ar inte en langsiktigt hall-
bar I6sning da anvandning av stenkol har mycket stor klimatpaverkan. Anvandningen av
CCS kan minska detta men utveckling av det ar osakert och utvinningen innebéar ocksa
andra stora effekter pa miljon. Det ar darfor viktigt att man parallellt arbetar med alterna-
tiva och langsiktigt hallbara metoder for betongframstéllning.

Trafikverket bor initiera en diskussion med slipersleverantorerna kring de konflikter de
upplever finns mellan tekniska regelverk och majligheter till minskningar av klimatgasut-

slapp.

Sammanfattning:

> Mgjligt att na foreslagna mal for sliper

- Malnivaer for sliper bedoms vara konservativa — mgjliga att n& och till och med overtraffa

- Inte mojligt att nd foreslagna mal for rals. Marginella utslappsminskningar bedéms vara
mojliga inom de narmaste tio aren

- For rals kan mal och krav for utslappsminskningar vara majliga forst till 2025 pga befint-
liga avtal. Frivilliga dverenskommelser med leverantdrer om uppfoljning av utslapp re-
kommenderas i sa fall.

- Det finns osékerheter kring inforande av CCS-teknik i cement- och stalbranscher, och
detta ar i vasentlig grad avgoérande for visionen om klimatneutralitet ar 2050

- Trafikverket rekommenderas s6ka nordisk/europeisk samverkan med andra bestéllare for

att paverka utvecklingen i stélbranschen.

12 Enligt Trafikverkets styrande riktlinje TDOK 2012:22 "Material och varor — krav och kri-
terier avseende farliga amnen”
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- Kostnadsbesparingar och minskade utslapp av klimatgaser gar oftast hand i hand — fore-
slagna krav bedéms inte medféra kostnadsdkningar

- Viss farhdga finns kring dkade kostnader for flygaska och slaggprodukter om efterfragan
okar

- For sliper finns konflikter mellan méjligheter att minska utslapp och géllande regelverk
samt attityder att testa ny teknik. Trafikverket bor initiera diskussion om dessa.

Investeringsprojekt

I planlaggningsskedet ar det sa stora skillnader mellan forutsattningar mellan olika projekt
att det inte bedoms vara mgjligt att satta kravnivaer for det skedet. Mojligheterna till at-
garder som reducerar klimatgasutslapp kan dock vara mycket stora i det skedet. Val av
atgardslosning och lokalisering som i sin tur paverkar geotekniska forutsattningar, behov
och langder for broar och tunnlar m.m. kan paverka klimatbelastningen fran byggandet av
infrastrukturen med potenser istallet for de storleksordningar pa 15% - 30% som diskute-
ras héar. Alla intervjuade ar darfor éverens om att det ar synnerligen viktigt med krav pa
klimatkalkyl och arbete med forbattringsatgarder for skedet, garna med en angiven mal-
niva, t.ex. 10 — 15 %, for att tydliggora Trafikverkets ambitioner.

For bygghandlings- och byggskede bedoms det vara mojligt att nd Trafikverkets fore-
slagna mal for vag- och jarnvagsprojekt till ar 2020. Scenarierna visar pa majligheter att
kunna na malen aven for 2025 och 2050, men enligt diskussion fér Materialinkop ovan
finns det stora osékerheter kopplade till dessa mdjligheter.

For malnivaer till 2020 konstaterades att méjligheterna till reduktioner kan variera mycket
beroende pa vad det ar for typ av projekt, vilka delkomponenter det &r sammansatt av (se
avsnitt 2.4 ovan) Det finns darfor behov av att ta fram differentierade malnivaer for olika
typer av projekt, beroende pa vilka delkomponenter de &r sammansatta av.

| scenario for reduktionspotentialer for investeringsprojekt, se avsnitt 3.2 ovan, redovisas
mojliga reduktionspotentialer baserat pa ett antal resurs- och utféranderelaterade atgar-
der. Kvoten mellan den redovisade mdijliga reduktionspotentialen till 2020 fér ett genom-
snittligt vag- eller jarnvagsprojekt och Trafikverkets foreslagna malniva pa 15% ar ca 0,65
enligt scenariot. Det innebar att malnivan pa 15% ar ca 65% av reduktionspotentialen om
alla de beskrivna atgarderna vidtas. Fér malaret 2025 ar motsvarande kvot ca 0,5. Dessa
kvoter anvandes for att vikta fram en malniva for varje delkomponent utifrdn méjlig pot-
ential for respektive delkomponent. Resultatet redovisas i Tabell 11 nedan. Om malniva-
erna for varje delkomponent viktas i forhallande till dess andel av klimatbelastningen for
investeringsobjekten i NTP 2014-2025 ger det malnivan 15% for ett genomsnittligt vag-
eller jarnvagsprojekt enligt NTP 2014-2025. Dessa malnivaer ska ses som forslag och en
indikation p& vilka nivaer som &r lampliga. | praktisk tillampning maste det dvervagas om
det ar lampligare att ange nivaer i intervall om t.ex. 5%, om det finns projektspecifika for-
utsattningar som gor att det avviker fran ett "normalt” projekt etc.
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Tabell 11 Malnivaer till 2020 och 2025 for olika delkomponenter i infrastrukturprojekt

Delkomponent i proiekt Malniva klimatreduktion

2020 2025
Byggnadsverk 17% 30%
Bergtunnlar 12% 28%
V&g under- & overbyggnad 14% 30%
Banunderbyggnad* 13% 33%
EST-anlaggning 11% 17%
Grundforstarkning 25% 37%

* | banunderbyggnad bér &ven laggande av sparballast inkluderas, som annars ingdr i banéverbyggnad. Ovriga

delar i bandverbyggnad, slipers och réls, hanteras separat i avsnitt for Materialinkop.

