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1 Sammanfattning

Denna rapport svarar pa den del av uppdragstexten inom inriktningsplaneringen
som giller Trafikverkets arbete med infrastrukturens klimatpaverkan. Trafikverket
ska:

e redovisa pa vilket satt myndigheten arbetar med introduktionen av nya
tekniker, metoder och material som bidrar till substantiella
utslappsminskningar vid nyinvesteringar samt drift och underhall

e analysera och redovisa hur utslapp och kostnader paverkas i scenarier med
l4g respektive hog ambition i arbetet med metodutveckling,
upphandlingskrav och materialval for minskad klimatpaverkan

Sedan 2022 ar Trafikverkets langsiktiga mal ar att na klimatneutral
transportinfrastruktur senast 2040. Det langsiktiga mélet har delmal pa vagen till
det langsiktiga malet. For att nd malen stiller Trafikverket klimatkrav i
upphandlingar av konsulttjanster, entreprenader och material i syfte att minska
koldioxidavtrycket fran infrastrukturhéllningen. Detta ligger i linje med ambitionen
att anvanda de offentliga affirerna som ett strategiskt verktyg for att nyttja
innovationskraften pa leverantorsmarknaderna for att na saval klimatmalet som
andra mal.

Trafikverkets utslapp utifran ett globalt livscykelperspektiv uppskattas ligga pa ca
1—2 miljoner ton koldioxidekvivalenter per ar. I den siffran inkluderas inte utslapp
till f6ljd av forandrad markanvandning, nagot som kan forviantas bidra signifikant
till utslappen men for vilken det i dagsliget saknas kvantifiering. Ungefar 70
procent av Trafikverkets utslapp uppstar inom Sveriges territoriella gréanser,
framforallt inom sektorerna bygg, industri och arbetsmaskiner. Merparten av
resterande utslapp sker i lander inom EU.

EU:s klimatramverk bedoms komma att fa stor betydelse for utvecklingen av
Trafikverkets utslapp fram till 2050. Drygt hélften av Trafikverkets utslapp uppstar
inom industrier som omfattas av EU:s handelssystem ETS1 och drygt 30 procent ar
drivmedel som i framtiden kommer inforlivas i EU:s handelssystem for transporter
och bostader, ETS2. Utslapp som uppstar vid produktion av material som
importeras till EU kommer tackas av EU:s gransjusteringsmekanism for koldioxid,
CBAM. Detta innebar att nistintill samtliga utslapp som uppstar till foljd av
Trafikverkets verksamhet redan omfattas eller kommer omfattas framover av EU:s
regelverk.



Trafikverket har inom ramen for inriktningsplaneringen tagit fram olika scenarier
for utslappsutvecklingen fram till 2050 som speglar olika ambitionsnivéer i arbetet
med att stdlla om utslappen forknippade med Trafikverkets verksamhet:

e Scenario 1: EU:s klimatramverk infors men Trafikverkets utslapp ar
konstanta pa 2015 ars niva

e Scenario 2: Trafikverket gar i takt med EU:s utsldppshandelssystem ETS1
och 2 och nar klimatneutralitet ar 2050

e Scenario 3: Trafikverket gér snabbare framéat dn EU:s regelverk och néar
Trafikverkets mal om klimatneutral transportinfrastruktur ar 2040.

Utifran dessa scenarier i kombination med EU-kommissionens prognoser 6ver
utslappsrittspriser inom EU ETS1 har en kostnadsuppskattning gjorts for
Trafikverkets omstillning mot klimatneutralitet. Det bor betonas att berdkningarna
endast ska ses som en indikation pa nivan och att osidkerheterna i forutsattningarna
ar mycket stora. Den huvudsakliga slutsatsen ar att omstéllningen mot
klimatneutral infrastruktur kommer att innebéra en 6kad kostnad for Trafikverket,
men den ar liten i forhallande till den totala planeringsramen.

I Scenario 1 dar Trafikverket inte genomfor nagra utslappsminskande atgarder,
uppgéar kostnaden till omkring 21 miljarder kronor under nasta planperiod. Detta ar
ett osannolikt scenario men illustrerar att det finns en relativt sett hog kostnad
forknippad med att inte stilla om.

I Scenario 2 dar Trafikverket foljer utslippsminskningen inom EU ETS, vilket kan
illustrera en lagre ambitionsniva, uppskattas kostnaden till omkring 20 miljarder
kronor under nista planperiod. Detta motsvarar omkring 2 procent av den totala
planeringsramen. Detta ar kostnader som i praktiken i hog grad inte gar att vilja
bort i och med att EU:s klimatramverk ar bindande.

I Scenario 3 exemplifieras hur Trafikverkets utsldpp kan minska fortare an
genomsnittet inom EU ETS genom nationella styrmedel, exempelvis klimatkrav i
upphandling. Detta illustrerar en utveckling med hégre ambitionsniva. Hur
kostnaden for Trafikverket paverkas beror pa vilka styrmedel som anvéinds och
vilka &tgarder dessa for med sig. Med de forutsattningar som valts i det hér arbetet
skulle kompletterande nationella styrmedel fora med sig en kostnad pa ytterligare
omkring 2 miljarder kronor jamfort med Scenario 2.

I kostnadsuppskattningarna som ligger till grund for behov av medel i vidmakthélla
respektive utveckling i Trafikverkets inriktningsunderlag ingar dessa
omstéllningskostnader. Delar av detta behover anviandas for att mojliggora
systeminnovationer samt omstallning till eldrivna fordon och arbetsmaskiner i
upphandlade entreprenader.



Det finns flera argument for den hogre ambitionsnivan dar Trafikverket tar en aktiv

roll i omstillningen mot klimatneutralitet.

Sverige har nationella klimatataganden som innebar att
omstéllningstakten i Sverige behover vara snabbare dn i EU som
genomsnitt. Dels har vi ett nationellt méal om nettonollutslapp 2045 som
ligger tidigare an EU:s klimatmal om klimatneutralitet 2050, dels har vi
skarpare ataganden inom icke-handlande sektorn (ESR) 4n genomsnittet i
EU. For att Sverige ska klara dessa ataganden kravs sannolikt nationell
styrning som komplement till EU:s klimatstyrmedel, dar Trafikverkets
klimatkrav ar ett av flera styrmedel som bidrar till att realisera EU:s
klimatpolitik.

Naringslivspolitiska skil. Det kan vara rimligt att staten tar en del
larkostnader kopplat till omstéllningen for att stimulera kunskapsutveckling
och spridning av klimatsmarta tekniker.

Trafikverket har ett ansvar att beakta klimat i upphandling. Enligt
var instruktion ska vi i var roll som bestéillare anvdnda de offentliga
affirerna som ett strategiskt verktyg for att nyttja innovationskraften pa
leverantorsmarknaderna for att na savil klimatmalet som andra mal.

Det ar viktigt att den fortsatta utvecklingen av klimatkraven utformas sa att de ger
additionell styreffekt pa lang sikt som understodjer omstallningen och inte bara en
omfordelning av utslapp inom EU. Utformningen bor adressera positiva externa
effekter i form av spridning av kunskap och tekniker som pé sikt kan minska
kostnaderna for att né de langsiktiga klimatmaélen, exempelvis genom eldrivna

fordon och arbetsmaskiner.



2 Inledning

Denna rapport svarar pa den del av uppdragstexten om inriktningsplanering som
giller Trafikverkets arbete med infrastrukturens klimatpéverkan. Trafikverket ska:

e redovisa pa vilket satt myndigheten arbetar med introduktionen av nya
tekniker, metoder och material som bidrar till substantiella
utslappsminskningar vid nyinvesteringar samt drift och underhall

e analysera och redovisa hur utslapp och kostnader paverkas i scenarier med
l4g respektive hog ambition i arbetet med metodutveckling,
upphandlingskrav och materialval for minskad klimatpaverkan



3 Mal och styrmedel

3.1 EU-niva

I juli 2021 presenterade EU-kommissionen ett omfattande lagstiftningspaket pa
klimatomradet — "Fit for 55”. Paketet ska sdkra att malen i EU:s klimatlag nas, dvs.
att nettoutslappen (utslapp minus inlagring) 2030 ar minst 55 procent lagre an
1990 samt att unionen nar klimatneutralitet senast 2050 och darefter “negativa
utslapp”. Utfallet paverkar pa manga sitt transportsektsystemet och Trafikverket.

Fokus i denna rapport ar att beskriva hur EU-kraven kan komma att paverka
Trafikverkets/statens kostnader for infrastruktur genom att material och drivmedel
successivt forvantas bli dyrare till foljd av klimatomstallningen. I denna kontext ar
det framforallt fyra regelverk som ar centrala i EU-styrningen; EU ETS1, ETS2, ESR
samt CBAM. Aven LULUC-férordningen kan vara relevant kopplat till
transportinfrastrukturens potential att pdverka markbundet kol. De olika
regelverken forklaras oversiktligt nedan.

ETS1 och 2: Utslappshandelssystemet ETS1' infordes 2005, forst i en
introduktionsfas och sedan mer skarpt fran 2008. Systemet hade i manga ar ett
overutbud av utslappsritter vilket resulterade i ett 1agt pris pa dessa. Sedan 2017
har systemet stabiliserats till foljd av ett flertal atgarder. Priset dr idag strax under
€100 per ton CO2e, vilket ar ungefar i niva med den svenska koldioxidskatten. I maj
2023 beslutades om skarpningar av det befintliga utslippshandelssystemet (ETS1)
som bland annat innebar att: (1) den arliga utgivningen av nya utslappsratter ska
minska i snabbare takt; (2) ETS1 utokas for att inkludera sjofart och (3) ett nytt
utslappshandelssystem for byggnader, transporter och viss industri etableras (EU
ETS 2).

ESR (icke-handlande sektorn): Ansvarsfordelningsforordningen har skarpts vilket
innebar att utslapp som inte omfattas av ETS1 ar 2030 ska vara minst 40 procent
ldagre dn 2005 (istillet for 30 procent lagre). Sverige har ett beting om att minska
sina utslapp med 50 procent. Nivaerna for aren efter 2030 ar dnnu inte beslutade.

Grdansjusteringsmekanism for klimatutsldpp (CBAM): Vissa varor (jarn- och stal,
cement, konstgodsel, aluminium och el) som importeras till EU ska belaggas med
en avgift baserat pa produktens koldioxidinnehall ("inbaddade utslapp”). Syftet ar
att begransa risken for att EU:s klimatkrav leder till konkurrensnackdelar och
darmed forlorade marknadsandelar for foretag inom EU. Avgiften ska spegla priset
pa utslappsratter inom ETS1. CBAM ar ett sitt att skarpa EU:s klimatpolitik utan att

! Europaparlamentets och radets direktiv 2003/87/EG av den 13 oktober 2003 om ett system for
handel med utsldppsratter for vaxthusgaser inom gemenskapen



riskera forsvagad konkurrenskraft och sa kallat koldioxidlackage (6kade utslapp
utanfor EU).

Land—-Use, Land—Use Change and Forestry (LULUCF): Upptag i skog och mark. I
EU:s klimatlag finns kravet att den arliga nettoinlagringen av kol i skog och mark,
den sa kallade LULUCF-sektorn 2030 ska vara minst 310 miljoner ton. Regler finns
ocksa for hur detta ska fordelas pa medlemslanderna. Sverige maste till 2030 oka
den arliga nettoinlagringen med 4 miljoner ton jamfért med snittet 2016—2018,
vilket motsvarar en 6kning med knappt 10 procent. Krav finns ocksa for den
genomsnittliga inlagringen under perioden 2021—2025.

3.2 Nationell niva

Det langsiktiga klimatmalet innebar att Sverige senast ar 2045 inte ska ha nagra
nettoutslapp av vixthusgaser till atmosfaren, for att darefter uppna negativa
utslapp. En restriktion for hur malet ska uppnas ar att utslappen av viaxthusgaser
fran svenskt territorium ska vara minst 85 procent lagre senast ar 2045 jamfort med
utslappen ar 1990. De kvarvarande utslappen ned till noll kan uppnas genom sa
kallade kompletterande atgarder. For att nad malet far Aven avskiljning och lagring
av koldioxid av fossilt ursprung riknas som en atgird dar rimliga alternativ saknas.

Har nedan resoneras om de stora styrmedlen for omstéllningen i de olika
delsektorer som har storst betydelse for Trafikverkets utslapp. Avsnitten 3.2.1,
3.2.2. samt 3.2.3 utgors av utvalda delar fran Naturvardsverkets klimatredovisning
for 20232.

3.2.1 Styrmedel for industrisektorn (ETS1)

Det finns en rad stdd till forskning, utveckling och demonstration inom industrin.
Industriklivet ar ett sddant stods. Riksgédlden kan stélla ut kreditgarantier for grona
investeringar4 och EU har inrattat en innovationsfonds, dar flera svenska projekt
har beviljats stod. Anvandningen av fossila brianslen i industrin i den icke-
handlande sektorn traffas av koldioxid- och energiskatter®. Sedan 2015 har dven

2 Naturvardsverket, 2023. Underlag till regeringens kommande klimathandlingsplan och
klimatredovisning. Underlag till regeringens kommande klimathandlingsplan och
klimatredovisning (naturvardsverket.se)

3 Forordning om statligt stod till &tgarder som bidrar till industrins klimatomstéllning
(2017:1319).

4 Forordning om statliga kreditgarantier for gréna investeringar (2021:524).

5 Innovationsfonden har inrattats under Utslappshandelsdirektivet. Stod fran fonden kan ga
till innovation i lagutslappstekniker och processer i alla medlemslander, aven utanfor de
verksamheter som omfattas av utslappshandelssystemet. Fonden byggs upp av
auktionsintakter fran utslappshandeln.

6 Lag om skatt pa energi (1994:1776)


https://www.naturvardsverket.se/499a4f/contentassets/4c414b0778e9409fb2836fc4d3dc6259/underlag-till-regeringens-kommande-klimathandlingsplan-och-klimatredovisning-2023-04-13.pdf
https://www.naturvardsverket.se/499a4f/contentassets/4c414b0778e9409fb2836fc4d3dc6259/underlag-till-regeringens-kommande-klimathandlingsplan-och-klimatredovisning-2023-04-13.pdf

investeringsbidrag for konvertering och energieffektivisering funnits att tillga inom
ramen for Klimatklivet.

3.2.2 Styrmedel for transportsektorn (ESR/ETS2)

For lastbilar, bussar och arbetsmaskiner finns klimatpremiers. Anvindningen av
biodrivmedel i diesel och bensin regleras genom reduktionsplikten, som infordes
2018 och successivt hojts fram till inledningen av 20229. Under 2023 har hojningen
pausats pa 2022 ars niva, vilket beslutades under foregdende mandatperiod.
Regeringen har aviserat att nivan for reduktionsplikten i Sverige fran den 1 januari
2024 ska ligga pa den av EU beslutade miniminivan.

Vid sidan av reduktionsplikten ar dven de skatteundantag och nedsattningar som
ges for s.k. hoginblandade biodrivmedel av betydelse. Energi- och
koldioxidskatterna pa bensin och diesel paverkar dven utvecklingen generellt i
sektorn. Utformningen av skatterna i kombination med den ovan nimnda
reduktionsplikten, utvecklingen av varldsmarknadspriset pa olja, utvecklingen av
vaxelkursen och priserna pa biodrivmedel bestimmer tillsammans utvecklingen av
pumppriserna pa bensin och diesel.

Drivmedelspriserna paverkar ocksa utvecklingen pa fordonsmarknaden generellt,
inklusive nybilsforsaljningen, samtidigt som prisokningarna ocksa ger incitament
till andra forandringar av mobiliteten i samhallet. For att bland annat mgjliggora en
okad overflyttning fran vagtransporter med bil och lastbil till andra trafikslag och
hoja dessas kapacitet, har regering och riksdag under senare ar beslutat om
jarnvagssatsningar, stadsmiljoavtal inklusive sarskilda medel till cykelsatsningar
samt en s.k. Eko-bonus. Det sistndmnda programmet syftar framst till att ge
incitament till en 6kad 6verflyttning av godstransporter fran vig till sjofart.