Ovanstaende malnivaer for delkomponenter bér kunna anvandas for att ta fram en mal-
niva for ett specifikt projekt genom att berakna ett viktat medelvarde av malnivaerna for
de ingdende delkomponenterna. Det kan goras genom att multiplicera malnivan for varje
delkomponent med dess andel av klimatbelastningen fér hela projektet, och sedan sum-
mera for alla delkomponenter. Om man inte vet klimatbelastningen for projektet eller del-
komponenterna kan andel av anlaggningskostnad anvandas som en approximation. Erfa-
renheter fran berdkningar i klimatkalkyl for NTP 2014-2025 samt for projekt Forbifart
Stockholm visar att korrelationen mellan andel av anlaggningskostnad och andel av Kli-
matbelastning ofta ar god for infrastrukturprojekt och deras delkomponenter.

Observera att dessa malnivaer forutséatter atgarder som gors bade i detaljprojektering och
i byggskede. Det gor att de kan anvandas som de ar for en totalentreprenad, men for en
utférandeentreprenad bor malnivderna delas pa detaljprojektering, som da utfors av be-
stallaren, och pa& byggandet som utfors av entreprendren. | scenario for reduktionspoten-
tialer for investeringsprojekt i avsnitt 3.2 ovan ligger generellt ca 1/3 av reduktionspoten-
tialerna pa utforanderelaterade atgarder som framst hér hemma i detaljprojekteringen,
medan ca 2/3 av reduktionspotentialerna relaterar till val av material, som oftast gors i
byggskedet. | enlighet med detta ar en rekommendation att férdela mal- och kravnivaer
med 1/3 pa detaljprojekteringsskedet och 2/3 pa byggskedet for en utforandeentrepre-
nad.

Ytterligare en aspekt att ta hansyn till vid sattande av mal- och kravnivaer ar vilket tids-
perspektiv de ska galla for. Ovanstdende malnivaer for 2020 ar baserade p& redukt-
ionspotentialer som i vissa fall finns tillgédngliga redan idag, men som i andra fall forutsat-
ter en teknik- eller marknadsutveckling som kan forvantas ske de narmaste fem aren. For
ett projekt som stracker sig fram till 2020 eller &nnu langre ar det darfor rimligt att an-
vanda de foreslagna malnivaerna, medan det for kortare projekt bor tas hansyn till detta.
Det kan t.ex. géras genom att skala malnivan baserat pa projektets langd. For ett projekt
som paborjas idag och stracker sig fram till 2018 skulle malet kunna sattas till 3/5 av mal-
nivan for 2020. Om malnivan for 2020 ar 15% skulle i s fall projektets malniva bli 9%.

Entreprentrerna ger uttryck for att de tror att reduktionsmojligheterna kan vara annu
storre an 15% i vissa fall. Samtidigt som de i berakningar for genomférda atgarder har
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sett att det kan vara svart att, i dagslaget, nd reduktioner pa mer &n 15-20%. De fore-
slagna malnivaerna for 2020 och 2025 bor darfor ses som ambitiost satta mal, men som
bor vara majliga att na.

Sannolikheten att malet 100% reduktion till 2050 ska nas ar mycket svar att uppskatta.
Det bygger pa att framfor allt branscherna for stal, betong, asfalt och fordon nar sina vis-
ioner for koldioxidneutralitet. | enlighet med diskussion fér Materialinkdp ovan bor Trafik-
verket i samverkan med bade materialleverantorer och entreprenérer folja den utveckl-
ingen och utvardera hur det gar om sag ca 2 - 3 ar, och utifrdn det se Over strategier for
att na de langsiktiga malen.

Konsekvenser

Inforande av krav pa utslappsreduktioner bedéms inte medféra kostnadsokningar for in-
vesteringsprojekt. Kostnadsbesparingar och minskade utslapp av klimatgaser hanger ofta
ihop. En av entreprendrerna sag dock en risk att kostnadsnivaerna initialt kan drivas upp
nagot pa grund av kravstallning, men att det troligtvis blir en kort 6vergaende fas i och
med att det ar nagot hela branschen maste forhalla sig till i konkurrens. Saval stora som
mindre entreprendrer valkomnar kravstéllning som ett satt att driva p& utvecklingen i
branschen. For att minska risken for kostnadsdkningar ar rekommendationen att initialt
inte stalla for hdga krav.

Det kan finnas en farhaga att mindre konsult- och entreprenadforetag kan ha svarare att
klara av att uppna krav pa reduktioner eftersom de inte har egna utvecklingsavdelningar
eller materialdivisioner. Vid intervjuer anser dock mindre entreprenérer att de arbetar med
resursoptimering i projekt lika aktivt som de stora entreprendrerna och har samma moj-
ligheter att upphandla klimateffektiva material i fri konkurrens. De anser till och med att de
kan ha stérre mojligheter eftersom de har slimmade organisationer med korta beslutsva-
gar, och &r kanske inte lasta till att kopa material av sina egna materialdivisioner. Det
finns med andra ord inga tydliga indikationer pa att krav pa utslappsreduktioner skulle
missgynna mindre féretag. De mindre entreprendrerna anger dock att de ser ett behov av
en invanjningsfas och eventuellt mojlighet att f& visst stod fran Trafikverket for att lara sig
hur klimatkalkyler ska géras och hur man kan arbeta med forbattringsatgarder.

Trafikverket bor initiera en diskussion med leverantérerna kring de konflikter de upplever
finns mellan tekniska regelverk, upphandlingskriterier, attityder m.m. och mdojligheter till
minskningar av klimatgasutslapp, se avsnitt 4.2. Detta kan med férdel samordnas med
det arbete som gors inom PIA och anpassning av regelverk i Trafikverket.