3.2.3 Styrmedel for upptag (LULUCF)

Det finns fa styrmedel som direkt syftar till att ge effekt pa utslapp och upptag i
LULUCF-sektorn i Sverige. Stod till 6kad kolinlagring i jordbruksmarker via EU:s
gemensamma jordbrukspolitik (se avsnitt 4.4.5) samt inom den s.k.
Véatmarkssatsningen, som fraimst genomfors inom den lokala naturvardssatsningen
(LONA) men ocksa genom att sarskilda medel har 6verforts till Skogsstyrelsen, ar
det styrmedel som hittills inforts i Sverige med en tydlig malsattning att bidra till en
minskad klimatpéaverkan. Dartill finns dven en relativt omfattande reglering i

7 Forordning om stdd till lokala klimatinvesteringar (2015:517).
8 SFS 2020:750 Forordning om statligt stod till vissa miljéfordon.
9 SFS 2018:195 Foérordning om reduktion av vaxthusgasutslapp fran vissa fossila drivmedel.
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3.3 Trafikverksniva

Sedan 2022 ar Trafikverkets langsiktiga mal att na klimatneutral
transportinfrastruktur senast 2040. Det langsiktiga mélet har ocksa foljande delmal
med 2015 som jamforelsear:

e 2020 - 15 procent
e 2025 - 30 procent
e 2030 - 60 procent, biodrivmedel eller eldrift i alla entreprenader

e 2035 - 80 procent

Mailen baseras pa en analys av framtida teknikutveckling som gjorts i nira dialog
med leverantorer och entreprenorer inom branschen. Trafikverkets
transformationskarta, som involverar hela verksamheten, anger savil méalen som
det systematiska arbetet som kravs under kommande ar for att uppna malen.
Transformationskartan f6ljs upp kontinuerligt och en preciserad aktivitetsplan for
den niarmast liggande tidsperioden beslutas arligen av GD.

I rollen som byggherre stiller Trafikverket klimatkrav i upphandlingar av
konsulttjanster, entreprenader och material i syfte att minska koldioxidavtrycket
fran infrastrukturhallningen. Detta ligger i linje med ambitionen att anvinda de
offentliga affarerna som ett strategiskt verktyg for att nyttja innovationskraften pa
leverantorsmarknaderna for att na saval klimatmaélet som andra méal. Klimatkraven
stravar bade mot att minska den totala mangden material och bransle som kravs,
och att vilja de klimatmassigt basta alternativen for material och leverantorer.
Minskad anviandning av material och branslen uppnas genom exempelvis forbattrad
design, optimerad masshantering, 6kad ateranviandning och atervinning eller
genom att i ett tidigt planeringsskede 16sa behovet pa annat satt 4n genom
nybyggnation (vilket ar i linje med fyrstegsprincipen). Minskade utslépp fran
materialproduktionen uppnas genom upphandlingskrav och satsningar pa
innovativa losningar som understodjer omstallningen till klimatneutrala tekniker.
For 6vergang till mer klimatsmarta branslen och nollutslappsfordon har
Trafikverket utarbetat en strategi och en tillhorande handlingsplan som omfattar
bland annat kartlaggning av verksamhetsspecifika behov, dialog med branschen och
kravutformning (se nedan).

Trafikverket staller klimatkrav framst i form av kontraktsvillkor, vilket innebar att
den leverantor som vinner anbudet alaggs att leverera en produkt dar
klimatpaverkan understiger ett gransvirde eller uppnér en viss procentuell
reduktion jamfort med ett utgangsliage. Produkten kan vara séval ett helt
byggprojekt som ett enskilt material. Leverantorer kan dessutom premieras med
bonus om bittre klimatprestanda uppnas dn vad som kravstillts. Kraven géller vad
som ska uppnaés och inte hur det ska ga till, detta for att skapa utrymme for
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innovativa l6sningar. For att nd framgang kréavs dialog och samverkan med
aktorerna i leverantorskedjan. Kraven kompletteras ocksa med forskning,
utveckling och demonstrationsprojekt i syfte att lyfta dtgarder som innebéar en
initial utvecklingskostnad eller dar det finns andra hinder for att infora dem. Vi ser
en utveckling dar vara leverantérer minskar sina utslapp for att leva upp till kraven.
Vi mirker ocksé ett internationellt intresse for Trafikverkets arbete med klimatkrav
i offentlig upphandling och erfarenheterna av de arbetssatt vi tillampar efterfragas
av vara motsvarigheter i exempelvis Tyskland och USA. Det finns exempel pa
projekt som uppnatt utslappsreduktioner pa upp till 40%. Optimerad
masshantering och aktiva val av material och materialleverantorer har visat sig vara
betydelsefulla dtgirder for att n& hoga utslippsreduktioner. Ateranvindning av
material (till exempel spont) och atervinning (till exempel inblandning av slagg i
betong, eller atervinning av asfalt) bidrar till utslappsreduktionerna. Nar det giller
asfalt, som ar ett av de material som bidrar signifikant till
Transportinfrastrukturens totala utslapp, har utvecklingen mot mer klimatneutrala
produktionsmetoder sannolikt drivits av en kombination av krav fran bestillarsidan
och mojligheten till finansiering av teknikskifte (fran fossila branslen till
biobrinslen i asfaltsverken) via investeringsstodet Klimatklivet.

Trafikverket arbetar med att forbattra uppfoljningen av klimatkraven, dar det
fortfarande finns stora osidkerheter i underlagen. For aren 2023—24 bedoms maélet
nas atminstone for de storre projekten (vilka utgor ca halften av utslappen fran
nyinvesteringar) som upphandlats under 2023.

Vid sidan av klimatkrav i upphandling har Trafikverket ocksa eventuellt mojlighet
att som anlaggningsigare skapa sa kallade negativa utslapp genom att anvinda
material med biogent kolinnehall i tillampningar som innebar lagring 6ver lang tid.
Det kan exempelvis handla om att byta ut fossil bitumen i asfalt mot ett alternativ
med biogent ursprung, att valja tramaterial eller att anvanda biokol i
anlaggningsdelar sdsom bullervallar. I nuldget utnyttjas sannolikt denna potential
inte fullt ut och det finns ingen mojlighet att i projekt tillgodorakna sig negativa
utslapp i sin klimatredovisning. Har pagar dock arbete med framtagande av strategi
gillande mojligheten att skapa kolséankor i anldggningsbyggandet.

3.3.1 Exempelatgard: Elektrifiering av arbetsmaskiner

I nationell plan for transportinfrastrukturen 2022—-2033 identifierade Trafikverket
tva lampliga forslag for innovativa losningar for att driva pa utvecklingen mot
minskade klimatavtryck i byggskedet. Inom Norrbotniabanan har marknadens
mojligheter att genomfora tunneldrivning med helt elektriska arbetsmaskiner
undersokts. I Tvarforbindelse Sodertorn har det upprattats en rad innovationsmal,
exempelvis inom nollutslapp, cirkuldra floden och 6kad sakerhet.
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Utvecklingen inom eldrivna arbetsmaskiner har gétt framat. Flera maskintillverkare
har batteridrivna produkter pd marknaden. Majoriteten av dessa ar inom kategorin
mindre kompakta arbetsmaskiner men det finns exempelvis kommersiella 20 tons
gravmaskiner och majligheten att konvertera en del storre arbetsmaskiner till
eldrift. Dessutom finns det eldrivna anldggningsbilar att tillgd pa marknaden.

Samhallet star infor en begynnande elektrifiering av arbetsmaskiner, inte minst
inom entreprenadomradet. Exempelvis har Volvo Construction Equipment angett
att 35% av deras forsiljning ska vara eldriven till 2030. Aven andra tillverkare av
arbetsmaskiner ar aktiva inom elektrifieringen s som JCB, Liebherr, Komatsu och
Hitachi for att nimna nagra.

Att teknologin borjar finnas tillganglig innebar dock inte att det finns en marknad.
Vidare kommer planering och genomférande av en entreprenad att paverkas av
teknologin i arbetsmaskinerna. En av de viktigare delarna att forstd ar hur
integreringen mellan entreprenadens genomforandefas och elnitet ska genomforas
pa effektivaste sétt. Systemet for energiforsorjningen kommer att genomsyra hela
processen fran tidig planering till genomférande. Energiforsorjningen under
entreprenadens genomforande paverkar till och med hur laddning av
arbetsmaskinerna designas hos tillverkaren.

Under den kommande planperioden kommer det att behovas olika former av
incitament eller motsvarande for att stotta omstéllningen till elektrifiering.
Trafikverket héller pa att utveckla en handlingsplan for elektrifiering eller
nollutslapp av fordon och arbetsmaskiner i entreprenader. For att forsta hur olika
tekniska 16sningar paverkar systemet behover dven processer, affairsmodeller,
upphandlingsformer, policy, regelverk, energiinfrastruktur, samt beteende och
acceptans for omstéllningen att adresseras. Ett viktigt steg i detta dr att genomfora
ytterligare systemdemonstratorer i likhet med den som nu planeras inom
Tvarforbindelse S6dertérn men inom andra omraden. Exempelvis underhallsarbete
inom bade vag och jarnvig, investerings entreprenader med tunneldrivning.

Elektriska arbetsmaskiner och entreprenadlastbilar ar dyrare i inkop. Dessutom
behovs sannolikt stora energilager antingen i form av fristiende batterilager, genom
utbytes batterier eller vitgas for att mojliggora entreprenadarbeten dven vid 1ag
tillganglig 6verforingskapacitet i de lokala elnédteten. Detta kommer initialt leda till
okade kostnader men elektrifiering har en langsiktig potential att minska
kostnaderna for genomforande av entreprenader.

Elektrifiering, speciellt i kombination med digitalisering och automation har
potential att minska de totala kostnaderna, 6ka produktiviteten, minska utslappen
av vaxthusgaser, avgaser och motorbuller samt 6ka sdkerheten pa arbetsplatsen
men for att realisera detta behover marknaden utvecklas. Trafikverket har, i sin roll
som stor upphandlare av entreprenadtjanster, goda mojligheter att bidra till denna
utveckling.
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4 Trafikverkets utslapp

4.1 Utveckling och vidmakthalla

Trafikverkets egen och upphandlade verksamhet berdknas for ar 2015 ha orsakat
cirka 1,2 miljoner ton CO2 per ar i ett globalt livscykelperspektiv
(utslappskoefficienter och investeringsvolym avsdg genomsnitt for aren runt 2015).
En ny berdkning for 2022 ars niva pagar och forvintas ge nagot hogre resultat. Tills
vidare raknar vi med att utsldppen befinner sig i spannet 1—2 miljoner ton. Tva
motverkande trender paverkar hur utslappen har foriandrats de senaste aren:

e Utslappsintensiteten har minskat i flera produktkategorier jamfort med
2015 ars niva, sannolikt som f6ljd av styrmedel pa EU-niva och nationell
niva. En analys av utslappen per ton producerat material har inte gjorts har
men utifrdn den nationella statistiken kan man se en tydlig minskning av de
totala utslappen. Exempelvis har industrins totala territoriella klimatutslapp
minskat med 7 % mellan 2015 och 2022 och utsldppen fran dieseldrivna
tunga fordon med 30 %.

e Trafikverkets omsattning har okat kraftigt. Den delen av verksamheten som
genererar mest utslapp, dvs. utveckling (nyinvesteringar), drift och
underhall har 6kat med ca 25 % under denna period:°.

Kostnadsberikningarna i denna rapport tar avstamp i utslappen for 2015, som i
berdkningarna har antagits vara pa samma niva ar 2026. 2026 viljs som startar for
att det kommer vara startar i nasta nationella planperiod. Reduktionsplikten har
under négra ar kraftigt minskat utslappsintensiteten i diesel och darmed sannolikt
ocksa paverkat Trafikverkets utslapp positivt under denna period, men i och med
att reduktionsplikten fran och med 2024 kommer siankas till 6 % i bade bensin och
diesel kommer utslappsintensiteten 0ka igen och skillnaden mellan 2015 och 2026
kommer sannolikt inte vara s stor som tidigare hade kunnat férvantats.

Det ska noteras att de utsléppssiffror som redovisas inte fullt ut omfattar utslapp till
foljd av forandrad markanviandning. Utslapp till foljd av permanent
skogsavverkning inkluderas men genomgang av klimatkalkyler i projekten indikerar
en stor variation i hur denna post uppskattats och det finns en risk for
underskattning. Nar det giller utslapp som sker till foljd av att mark med organiskt
innehall draneras ar dessa i nuldget inte inkluderade alls. De utsldppen kan dock
forvantas utgora en relativt stor post av nyinvesteringarnas totala utslapp. Arbete
pagar for att ta fram metodik si att utslappen kan inkluderas i kommande
sammanstallningar av infrastrukturhallningens totala utslapp.

10 Baserat pa Trafikverkets arsredovisning for 2015 respektive 2022. 2015 ars niva har
raknats upp till 2022 ars niva genom KPI.
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Drift, underhall och reinvesteringar star tillsammans for en nagot hogre andel av
utslappen jamfort med utveckling (nyinvesteringar). Utsldppen fran nyinvesteringar
baseras pa hur stora nyinvesteringarna ir, vad de avser for typ av anldggning, samt
antagen resursforbrukning i den anldggningen. Utslappen fran vidmakthéllande
beror i hog grad pa hur stor den befintliga anldggningsmassan ér, till skillnad frén
utslappen som sker till f6ljd av nyinvesteringar och ar starkt kopplade till
investeringsvolymen det enskilda aret. Att minska pa anslag for utveckling leder till
lagre resursforbrukning och darmed aven lagre utslapp fran byggandet, medan
minskning av anslag for vidmakthallande riskerar att fa konsekvenser for
anlaggningarnas funktion vilket i sin tur kan leda till stora och o6verblickbara
konsekvenser nar det giller framtida utslapp.

For analysen som foljer i denna rapport ar det intressant var utslappen uppstar. I
tabell nedan redovisas en fordelning utifran ett underlag som WSP tagit fram under
2023" kompletterat med egna berdkningar av Trafikverket. Omkring hilften av
Trafikverkets utslapp fran byggande, drift och underhéll bedoms ske inom ETS1 och
36 % regleras av nationella styrmedel, t.ex. koldioxidskatt och reduktionsplikt.
Dessa bedoms i framtiden i mycket hog grad hamna inom ETS2 da dessa utslapp
framforallt uppstar av drivmedelsanvindning inom byggsektorn.

Av de utslipp (ca 15 %) som inte ticks av koldioxidprissattning i nuldget sker vissa
utslapp inom EU (av aktorer som faller under storleksgriansen pa foretag i ETS1)
och vissa utanfor EU. De sistnimnda kommer i framtiden (&tminstone i viss
utstrackning) att tackas av CBAM.

11 WSP 2023, Livscykelutslapp fran Trafikverkets inkdp av varor och tjanster — | vilka lander
sker utslappen och hur stor andel omfattas av koldioxidpris?
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Tabell 1. Fordelning av totala utslapp fran byggande, drift och underhall pa olika kategorier
samt hur de omfattas av befintliga styrmedel.

Andel av totala | Andel som Andel som Andel som ej
utsldpp ligger inom EU omfattas av tacks av CO2-
ETS nationella prissattning i
styrmedel nulaget
Betong 16% 95% 3% 2%
Asfalt 29% 17% 55% 29%
Armeringsstal 4% 86% 12% 2%
Ovrigt stal 11% 78% 7% 15%
Sprangmedel 2% 11% 5% 84%
Konstruktionsprocesser 24% 23% 74% 3%
(mestadels diesel)
El 12% 100% 0% 0%
Avskogning* 2% 0% 0% 100%
Totalt 100% 49% 36% 15%

*Utslapp fran mark som drénerats till foljd av infrastrukturbyggande saknas i sammanstéllningen och

utslappen till f6ljd av avskogning kan vara underskattade.