Sammanfattning:

- Det bedoms ej majligt att satta kvantifierade krav/mal for planlaggningsskedet

>  Mojligt att na foreslagna mal for bygghandlings- och byggskede for malaren 2020 och
2025

- Det behovs differentierade malnivaer for olika typer av projekt

- Malnivaer ambitiosa — men méjliga att nd, och till och med évertraffa
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- Mal for 2050 bygger pa bl.a. inforande av CCS-teknik i cement- och stalbranscher. Osé-
kert, svart att bedéma, utvecklingen bor bevakas i samverkan med branschen.

- Kostnadsbesparingar och minskade utslapp av klimatgaser gar oftast hand i hand — fore-
slagna klimatkrav beddéms inte medféra kostnadsokningar

- Viss farhaga finns kring initiala kostnadsoékningar om kravnivan satts for hog

v

Mindre entreprendérer ser behov av en invanjningsfas
- Det finns konflikter mellan mojligheter att minska utslapp och regelverk, upphandlingskri-
terier och attityder. Trafikverket bor initiera diskussion/forum for detta med branschen

Underhallsentreprenader

Det finns i dagslaget inte nagra berakningar framme for baskontraktens klimatbelastning
ur ett livscykelperspektiv och det blir darmed svart att bedéma reduktionspotentialer och
mojlighet att na de foreslagna malen. Entreprendrernas uppfattning om klimatbelastning-
en frAn baskontrakten ar att det framst ar kopplat till anvandningen av fordon. Och utga-
ende fran det och de mojligheter till effektiviseringsatgarder de ser bedémer de inte att
det gar att nd 15 % reduktion till 2020 utan 6kade kostnader for biodrivmedel eller lik-
nande. De bedomer dock att reduktioner pd minst 5 % gér att nd, och har egna interna
mal pa 10 % reduktion till 2020.

Om Trafikverket daremot accepterar 6kade kostnader sa finns det idag biodrivmedel pa
marknaden som bor gora det majligt att nd reduktionsmalen. Storleken pa dessa kostna-
der har dock inte kvantifierats har.

For jarnvagsunderhall anges storsta problemet vara maskinparken for spargaende for-
don, som inte fornyas. De efterlyser en maskinpool via en extern aktor fér att komma till
ratta med detta och fornya maskinparken. Eftersom Trafikverket ar en sd dominerade
bestillare pa jarnvagssidan skulle Trafikverket kunna bjuda in branschen till diskussion
kring om det &r mdjligt och vilka modeller for det som kan vara lampligt.

For vagunderhall finns det dock anledning att ifrdgasatta om det verkligen ensidigt ar for-
donen som dominerar klimatbelastningen for baskontrakten. | Trafikverkets modell Kli-
matkalkyl finns schabloner for vintervaghalining och vagunderhall baserade pa den LCC-
modell for vagunderhall som VTI utvecklat at Trafikverket. En berékning av klimatbelast-
ningen per km och ar fran vintervaghallning och belaggningsunderhall for en 4-faltig mo-
torvag i Mélardalen med ADT ca 11 000 fordon per dygn, ger foljande férdelning av kli-
matbelastning:

Salttillverkning: ca 50%
Tillverkning av asfaltbelaggning: ca 30 %
Fordonsdrift for plogning, saltning, sandning och belaggningsarbeten: ca 20 %

Detta ska ses som en férsta mycket grov uppskattning, som boér ses éver innan man drar
nagra slutsatser. Den slutsats man dock kan dra &r att det ar mojligt att det finns stora
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potentialer for klimatreducerande atgarder som man idag inte beaktat eftersom man inte
haft ett livscykelperspektiv.

Ytterligare en resurspost for underhallsverksamheten som inte finns med i baskontrakten
ar elanvandningen for alla Trafikverkets anlaggningar. Den elen upphandlas och foljs upp
centralt inom Trafikverket. Storleken, klimatbelastningen och reduktionspotentialerna for
elanvandningen har dock inte studerats har. Den bér dock inkluderas i helheten fér un-
derhallsverksamheten for att fa en uppfattning om var utslappsreduktioner kan uppnas pa
effektivast satt. Det kan t.ex. vara mojligt att uppna signifikanta utslappsreduktioner ge-
nom att upphandla el med laga klimatgasutslapp, exempelvis fran nyproducerad vind-
kraft. Om och hur det ar mojligt att géra bor dock undersdkas narmare i forhallande till
direktiv fran Energimyndigheten och liknande.

Innan det gar att uttala sig mer om vilka reduktionspotentialer for klimatgasutslapp som
kan vara mdjliga, och vilka kravnivder som kan vara lampliga, bor Trafikverket tillsam-
mans med underhallsentreprendrerna initiera ett arbete for att kartlagga klimatbelast-
ningen fran underhallsverksamheten ur ett livscykelperspektiv. Det bor baseras pa ett
antal utvalda baskontrakt pa olika platser i landet dar man undersoker vilka poster i bas-
kontraktens mangdfdrteckningar som &r viktigast att inkludera. Utdver de resurser som
hanteras i baskontrakten bor &ven elanvandningen for Trafikverkets anlaggningar inklud-
eras i kartlaggningen.

Sammanfattning:

- Det finns i dagslaget inte underlag for att bedéma underhallsverksamhetens klimatbelast-
ning och reduktionspotentialer ur ett livscykelperspektiv

- For klimatbelastning fran fordonsanvandning bedéms inte malet 15 % reduktion till 2020
ga att na utan okade kostnader for biodrivmedel eller liknande. Reduktioner pa i storleks-
ordningen 5 - 10% bedoéms dock ga att na.

- For jarnvagsunderhall anges det storsta problemet vara en gammal maskinpark for spar-
gaende fordon. Entreprendrerna efterlyser maskinpool via extern aktor.