Av Trafikverkets totala utslapp uppstar ungefar 70 % inom Sveriges territoriella
granser, framforallt inom sektorerna bygg, industri och arbetsmaskiner. Merparten
av resterande utslapp sker i lander inom EU.

I berakningen av klimatrelaterade kostnader for framtida ar antas att
investeringsvolymen ar konstant over tid, vilket betyder att utslappen fran
investeringsverksamheten ocksa ar konstant (allt annat lika, dvs. oforandrade
klimatkrav eller andra styrmedel). Berdakningen forenklas ocksa genom att inte
beakta att priserna péa fossilbaserad energi kan forvintas stiga 6ver tid pa grund av
att kol, olja och naturgas ar icke-fornybara resurser. Hogre priser okar incitamenten
for energieffektivisering och konvertering till fossilfri energi, dvs. d&ven utan
klimatregelverk skulle en viss effektivisering sannolikt ske.

4.2 Upphandlad trafik och dvrigt

Utover de utslapp som redovisas ovan tillkommer utslapp fran Trafikverkets
verksamhet som inte ingar i nationell plan (dvs tillhor inte utvecklingsbudgeten
eller vidmakthélla). Dessa uppgar till i storleksordningen 0,2 miljoner ton per ar,
varav Gotlandstrafiken star for merparten. Den upphandlade trafiken hanteras
genom ett anslag (1:7, utgiftsomrade 22 i statsbudgeten) med en prognos for
ytterligare tva ar. Dessutom finns ett bemyndigande for hur mycket Trafikverket far
binda i avtal for ett antal ar framover. I senaste budgetpropositionen géller det
perioden 2025—2035.
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Det uppstar aven utslapp fran upphandlade materialtransporter, lokaler,
tjansteresor samt Forarprovsverksamheten. Dessa ar dock relativt sma i
sammanhanget.

I och med att det kan vara intressant att i andra sammanhang belysa
merkostnaderna till foljd av klimatramverket dven for den upphandlade trafiken
och ovrig verksamhet, och darmed fa en helhetsbild av merkostnaderna for
Trafikverkets totala verksamhet, redovisas den upphandlade trafiken och 6vriga
utslappsgenererande verksamhet separat i Bilaga 2.
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5 Scenarier for utslappsminskning

Trafikverket har inom ramen for inriktningsplaneringen tagit fram olika scenarier
for utslappsutvecklingen fram till 2050 som speglar olika ambitionsnivéer i arbetet
med att reducera utslappen forknippade med Trafikverkets verksamhet:

e Scenario 1: Trafikverkets utslapp kvarstar pa dagens niva'2. Detta utgor ett
sa kallat business as usual (BAU) scenario och motsvarar hur Trafikverkets
klimatkalkyl i nuldget mater/hanterar framtida utslapp.

e Scenario 2: Utslapp som kan kopplas till Trafikverkets verksamhet gar mot
noll 2050. Detta motsvarar ungefar samma takt som EU:s klimatramverk
(klimatmal inom EU) och kan sigas motsvara ett scenario med lagre
ambitionsniva.

e Scenario 3: Trafikverkets utslapp gar mot noll 2040. Detta motsvarar
ambitionen enligt Trafikverkets klimatkrav detta ar och kan sigas motsvara
ett scenario med hogre ambitionsniva.

For enkelhetens skull antas att utslappsforandringen foljer en linjar utveckling 6ver
tid. Detta skulle i framtida arbete kunna utvecklas och justeras utifrdn en analys av
hur atgardskostnader i olika sektorer skiljer sig at.
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Figur 1. Antagen utslappsutveckling i de tre olika scenarierna.

12 Utslappen antas i nulaget uppga till mellan 1-2 miljoner ton. En uppdaterad berékning
pagar i skrivande stund och innan vi har resultat anvands den tidigare utslappsnivan 1,2
miljoner ton, dvs. samma niva som 2015.
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6 Kostnadsmassiga konsekvenser av
omstallningen

Utifran scenarierna i kapitel 5 i kombination med EU-kommissionens prognoser
over utslappsrittspriser inom EU ETS1 har en kostnadsuppskattning gjorts for
Trafikverkets omstillning mot klimatneutralitet. Nedan foljer forst en kort
beskrivning av principerna for beriakningarna och sedan resultatet i termer av
kostnader och utslapp. Mer detaljer aterfinns i Bilaga 1.

6.1 Princip for berakningarna

De viktigaste forutsattningarna/antagandena for berakningarna:

e Den framtida utvecklingen av prisnivin inom EU:s system for handel med
utslappsritter, EU ETS, ger en bild av nivan for Trafikverkets
omstallningskostnader. Trafikverkets omstallningskostnader antas f6lja
genomsnittet for alla foretag som handlar inom ETS.

e Trafikverket dr en liten aktor pd den globala marknaden och ddrmed Gverfors alla
merkostnader (atgardskostnader och utslappsrittspriser) fullt ut till Trafikverket.

e Foretagen antas agera ekonomiskt rationellt genom att genomfora
utslappsminskande &tgarder nar marginalkostnaden for utslappsminskande
atgarder ar lagre dn utslappsrattspriset.

Styrningen fran EU liksom den nationella styrningen kommer fora med sig 6kade
kostnader i takt med att utslappen pressas ner mot noll 2040 respektive 2050.
Foretagen kommer behova gora avvagningar mellan att vidta atgarder som
reducerar utslappen eller betala for utslappsratter sa att de fortsatt ska kunna
slappa ut. Detta giller redan i nuliget for utslapp som omfattas av det befintliga
ETS1 och kommer framoéver dven gilla utslapp som kommer att omfattas av ETS2.
Ekonomiskt rationella foretag kommer att minska sina utslapp nar
atgardskostnader ligger under utslappsrattspriset, medan foretag kommer att betala
for utslappsratter for de utslapp som inte kan minskas till atgardskostnader som
understiger utslappsrattspriset.

Fortsittningsvis antas att ETS1, ETS2 och CBAM o6ver tid kommer att medfora ett
och samma pris pa foretagens utslapp (fortsattningsvis ETS-priset). I dagsliaget
saknas information om prisnivaer inom ETS2 och CBAM. P4 kort sikt ar det rimligt
att priset pa utslapp i de olika systemen kommer att skilja sig at, men ocksa att
priserna konvergerar nar utslappen gar mot noll.

ETS-priset anviands som en indikator for den kostnad som méste betalas for
Trafikverkets utslapp, enligt antagandet om ekonomisk rationalitet. Hir antas att
hela atgiardskostnaden overfors till slutkonsument vilket ar rimligt pa
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internationella marknader med varldsmarknadspriser. Det ar ocksé ett rimligt
antagande for nationella monopolmarknader.

Ett viktigt och kraftigt forenklande antagande som gors i berdkningen ar att
utslappsminskningen sker jamnt 6ver alla utslappskéllor inom EU och att
sammansittningen av niringslivet darfor ser likadant ut i framtiden som idag
(ingen strukturomvandling antas ske till foljd av EU-styrmedel). Detta kan vara ett
orealistiskt antagande, t.ex. kan det vara sa att det ar billigare att minska utsldppen
i de fattigare delarna av EU. Om man vill sdkra upp att utslappsminskningen i
Sverige sker i den takt som antas kan det behovas kompletterande styrmedel pa
nationell niva. Hur atgiardskostnader inom Sverige (och specifikt
anlaggningsbranschens atgiardskostnader) ligger till i forhéllande till genomsnittet i
EU saknar vi idag kunskap om.

Genom nationella styrmedel, t.ex. klimatkrav i upphandling, kan omstillningen
skyndas pa och utsldppen pé nationell nivd minska i samma eller snabbare takt
jamfort med EU-banan. Rimligen kommer kravstillning utéver EU-banan innebira
att foretagen gor storre utslappsminskningar dn vad som annars skulle varit
foretagsekonomiskt lonsamt med anledning av EU-styrmedel, vilket ocksa innebar
att marginalatgiardskostnaden sannolikt kommer 6verstiga ETS-priset. Hur mycket
atgardskostnaden kommer att 6verstiga ETS-priset ar dock osdkert. For att anda
forsoka berakna detta antas att klimatkraven har samma effekt i Sverige som att
tidigareldgga responsen till ETS-priset. Mer precist forskjuts ETS-kurvan i tid s& att
utslappen blir noll 2040 istéllet for 2050.