- Schabloner for vagunderhall baserat pa Trafikverkets klimatkalkylmodell indikerar att kli-
matbelastningen for vagunderhall inte sjalvklart domineras av fordonsdriften, utan av re-
surser for vintervaghalining och belaggningsunderhall

- Trafikverket bor i samarbete med underhallsentreprendrerna initiera ett arbete for att kart-
lagga och berakna klimatbelastningen fran det I6pande underhéllet ur ett livscykelper-
spektiv.

- Elanvéndning for anlaggningar, som upphandlas centralt av Trafikverket, bor inkluderas i
kartlaggningen av klimatbelastning fran I6pande underhaill.
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Former for kravstallning och uppfoéljning

Materialink6p

Utformning av krav och uppféljning

Leveranttrerna ansag att det presenterade forslaget for kravstallning och uppféljning var
rimligt och acceptabelt och boér darfér kunna ligga till grund for fortsatt utformning av krav.
Forslaget bor dock fortydligas med avseende pa kvantifiering och tidsbestamning av re-
duktionskrav samt att produkternas klimatprestanda ska redovisas i form av EPD:er bade
for utgangslage och for uppfoljning av reduktionskrav. Det bor ocksa tydliggéras om och
hur kraven kan omfdrhandlas utefter eventuella forandrade foérutsattningar under kon-
traktstiden.

Krav pa utslappsreduktioner till ett visst malar bér kombineras med arliga uppféljningar av
utvecklingen, vilket med fordel bor kunna samordnas med leverantorsuppfoljningar.

Om Trafikverket vill stimulera branschen att na storre reduktioner an de uppsatta kraven
bdr man dvervaga att infora incitament i form av bonus om en leverantdr kan styrka att de
uppnatt en signifikant stérre reduktion, t.ex. 5% mer an kravnivan, eller om det kan styr-
kas att kravnivan uppnatts vasentligt tidigare, t.ex. 1-2 ar, &n malaret. En alternativ modell
ar att Trafikverket tillampar en mervardesmodell baserad pé klimatprestanda vid upp-
handlingar, liknande den som anvandes vid vaxelupphandling 2011, och i god tid (flera
ar) innan nasta upphandling meddelar vilka klimatprestanda som kommer kravas for olika
mervardesnivaer.

Konsekvenser och rekommendationer

Leverantorerna uppgav farhagor for att krav pad EPD:er skulle medfora stora kostnader for
certifiering och administration. Det som ofta ar den stérsta kostnaden vid framtagande av
EPD:er ar att gora en livscykelanalys (LCA) for sin produkt eller tjanst. Intervjuerna med
leverantorerna visar dock pa att de redan har god kunskap om miljopaverkan fran sina
processer och redan har gjort LCA alternativt har det underlag som behdvs for en LCA
tillgangligt. Det bor darfér inte medfora extra kostnader som &r av betydande grad.
Granskningen av LCA och annat underlag till en EPD infor certifiering beddms kosta ca
50 000 kr nar den utfors av en ackrediterad granskare”, och kostnaden for registrering
av EPD inom det internationella EPD-systemet (www.environdec.com) kostar ca 5000 —
15 000 beroende pa foretagets storlek. Utdver det tillkommer en arlig avgift for granskare
om ca 5000 kr och en arlig avgift till det internationella EPD-systemet om ca 5000 —
25 000 beroende pé foretagets storlek. De totala kostnaderna for framtagande av en EPD
blir alltsa ca 55 000 — 65 000 kr for granskning och registrering samt en arlig kostnad om
ca 10 000 — 30 000. Dessa kostnader bedoms vara marginella i forhallande till Gvriga
kostnader for produktutveckling och liknande for jarnvagsspecifikt material som leveranto-

'* Enligt uppgift frAn ackrediterad granskare p& Bureau Veritas
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rerna saljer i betydande mangder, och da enbart till Trafikverkets behov. Det finns dessu-
tom sedan nagot ar tillbaka krav pd EPD:er fran Jernbaneverket i Norge och bor darfor
ses som nagot en leverantor forvantas kunna leverera for bibehallen konkurrenskraft.

| samband med utformningen av krav bor Trafikverket samrada med leverantrerna hur
det pa basta satt sakerstélls att samma resurser och processer inkluderas i EPD:er oav-
sett leverantor.. En utgangspunkt for detta kan vara att utga fran befintliga produktspeci-
fika regler (PCR™) for EPD:er for betong- och stalprodukter for att se om och hur dessa
kan anvandas. Det ar viktigt att PCR som anvands harmoniserar med den europeiska
standarden EN15804. Som ett alternativ bor EN15804 kunna anvandas utan mer speci-
fika produktregler for att ta fram EPD:er.

Eftersom det fanns en del tveksamheter kring kvaliteten pa inrapporterade uppgifter om
miljoprestanda vid tidigare slipersupphandling bor leverantérerna ta fram och leverera
EPD:er som beskriver produkternas miljoprestanda i dagslaget, som ett utgadngslage att
folja upp reduktionskrav mot. Trafikverket maste da ta stallning till om EPD:erna ska be-
skriva just dagslaget, eller laget vid tiden for forra slipersupphandlingen 2012. Leveranto-
rerna har sedan 2012 genomfort vissa atgarder som reducerar klimatgasutslapp, men
reduceringsnivaerna skiljer sig troligen mellan leverantérerna och det kan darfér ses som
orattvist att en leverantdér redan kan ha "intecknat” en stoérre reduktionspotential an en
annan om EPD:erna ska gélla dagens lage. Det kan darfér vara motiverat att begara
EPD:er giltiga for produktionsteknik 2012 for att skapa ett jamforbart utgangslage for le-
verantdrerna och for att "vara generds” i ett inledande skede vid inférande av krav. Det
kommer ocksa da troligen vara enklare for leverantérerna att f& fram kvalitetssakrade
dataunderlag eftersom det brukar vara en viss eftersléapning i sammanstélining av pro-
cessdata.

Ett annat alternativ ar att Trafikverket nyttjar det underlag slipersleverantérerna levere-
rade vid tidigare slipersupphandling som ett underlag for att satta en kravniva 15 % lagre,
som maste uppnas och redovisas med EPD:er ar 2020. Det kraver dock en genomgang
av underlaget tillsammans med leverantdrerna for att sakerstalla att det ar relevant och
kvalitetssakrat.

For rals ar det osakert vilka malnivader och malar som ar mojliga enligt diskussion i avsnitt
4.3 Mojligheter att nd mal ovan. Rekommendationen fran ralsleverantérerna ar att borja
forsiktigt med kravstalining och att gora det pa ett satt som gor det mojligt att diskutera
mal gemensamt.

Sammanfattning:

- Fdrslag till utformning av krav och uppféljning fungerar i stort
- Fortydliga att klimatprestanda ska redovisas i EPD:er bade for utgangslage och for upp-

 Product Category Rules, produktspecifika regler for EPD:er for en viss produktgrupp

p=WSP %




http://ams.se.wspgroup.com/projects/10205472/Document/9_Leverans/Slutrapport

konsekvensanalvs klimatkrav infrastruktur.docx

foljning av krav. Bor harmoniseras med EN15804

- Gemensam diskussion med leverantdrer kring EPD:ernas omfattning (PCR — produkt-
specifika regler) rekommenderas

- "Generositet” nar det galler utgangslage rekommenderas

- Fortydliga om och hur krav kan omférhandlas vid &ndrade forutsattningar

> Om Trafikverket vill stimulera branschen att n& langre an kravniva bér incitament i form
av bonus inforas. Annars ndr man kravnivan, men inte mer

> For réls bor krav utformas sa att det ar mojligt att diskutera mal gemensamt med leveran-
torer

- Modjligheterna att samordna kravstallning och uppféljning med underlag som leverantérer-
na kommer att ta fram for att efterleva lagen om energikartlaggning bér ses éver i sam-
verkan med branschen

Investeringsprojekt

Utformning av krav och uppfdéljning

Bestallare, konsulter och entreprendrer ansag att de presenterade forslagen for kravstall-
ning och uppfdljning var rimliga och acceptabla och bér darfor kunna ligga till grund for
fortsatt utformning av krav. Forslagen bér dock fortydligas och utvecklas pa ett antal
punkter enligt nedan.

Planlaggningsskede
o Trafikverket bor tillhandahalla klimatkalkyl for utgangslaget for konsultuppdraget.

e Kraven bor innehélla en malniva for reduktioner, men inte ett krav pa reduktioner.

o Malkonflikter mellan mojligheter att minska klimatgasutslapp och andra intressen
som gestaltning, landskapsfragor m.m. kommer att kunna uppsta. For att kunna
hantera saddana konflikter i projekt bor Trafikverket ta fram nagon form av vagled-
ning eller hjalpmedel for hur intressen kan vagas mot varandra.

e Mojligheten att utnyttja Trafikverkets dokument Miljoésakring Bygg for att fora ver

inarbetade atgarder for minskad klimatbelastning bor undersdkas narmare.

Bygghandlings- och byggskede
e En knackfrdga ar om man ska stélla krav pa foretagsniva eller projektniva for
byggskedet, eller bade och. Entreprendrerna forordar foretagsniva eftersom man
anser att det blir enklare och ger en stark drivkraft for forbattringsarbete eftersom
det ansluter till foretagens interna strategier. Det bor ocksa kunna avlasta projekt
och underentreprendrer administration. Om krav stalls pa foretagsniva bor varje
foretag berakna ett utgdngslage for 2015, t.ex. baserat pa de mangder stal, be-
tong, asfalt m.m. de anvander arligen i Trafikverksprojekt, samt emissionsfaktorer
hamtade fran Trafikverkets klimatkalkylmodell. Utslappen bor relateras till nagot
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matt pa verksamhetens omfattning, t.ex. omséttning, for att ta hansyn till att re-
sursanvandningen varierar dver tid beroende pa konjunktur, 6kning/minskning av
markandsandelar m.m. Utvecklingen 6ver tid bor sedan kunna foljas jamfort ut-
gangslaget med arliga sammanstallningar av mangder och materialspecifika kli-
matprestanda via EPD:er allt eftersom sadana tas fram av leverantérer pa mark-
naden. Om Trafikverket évervager att stalla krav pa foretagsnivd maste det utre-
das hur internationella leveranttrer ska hanteras samt leverantdrer som tidigare
inte har arbetat pa uppdrag av Trafikverket.

e For krav pa projektniva bor skillnad mellan utférandeentreprenader och totalent-
reprenader goras i enlighet med forslag. For utforandeentreprenader bor da kra-
ven pa utslappreduktioner fordelas mellan detaljprojektering och byggande i en-
lighet med forslag i avsnitt Mojligheter att na mal ovan, alternativt ingd som en
uppgift for projekteringskonsluten att lamna forslag pa. Entreprendrerna havdar
att det inte finns s& stora paverkansmojligheter i utférandeentreprenader. Men
det faktum att hela potentialen fér materialval och drivmedel ofta ligger i byggs-
kedet motsager det resonemanget, samt att entreprendrerna sager att de alltid
forsoker paverka mot resurseffektiv utformning, aven i utférandeentreprenader.
For att underlatta saddana initiativ &r rekommendationer kring konflikter med re-
gerverk och upphandlingskriterier i avsnitt 4.2 ovan viktig. For att ytterligare driva
pa mojligheter till forbattringar i utférandeentreprenader kan det vara vart att
Overvaga incitament i form av bonus for reduktioner istéllet for eller i kombination
med krav.