I figuren nedan redovisas dels ETS-priset under forutsittning att fit-for-55 infors,
vilket forviantas kunna leda till att EU nér nollutslapp 2050, och dels den forskjutna
banan som motsvarar att Trafikverket/staten infor nationella styrmedel (t.ex.
upphandlingskrav) som minskar utslappen mer dn vad ETS driver fram och som
leder till nollutslapp 2040. Dessa tva utvecklingsbanor speglar nivan pa vilka
atgiardskostnader foretagen ar villiga att betala for respektive ar istéllet for att betala
for utslappsratter?s (se vidare i bilaga for resonemang bakom detta antagande). I
figuren redovisas ocksa ETS-banan utan fit-for-55 for att illustrera hur
kostnadsbanan forvantades utvecklas innan EU-regelverket skarptes. Denna bana
leder alltsa inte till nollutslapp 2050 for ETS1 och inkluderar inte styrning via ETS2
och CBAM.

13 Samma princip géller oavsett om utslappsratterna ges via fri tilldelning eller om de
auktioneras ut
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Figur 2. Antagande om ETS-pris/atgardskostnader for dels atgarder som genomfors for att
minska utslappen inom ramen for ETS och dels atgardskostnader for ytterligare atgarder
som skulle kunna drivas av t.ex. Trafikverkets klimatkrav.

6.2 Kostnadsutveckling i de olika scenarierna

De tre scenarierna kommer leda till olika fordelning av de totala kostnaderna pa
klimatatgarder respektive utslappsratter. I figurerna nedan redovisas detta. De graa
falten motsvarar kostnaden for utslappsritter i respektive scenario, dvs. dessa gar
mot noll 2050 i Scenario 2 och noll 2040 i Scenario 3. Den réda ytan illustrerar
atgiardskostnader som tas inom ramen for ETS-systemet medan det morkroda faltet
ar kostnader som uppstar i Scenario 3 till f6ljd av dtgiarder som drivs av
Trafikverkets klimatkrav. I Scenario 3 blir alltsa atgardskostnaderna hogre men
behovet av utslappsratter lagre. Det bor noteras att aven Scenario 2 kan behova
nationella styrmedel/klimatkrav for att uppfyllas.4

14 Om det visar sig att Trafikverkets utslapp &r svarare att minska 4n genomsnittliga utslapp
inom ETS sa skulle vi behova kompletterande nationella styrmedel om vi vill att utslappen
ska minska just i Sverige. | det fallet skulle atgardskostnaderna bli hégre i scenario 2 for att
klara av att folja utslappsminskningen ner till noll 2050.
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I figurerna nedan redovisas kostnaderna samt utslappen ackumulerat 6ver tid i de
olika scenarierna. Scenario 2 ar fordelaktigt kostnadsmassigt men ger hogre
ackumulerade CO2-utslapp utifran Trafikverkets systemgranser. Observera dock att
utslappen utifran ett EU-perspektiv kan komma att vara samma i scenario 2 och 3,
dvs. att scenario 3 leder till en omallokering av utsldpp inom EU och inte en faktisk
minskning av utslappen pa EU-niva. Ett resonemang om nyttan med scenario 3
beskrivs niarmare i kapitel 8.
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Figur 6. Ackumulerade kostnader i de tre olika scenarierna.
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Scenario 1 bor ses som ett fiktivt alternativ eftersom vi kommer behova stalla om for
att na nollutslapp 2045—2050. Scenariot berdknas for att illustrera att d&ven
franvaron av en nationell klimatambition kommer att vara forknippad med en hog
kostnad.

Det ar viktigt att podngtera att resultatet for Scenario 3 baseras pa att klimatkraven
leder till en atgardskostnad som i genomsnitt ligger ca 1 kr/kg hogre an ETS (se
figur 3). Om klimatkraven utformas och drivs igenom pa ett siatt som leder till hogre
atgardskostnader ger det ocksa hogre totala merkostnader.
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7 Kostnader for klimatomstalining |
nationell plan for aren 2026—-2037

Om ETS-priset och atgardskostnaderna utvecklar sig enligt de forutsattningar som
beskrivits ovan kan det berdknas hur klimatramverket kommer att paverka
kostnaderna for de objekt som planeras att genomforas i nasta planperiod, 2026—
2037. Scenario 1 resulterar i en klimatrelaterad kostnad totalt for hela planperioden
pa ca 21 miljarder kronor, Scenario 2 pa 20 miljarder kronor och Scenario 3 pa 22
miljarder kronor. Detta ar jamfort med en situation dar vi inte alls hade haft nagot
klimatramverk och utslappsminskning, dvs. det hade inte funnits ndgon kostnad for
klimatatgarder eller utslappsratter.

I verkligheten har dock redan klimatomstéllningen paborjats och till viss del ingér
redan kostnaden for klimatomstillning i Trafikverkets kostnadsuppskattningar for
olika verksamhetsomraden i den nationella planen. Vad giller investeringsobjekten
(utvecklingsbudgeten) raknas alla kostnadskalkyler for objekt som redan finns i
befintlig nationell plan om till dagens prisniva genom SCB:s s& kallade
entreprenadindex. Detta index motsvarar dagens prisnivé for olika komponenter i
en entreprenad och det ar darfor sannolikt att det radande utslappsrattspriset vid
tidpunkten for kalkylen speglas i kostnadskalkyler.

Givet att kostnadskalkylerna for forra atgardsplaneringen gjordes under 2021 skulle
kalkylerna baseras pa entreprenadindex atminstone for aret 2020. Ar 2020 var
utslappsrittspriset ca 24 Euro/ton i genomsnitt. Denna niva pa utslappsrattspriset
borde dirmed ing i de investeringskalkyler som gjordes i AP2022. Det som inte
fangades i dessa kalkyler dr den utveckling som skett efter 2020 fram till slutet av
kalkylperioden. Denna merkostnad uppskattas till 16—19 miljarder beroende pa
scenario. Detta motsvarar alltsd ungefar den hojd som bor tas for klimatrelaterade
kostnader i inriktningsplaneringen hosten 2023 utéver det som redan ligger
inkluderat i kalkylerna fran senaste atgardsplaneringen.

Ju langre fram i tiden vi kommer, desto storre del av klimatkostnaderna kommer
ingd i vara kostnadskalkyler i och med att en allt storre del kommer speglas i
entreprenadindex. I nuliget (sep 2023) ligger utslappsratterna omkring 80
euro/ton. Givet att kostnadskalkylerna uppriknas med entreprenadindex till 2023-
ars prisniva skulle nista nationella plan endast underskatta merkostnaderna pga.
klimatstyrmedel med 9 till 12 miljarder. Jamfort med idag dr det merkostnaden
utover 80 euro/ton som inte fangas med entreprenadindex.
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Tabell 2. Uppskattning av totala merkostnader for klimatramverket fér Trafikverkets
verksamhet som omfattas av nationell plan utifran olika jamférelsealternativ. Galler
ackumulerad merkostnad for hela planperioden 2026-2037, uttryckt i miljarder kr (2020 ars
niva).

For planperioden 2026-2037 Scenario 1 Scenario 2 Scenario 3

Merkostnad jaimfort med om vi

21 20 22
inte hade haft klimatramverk
Merkostnad jamfort
kostnadskalkyler AP2022 (24 18 16 19
euro/ton)

Merkostnad jamfort framtida
kostnadskalkyler for AP 2026 9 8 10

(80 euro/ton)

Det ar svart att fordela dessa kostnader pa Trafikverkets olika verksamhetsomraden
eftersom vi inte vet hur snabbt omstéllningen kommer att ske pa en mer detaljerad
niva. Utifradn det valdigt enkla antagandet att omstéllningen sker lika snabbt i alla
vara verksamhetsdelar har vi fordelat merkostnaden enligt nedan vad galler
utveckling respektive vidmakth4lla. Aven inom upphandlad trafik bedéms
kostnaderna att 6ka. Denna kostnadsokning kommer dock att behova hanteras
inom det separata anslag som finns for upphandlad trafik. Dessa kostnader
hanteras separat i bilaga 2 och ingér inte i tabell 2,3, och 4.