e Utgangslaget for reduktioner i entreprenader maste definieras tydligare. Entre-
prendrerna vill fa anvanda sina egna verktyg for att berakna ett utgangslage ba-
serat pa sitt anbud, sin produktionskalkyl. Medan Trafikverket har for avsikt att le-
verera en klimatkalkyl fran planskedet som ett utgangslage for entreprendren att
utgd fran. Utifran diskussioner vid intervjuer rekommenderas att Trafikverkets i ut-
forandeentreprenader levererar en klimatkalkyl for utgangslaget tillsammans med
forslag till effektiviseringsatgarder som sedan samrads med entreprenéren. Me-
dan man for totalentreprenader later entreprendren ta fram en klimatkalkyl for ut-
gangslaget baserat pa deras anbudskalkyl. Trafikverket kan da ta fram en
"skuggklimatkalkyl” baserat pa plan eller egen produktionskalkyl for att "syna”
Entreprendrens klimatkalkyl, i likhet med hur anbud hanteras.

e Betona krav pa processen att man ska identifiera atgarder for reduktioner, och att
det ar pa dessa atgarder som fokus pa uppfoljining bor ligga. Samt att denna pro-
cess ska ske i samverkan mellan bestéllare, konsult och entreprentr. For att
denna process ska bli effektiv ar det viktigt att den aktor som ska vidta atgarder
kanner att den "ager” klimatkalkyl och underlag till bedédmning av vilka effektivise-
ringsatgarder som &r relevanta och prioriterade. Darav rekommendationerna i
punkten ovan.

e Det behovs differentierade kravnivaer for olika typer av projekt i enlighet med dis-

kussion i avsnitt Mojligheter att na mal ovan
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o Malkonflikter mellan mojligheter att minska klimatgasutslapp och andra intressen
som gestaltning, landskapsfradgor m.m. kommer att kunna uppsta. For att kunna
hantera sddana konflikter i projekt bor Trafikverket ta fram nagon form av vagled-

ning eller hjalpmedel fér hur intressen kan vagas mot varandra.

e Incitament efterfragas som komplement till krav om Trafikverket vill stimulera
branschen att na snabba resultat eller storre reduktioner an de uppsatta kraven.
Dels som mervarde i anbudsutvarderingar om man varit framgangsrik med Kli-
matreduktioner i tidigare projekt, och dels som bonus om leverantéren kan styrka
att man uppnatt en signifikant storre reduktion, t.ex. 5%, eller om det kan styrkas
att kravnivan uppnétts vasentligt tidigare, t.ex. 1-2 ar, an malaret. Det ar dock vik-
tigt att incitamentsmodeller utformas sa att det skapar réattvisa forutsattningar for
saval stora som mindre leverantorer.

e Uppfdlining av krav maste sakerstalla att entreprendrernas egna losningar inte
blir offentliga handlingar via system som t.ex. BATMAN

e Vad hander om kraven inte klaras, eller om uppféljningen inte stammer?

e Kravstallning och uppféljning maste kunna hantera andringar i projekt som ATA

och att forutsattningar férandras

Konsekvenser och rekommendationer

Inforandet av krav kommer medféra att en del nya arbetsuppgifter maste utféras, som
t.ex. framtagande av klimatkalkyl, workshopar for identifiering av atgarder, uppféljining av
atgarder etc. Konsulter och entreprendrer uppger att detta till stor del kommer baseras pa
befintliga underlag och kommer darfor inte ge merkostnader pa grund av behov av nya
underlag. Ett forsok att uppskatta omfattningen av detta arbete baserat pa egna erfaren-
heter och intervjuer med konsulter och entreprendrer ar att det for konsultarbete i plan-
skedet behdvs ca 2-3 manveckor, eller i storleksordningen 100 000 kr. For detaljprojekte-
ring och byggskede bedéms omfattningen vara ungefar av samma storleksordning for
vardera. Darutbéver kommer ett |I6pande arbete for uppfdljning att behdvas. Det kommer
troligen vara en del av en projektingenjors- eller miljosamordnartjanst eller liknande och
kommer troligen till stora delar vara samordnat med det normala arbetet med uppf6ljning
av egenkontroll och kostnader. Omfattningen av tillkommande arbete for detta ar svart
bedoma och beror mycket pa projektstorlek. Om Trafikverket kraver att entreprencrerna
ska anvanda Trafikverkets klimatkalkylmodell istallet for sina egna (de entreprendrer som
redan har egna system for det) kan det medféra extra kostnader p& grund av merarbete
hos entreprendrerna.

Det behdvs i en initial implementeringsfas troligen nadgon form av stodfunktion for saval
entreprendrer, konsulter som Trafikverkets egna projektledare och andra viktiga funktion-
er i projekt, for att erbjuda vagledning i hur klimatkraven och forbattringsarbetet ska han-
teras. Det kan med fordel kombineras med Trafikverkets okade fokus p& samverkan i
projekt.

Trafikverket rekommenderas att méta och kommunicera utsl&ppsminskningar éaven i ab-
soluta tal och per investerad krona eller liknande, forutom som relativa minskningar i pro-
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cent i projekt. Det gor att man kan sétta det i relation till andra utslapp och utslapps-
minskningar i samhallet vilket bor skapa ytterligare engagemang och drivkraft i bran-
schen. Krav eller liknande pa foretagsniva, enligt diskussion ovan, kan gora det enklare
att folja upp utvecklingen i branschen i stort &n om man endast staller krav pa projektniva.
Om krav endast stalls pa projektniva bor Trafikverket fundera 6ver hur de kan folja upp
klimatbelastning inte bara pa projektniva, utan aven for projektens delkomponenter, enligt
uppdelning i avsnitt 2.4, och aven for enskilda viktiga resurser som betong, stal, asfalt
och drivmedel dvergripande for Trafikverkets verksamhet. Det ar troligt att den typen av
information med tiden kommer att efterfrigas av myndigheter och/eller av branschen for
att man vill veta hur utvecklingen ser ut.

Trafikverket rekommenderas att initiera ett antal piloter for att testa och ytterligare ut-
veckla kravstallning och uppfdljning. Piloterna bor omfatta bade total- och utférandeent-
reprenader och omfatta olika typer av projekt bade nar det galler storlek och omfattning. |
pilottesterna rekommenderas att foljande fragestaliningar inkluderas for gemensamma
diskussioner med konsulter och entreprendrer:

e Hur sakerstalls att redan befintligt underlag fran kostnadskalkyler kan anvandas
som utgangspunkt for klimatberakningar?

e Hur ska klimatdeklarationer for slutforda projekt utformas pa basta satt. Finns
konflikter med standarder for miljévarudeklarationer, som EN 15804, och hur kan
harmonisering i sa fall ske?

e Far leverantorerna tillgodordkna sig atgarder som man redan genomfért i annat
projekt eller generellt i foretaget? Eller utslappsreduktioner fran t.ex. dverflytt-

ningseffekter for trafik om projektet blir klart p& kortare tid?

Sammanfattning:

- Forslag till utformning av krav och uppféljning fungerar i stort

- Krav/incitament pa foretagsniva bor dvervagas for entreprendrer. Bor ge mojlighet till tyd-
ligare bild av trend 6ver tid. Entreprendrer anser det ger starka drivkrafter internt och mot
konkurrenter, passar med befintliga arbetssatt, avlastar projekten.

- For utférandeentreprenader bor krav delas mellan detaljprojektering och byggande

N

Utgangslage for krav maste definieras tydligare.

- De entreprendrer som har egna verktyg vill fa anvanda dem for effektiviseringsarbete,
annars blir det merkostnader enligt dem

- Viktigt att betona krav p& processen att identifiera atgarder for reduktioner, och att upp-
foljning sker mot dessa. Samt i samverkan!

- De stora entreprendrerna efterfragar incitament som komplement till krav. T.ex. mervar-
den baserat pa tidigare arbeten och/eller bonus for val utfort arbete eller hogre reduktion-
er. Mindre entreprendrer tveksamma till sddana incitament — ger ev. orattvisa forutsatt-
ningar

- Uppfélining maste kunna hantera

o Att Entreprendrernas egna lésningar inte blir offentliga handlingar

o Om kraven inte klaras eller om uppféljning inte stimmer
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o Andringar i forutsattningar, som ATA

- Inférandet av krav kommer medféra en del nya arbetsuppgifter, men merkostnaden be-
doéms bli marginell

- Stod for projekt-/projekteringsledare behdvs i initial implementeringsfas

- Mat och kommunicera utslappsminskningar aven i absoluta tal och per krona, inte bara i
%, samt Gvergripande for Trafikverkets verksamhet utdver projektniva

- Initiera piloter for att testa och utveckla kravstéllning

- Modjligheterna att samordna kravstéllning och uppféljning med underlag som entrepreno-
rerna kommer att ta fram for att efterleva lagen om energikartlaggning bor ses 6ver i

samverkan med branschen

Underhallsentreprenader

Eftersom det idag inte finns underlag for att bedéma klimatbelastningen fran baskontrakt
for vag- och jarnvagsunderhall ar det svart att séga hur en effektiv kravstallining bor ut-
formas innan man gjort kartlaggning och tester enligt diskussion och rekommendation
ovan.

Entreprenorerna ansdg dock att presenterat forslag till kravstalining, med upprattande av
klimatkalkyl for baskontrakt m.m. i likhet med férslag till krav for investeringsprojekt, ar
mojligt forutsatt att man definierat hur det ska goras. Det bor séledes kunna utgora ett
huvudalternativ for utformning av kravstallning.

Om kartlaggning och tester visar att det ar fordonsanvandningen som tydligt dominerar
klimatbelastningen kan det vara effektivare med krav specifikt riktade mot fordonen, eller
en kombination av de bada varianterna.

Vid fortsatt utformning av kravstélining ar det viktigt att ta hansyn till:

e Standardisering och konkurrensneutralitet

e Skillnader i geografiska forutsattningar och beroende av vaderutfall maste kunna
hanteras

e Uppfdlining pa foretagsniva kan vara komplement eller alternativ till baskon-
traktsnivan, eventuella juridiska hinder méaste dock kunna hanteras.

Sammanfattning:

- Det ar svart att i dagslaget saga hur en effektiv kravstallning kan utformas. Former for
kartlaggning och berakning av klimatbelastning maste testas forst.

- Forslag till utformning av kravstéllning kan anvandas som huvudalternativ vid tester.

- Om Kartlaggning visar pa att fordonsanvandningen dominerar klimatbelastning kan di-

rekta fordonskrav vara ett effektivare alternativ
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- Det ar viktigt att kravstallning och uppféljning sker pa "standardiserat” och konkurrensne-
utralt satt samt tar hansyn till skillnader i geografiska forutsattningar och beroende pa va-
derutfall

- Krav och uppfoljning pa foretagsniva kan vara ett alternativ eller komplement. Bor vara
mojligt och effektivt men kan vara svart juridiskt

- Det viktigaste ar att Trafikverket fortsatter snappa upp kraven, procentsatserna ar mindre
viktiga!