Tabell 3 Uppskattning av totala merkostnader for klimatramverket for Trafikverkets
investeringsverksamhet (utveckling) utifrén olika jamforelsealternativ. Galler ackumulerad
merkostnad for hela planperioden 2026-2037, uttryckt i miljarder kr (2020 &rs niva).

For planperioden 2026-2037 Scenario 1 Scenario 2 Scenario 3

Merkostnad jaimfort med om vi 8 7 8

inte hade haft klimatramverk

Merkostnad jamfort 6 6 7
kostnadskalkyler AP2022 (24

euro/ton)

Merkostnad jamfort framtida 3 3 4

kostnadskalkyler for AP 2026

(80 euro/ton)
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Tabell 4Uppskattning av totala merkostnader for klimatramverket for Trafikverkets
vidmakthallandeverksamhet utifrdn olika jamférelsealternativ. Galler ackumulerad
merkostnad for hela planperioden 2026-2037, uttryckt i miljarder kr (2020 ars niva).

For planperioden 2026-2037 Scenario 1 Scenario 2 Scenario 3

Merkostnad jamfort med om vi 14 13 14

inte hade haft klimatramverk

Merkostnad jaimfort 11 10 12
kostnadskalkyler AP2022 (24

euro/ton)

Merkostnad jamfort framtida 6 5 7

kostnadskalkyler for AP 2026

(80 euro/ton)
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8 Diskussion kring scenarierna

Med EU:s klimatramverk ar det redan beslutat att utslappen ska ner till noll 2050.
Trafikverket har inget val utan behover, liksom alla andra aktorer, stilla om.
Merparten av de kostnader som diskuteras ovan maste Trafikverket/staten hantera
kopplat till den nationella infrastrukturplaneringen oavsett inriktning vad géller
Trafikverkets klimatkrav eller andra nationella styrmedel.

I och med att i princip alla EU:s ramverk som diskuteras har (ETS1, ETS2 och ESR)
kan ses som bubblor dar foretag eller lander kan handla med varandra finns alltid
risken att en hogre nationell ambition vad géller utslappsminskningar ats upp av
langsammare utveckling i andra lander, dvs. staten lagger resurser pa
utslappsminskningar som andéa bara leder till ett nollsummespel ur ett globalt
klimatperspektiv.

Det finns dock skal att komplettera EU:s styrning med nationella styrmedel (t.ex.
klimatkrav) dven om det kan leda till en hogre kostnad for Trafikverket/staten.
Négra skal listas har:

¢ Sverige har nationella méal och ataganden som kriver mer an EU-
ramverket.

o EU:s krav pa Sverige inom icke-handlande sektorn (ESR) till 2030
innebar att Sverige behover ga snabbare fram dn genomsnittet.
Alternativet ar att betala for den del av betinget som vi inte klarar av
att na. Det ar i nuldget osdkert vilka kostnader detta skulle vara
forknippat med?s.

o Sverige har ett nationellt klimatmal till 2045. Kommissionen ska i
inledningen av 2024 presentera ett forslag pa hur EU:s klimatmal till
2040 bor se ut. Kommissionen har dven inlett att arbete med att se
over hur de olika delarna av EU:s ramverk. kan behova forandras
efter 2030. Sddana detaljforslag kan vara att vinta under de
narmaste aren. Det finns med andra ord d&nnu inte nagon helt
bestamd sdnkningstakt i ETS efter 2030 eller nagra sarskilda
malnivaer for ESR. For Sverige ska klara sitt nationella klimatmal till
2045 (och eventuellt kommande krav fran EU om ESR-atagande for
2040) kommer sannolikt nationella styrmedel behovas.

o Klimatkrav kan bidra till att Sverige "gar i takt” med ETS samt tacka
eventuella luckor i EU-regelverken, t.ex. att utslappsintensiva
produkter kops fran lander utan prissattning av vaxthusgaser eller

15 Detta skulle kunna ske antingen genom att kdpa éverskott frdn andra medlemsstater (om
det finns sddana att forvarva) eller genom boter fran EU-kommissionen som baseras pa
baserat pa 6vertradelsens omfattning, medlemsstatens intention och dess finansiella
kapacitet.
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att vissa produkter har en marknadsstruktur som gor att de inte
ingar i ETS (exempelvis asfalt).

e Naringslivspolitiska skal. Det kan vara rimligt att staten tar en del
larkostnader kopplat till omstéllningen for att stimulera kunskapsutveckling
och spridning av klimatsmarta tekniker.

¢ Trafikverket har ett ansvar att beakta klimat i upphandling. Enligt
var instruktion ska vi i var roll som bestéllare anvinda de offentliga
affirerna som ett strategiskt verktyg for att nyttja innovationskraften pa
leverantorsmarknaderna for att na saval klimatmalet som andra mal.

I och med EU-regelverket kommer det dock vara viktigt att nationella styrmedel
som klimatkrav verkligen driver innovation, inte bara astadkommer relativt
dyra utslappsminskningar med mogna tekniker. Hur detta sdkerstills kommer
vara hog prioritet for Trafikverket under de narmsta aren, och har redan inletts
genom dels ett projekt om nollutslappsstrategin for arbetsmaskiner och dels
genom strategi for hur Trafikverket ska hantera upptag av viaxthusgaser.
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Bilaga 1: Detaljerade antaganden

Antagande om utslappsriittspriser

Vi utgar fran terminspriser for utslappsratter enligt marknadsplatsen EEX. Idag
ligger nivan for 2026 pa ca 96 Euro/ton och for 2030 péa ca 112 Euro/ton. Detta ar
alltsa vad foretag idag betalar for att kunna vara garanterade att kopa utslappsratter
ar 2026 respektive 2030 och ar dirmed en indikation av marknadens bedomning av
framtida utslappsrattspris. Mellan 2026 och 2030 antas linjar utveckling.

For langre sikt utgar vi fran EU-kommissionens prognos:¢ over utslappsrattspriser i
scenariot "WAM?”, vilket motsvarar en utveckling dar atgarder vidtas for att klara
EU:s klimatmal 2050. EU-kommissionens prognos ligger lagre for 2030 an vad
marknaden ligger just nu (80 jamfort med 110 Euro/ton) vilket gor att 2035
hamnar misstiankt 14gt om vi skulle anvinda kommissionens bedémning. Av det
skilet anvander vi EU-kommissionens bana fran och med 2040 och drar en rak
linje mellan marknadens bedomning 2030 och EU-kommissionens 2040. Detta
innebar att vi hamnar pa ca 180 Euro/ton 2035.

Det bor noteras att EU-kommissionens uppskattningar bygger pa tidigare analyser
som inte fullt ut tar hansyn till de regelverk som nu &r beslutade inom fit-for-55.
Nyare prognoser vantas komma under varen 2024 och kan anviandas for att gora
béttre uppskattningar infor Nationell Plan.

16 EU-kommissionen 2022, Recommended parameters for reporting on GHG projections in
2023, Version after consultation of WG2 under the Climate Change Committee on 10 March
2022, sharing of draft recommendation on 30 March 2022 and consultation of National
Experts designated by members of WG2 on 26 April 2022
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EUR 2020/ Conunon trajectory carbon price
1C0O2 existing ETS up to 2030
2018% 16
2019% 25
2020% 24
2021% 54
2022 75
2023 77
2024 78
2025 gk
2030 JO*F*=
WEM trajectory | WAM trajectorv
2035 82 120**
2040 85 250**
2045 130 360%*
2050 160 410%*

Note: * 2018-2021 data are yearly average of daily value expressed in current EUR of dated EUX EUA. The conversion from
current EUR and EUR2016 to EUR2020 uses the ESTAT HICP index (data extracted in May 2022). ** The indicative post-
2030 “WAM" trajectory is a madelling driver to reach the EU 2050 climate neutrality in the FF35 package analysis_ It is
acknowledged that national analyses projecting economy-wide GHG emissions compatible with the EU 2050 climate
neutrality objective may provide a different carbon value trajectory.