5 Utvardering av konsekvensanalys

5.1 Workshop

Konsekvensanalysen och slutsatserna presenterades for projektets styr- och arbetsgrupp
i en workshop. Ett antal viktiga fragor for fortsatt arbete med utformning av kravstallning
och uppféljning diskuterades gemensamt. Diskussionen sammanfattas nedan:

Piskor och mordtter

Om incitament ska ges for att stimulera till prestationer hogre an kravnivaer skall Trafik-
verkets modell for leverantdrsuppféljning, Upplev, anvandas. Inkdp och logistik presente-
rade ett utkast till modell, inom ramen for Upplev, for hur bonus kan ges i entreprenader
om man nar utslappsreduktioner som ar hogre an kraven.

Konflikter med regelverk och attityder

Deltagarna kande igen manga av de asikter som intervjuade aktorer framfort angaende
konflikter med regelverk, konservativa attityder och liknande som kan hamma mojligheter
till utslappsreduktioner och innovationsvilja. Férslag som framfoérdes kring hur Trafikverket
i samverkan med branschen kan arbeta for att minska dessa konflikter var t.ex:

e Dispensforfaranden nar det géller avsteg fran tekniska regelverk bor kunna an-
vandas mer.

e Nagon slags forslagslada borde inrattas for branschen. Kanske kopplat till krav
pa erfarenhetsrapporter om sadana konflikter i konsultuppdrag och entreprena-
der, samt erfarenhetsaterféringsmaten i projekt.

e AMA-arbetet bor kunna anvandas for att lyfta och losa saddana konflikter.

e Anlaggningsdagen ar ett stort branschgemensamt forum dér detta skulle kunna
ges utrymme.

e Branschsamarbetet Hallbar infrastruktur inom SGBC, Sweden Green Building
Council, bor kunna anvandas framfor allt for att samla branschen kring innovat-
ionsmdojligheter.

e Trafikverket bor ga ut med nagon slags avsiktsforklaring, ett "statement”, om att
man vill samverka med branschen kring detta
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Mal och uppfoljning pa foretagsniva

Manga av de intervjuade aktorerna har forordat att arbetet med att minska klimatgasut-
slappen fran infrastrukturbyggande bor foljas upp pa foretagsniva istallet for pa projekt-
niva. Workshopdeltagarna var tveksamma till om det skulle vara mojligt att stalla krav pa
foretagsniva. Den typen av krav har Trafikverket inte provat och det ar oklart hur det
skulle fungera juridiskt. Det kan ocksa bli problematiskt i och med att det blir allt fler inter-
nationella akttrer pa den svenska marknaden och det ar viktigt att det ska vara lika villkor
for alla. Det ar daremot viktigt att Trafikverket tydliggdr sina ambitioner och samverkar
med branschen pa féretagsniva och skapar ett gemensamt "forward committment”. Det
vore aven onskvart att hitta former for att de olika entreprenadféretagen ska kunna félja
upp och redovisa sin klimatbelastning pa foretagsnivd aven om det inte ar kopplat till
krav. Det skulle ge en mdjlighet att folja utvecklingen i branschen pa en aggregerad niva.

5.2 Slutsatser

Intervjuerna och de underlag som tagits fram infér dessa har gett insikten att detta ar ett
stort, viktigt och mangfacetterat omrade med mangder av fragestallningar, maojligheter
och problem att ta stallning till. Avsnitt 4 ovan ger férhoppningsvis Trafikverket en bild av
laget och uppslag foér hur man bor arbeta vidare med att utforma metoder for kravstallning
och uppfolining pa ett effektivt satt. Ett forsok att sammanfatta denna konsekvensanalys i
nagra korta slutsatser &r:

e Mycket positiv stamning genomgaende. Branschen ar redo och sugen p& utma-
ningen!

e Antagna malnivaer for reduktioner av utslapp over tid kanns rimliga och realist-
iska i de flesta fall, dock inte for rals. For baskontrakt for underhall gar det inte att
beddma i dagslaget.

e Mal om klimatneutralitet till 2050 bygger pa bl.a. teknikutveckling i cement- och
stalbranscher (t.ex. CCS-teknik). Den utvecklingen &ar oséaker och svart att be-
doéma. Utvecklingen boér bevakas i samverkan med branschen.

e Det behdvs differentierade mal och kravnivaer for olika typer av investeringspro-
jekt beroende pa vilka delkomponenter de innehaller, t.ex. "normal vag”, bygg-
nadsverk, tunnlar etc.

e Presenterade exempel pa utformning av kravstéllning kanns rimliga och accep-
tabla i de flesta fall, men behover utvecklas och fortydligas inom ett antal omra-
den.

e Trafikverket bor tillsammans med branschen arbeta for att minska konflikter med
regelverk, konservativa attityder och liknande som kan hAmma mdjligheter till ut-
slappsreduktioner och innovationsvilja.

e Entreprendrer och materialleverantdrer forordar incitament som komplement till
krav for att framja innovationer och uppmuntra branschen att nd Iangre an kraven

e  For underhall ar kunskapsnivan om utgangslage for verksamhetens klimatbelast-
ning ur ett livscykelperspektiv lagre an for ovriga delar, darfor gar det inte idag att

& B=WSP



beddma reduktionspotentialer. Dar behdvs inledningsvis ett arbete for att kart-
lagga detta battre.

e Entreprendrer och leverantorer ar positiva till krav och uppféljining pa foretags-
niva. De bedomer det realistiskt och kan ge enklare uppféljning och starkare driv-
krafter &n om kraven stélls p& projektniva. Svart juridiskt, men vore bra om bran-
schen anda kan folja upp pa det séattet for att se utveckling pa aggregerad niva.
Kan underlatta mojligheter att gemensamt i branschen méta framtida osékerheter
kring malnivaer pa lang sikt, och utvecklingsbehov.

e Det viktigaste ar att komma igang! Och att ga forsiktigt fram inledningsvis. Pro-
centsatserna ar mindre viktiga!
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