*** The corresponding carbon prices expressed in nominal values are about 90 and 100 EUR /1CO2 for 2025 and 2030,
assuming an index of 105.76 in 2020, 118.6 in 2025 and 1309 in 2030, compared to 100 in 2015%

Figur 8. Utslappsrattspriser enligt EU-kommissionen.

Foretags investeringsbeslut

Utgangspunkten ar att foretagen genomfor klimatatgarder da atgardskostnaden
understiger utslappsrattspriset. Foretagen kan i varje ar vilja mellan att betala en
kostnad for att bli av med utslapp eller betala en kostnad for utslappsratter for att
ha dem kvar. Rationella aktorer viljer den lagsta kostnaden. Denna tankemodell ar
latt att forsta nar det giller verksamheter som kan minska sina utslapp direkt med
relativt enkla atgarder, t.ex. 6kad inblandning av biodrivimedel eller 6kad
arbetsinsats for att minska atgang av fossila branslen.

Foretag kan ocksd minska sina utslapp genom att investera i olika typer av
utrustning eller i helt nya processer. Vid sddana investeringsbeslut ar det inte det
aktuella priset pa utslapp som ar intressant att stéalla mot atgardskostnaden utan
det ar istéllet det forvantade priset pa utslappsritter under investeringens livslangd
som ar det relevanta. Eftersom det finns en alternativkostnad med att binda kapital
maste avkastningen pa en sddan investering overstiga en viss nivd. Om foretag har
hoga avkastningskrav kan det vara ekonomiskt rationellt att kopa utslappsratter
aven om atgardskostnaden ar nagot lagre dn utsldppsrattspriset, dvs. om det inte
forvantas stiga i framtiden. I ett specialfall dar utslappsrattspriset stiger
procentuellt lika mycket som foretagens genomsnittliga kalkylranta blir det aktuella
utslappsrittspriset en bra indikator dven for investeringsatgarder. Har gors
bedomningen att det aktuella utslappsrattspriset i varje ar en god approximation av
atgardskostnaden for bade temporira (reversibla, t.ex. beteende) och mer varaktiga
(investeringar) klimatétgarder.
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I berakningarna gors antagandet att foretagen genomfor de billigaste
klimatatgarderna forst. Allt eftersom priset pa utslappsritter, eller nivan pa
klimatkraven okar, vidtas allt dyrare klimatatgiarder. Berdkningarna utgar fran att
de billigaste dtgarderna redan ar genomforda och att kostnaden for att minska
utslappen ytterligare motsvarar aktuellt utslappsrattspris. Det finns mojligen
atgarder som skulle kunna vara billigare 4n denna niva som inte genomforts pa
grund av att foretag inte alltid agerar ekonomiskt rationellt, t.ex. pga.
organisatoriska incitamentsstrukturer. Potentialen for sidana atgiarder ar mest
troligt mycket begriansad eftersom foretag maste producera effektivt for att
bibehalla sin konkurrenskraft. Det dr av samma skal ett rimligt antagande att
relativt billiga dtgarder genomfors tidigt under den tidsperiod som beskrivs har.

Beriakningen av atgirdskostnader

Vi utgar fran att Trafikverket klarar en viss utslippsbana. For varje ar kommer
relationen mellan hur stor andel av Trafikverkets ursprungliga utslapp (1,4 miljoner
ton for hela verksamheten) som minskas genom faktiska atgarder och vad som
tacks av utslappsritter, att forandras.

Med en utslappsbana som minskar linjart fran 2026 till 2050 far vi ca 4 %
utslappsminskning per ar. Om vi ror oss fran ar 2026 till ar 2027 kommer alltsa 4 %
av Trafikverkets utslapp att sankas genom genomforandet av faktiska atgarder.
Denna atgiardskostnad beridknas att bli 1,06 kr/kg (enligt ovan resonemang) och
antas vara bestiende over tid. Atgirden antas kunna upprepas till sin ursprungliga
kostnad. Pa sa satt kommer 4 % av utsldppen alltid att kosta 1,06 kr/kg under hela
perioden.

Nar vi sedan gar fran ar 2027 till ar 2028 kommer ytterligare 4 % av Trafikverkets
utslapp att sinkas. Dessa tillkommande 4 % antas ha en atgardskostnad pa 1,10
kr/kg och kvarstar under hela perioden. Den totala atgardskostnaden som
Trafikverket behover betala for ar 2028 kommer att vara (4%%1,06 +4%%*1,10)*1400
miljoner = 126 miljoner kr.

Samma ar, 2028, kommer utslappsratterna att kosta 1,10 kr/kg och vi har 92 %
kvarstdende utslapp: 1,10%92%%*1400 miljoner = 1412 miljoner kr.

Totalt ar 2028 kommer vi att betala ca 1,5 miljarder till foljd av klimatramverket,
dvs den totala kostnaden av bade att vidta atgarder for att minska kostnader och att
kopa utslappsratter. Sen fortsatter detta att byggas upp ar efter ar mot 2050.

En svaghet i analysen ar att det inte finns en explicit koppling mellan
utslappsminskningstakten i Sverige och prisokningstakten for utslappsratter. En
sadan koppling ges av en priselasticitet. I berdkningarna antas implicit att
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priselasticiteten i EU ETS som helhet 6kar over tid.” Denna prisrespons behover
dock inte gilla for Sverige. Prisresponsen i Sverige kan vara svagare (starkare) t.ex.
om svenska foretag har en hogre (lagre) kalkylranta, dvs. ett starkare (svagare)
incitament att inte binda upp kapital i klimatinvesteringar.

17 Ett argument for en sddan utveckling ar att fler tekniska 16sningar uppfinns 6ver tid bade

som en funktion av hogre prisférviandningar och av tiden i sig sjalv.
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Bilaga 2: Kostnader for upphandlad
trafik (ingar ej i nationell plan)

Tabell 5. Uppskattning av totala merkostnader for klimatramverket for Trafikverkets
upphandlade trafik och farjeverksamhet utifran olika jamforelsealternativ. Galler
ackumulerad merkostnad for hela planperioden 2026—-2037, uttryckt i miljarder kr (2020 &rs
niva).
For planperioden
2026-2037
Merkostnad jamfort

med om vi inte hade 4,0 3,8 4,2
haft klimatramverk

Scenario 1 Scenario 2 Scenario 3

Merkostnad jamfort
kostnadskalkyler 3,3 3,1 3,5
AP2022 (24 euro/ton)

Merkostnad jamfort

framtida ) ) )

kostnadskalkyler for 7 )5 ,9
2026 (80 euro/ton)
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Trafikverket, 781 89 Borlange. Bestksadress: Réda vagen 1
Telefon: 0771-921 921, Texttelefon: 010-123 50 00
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35


http://trafikverket.se/

	Structure Bookmarks
	Klimatneutral transportinfrastruktur 
	Innehåll 
	1 Sammanfattning 
	2 Inledning 
	3 Mål och styrmedel  
	3.1  EU-nivå 
	3.2 Nationell nivå 
	3.2.1 Styrmedel för industrisektorn (ETS1) 
	3.2.2 Styrmedel för transportsektorn (ESR/ETS2) 
	3.2.3 Styrmedel för upptag (LULUCF) 
	3.3 Trafikverksnivå  
	3.3.1 Exempelåtgärd: Elektrifiering av arbetsmaskiner 
	4 Trafikverkets utsläpp  
	4.1 Utveckling och vidmakthålla 
	4.2 Upphandlad trafik och övrigt 
	5 Scenarier för utsläppsminskning 
	6 Kostnadsmässiga konsekvenser av omställningen 
	6.1 Princip för beräkningarna 
	6.2 Kostnadsutveckling i de olika scenarierna 
	7 Kostnader för klimatomställning i nationell plan för åren 2026–2037 
	8 Diskussion kring scenarierna 
	Bilaga 1: Detaljerade antaganden  
	Bilaga 2: Kostnader för upphandlad trafik (ingår ej i nationell plan)  


