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SAMMANFATTNING

Sverige har ett 6vergripande mal om att till 2045 vara klimatneutrala, vilket
innebar att utslappen av vaxthusgaser till dess ska vara netto noll. Det
innebar att utslappen inom Sveriges granser maste minska hos flertalet
branscher. Trafikverket har en ambition att minska klimatpaverkan som
infrastrukturunderhall ger upphov till. Trafikverket har utifran det nationella
klimatmalet satt upp ett langsiktigt mal om att infrastrukturen ska vara
klimatneutral senast 2045. Ett delmal &r att entreprenaderna ska vara
fossilfria till 2030. Darfor syftar denna rapport till att ta fram utvecklade
drivmedelskrav som driver pa omstallningen till fossilfritt och bidra till att
uppna uppsatta klimatmal. Kraven stalls for att minska klimatpaverkan under
framtagning av atgardsforslag och ger incitament for kostnadseffektiva
I6sningar och innovation.

Kravstallningen ar idag uppdelad pa investeringsatgarder = 50 mkr
respektive investeringsatgarder <50 mkr samt reinvesteringsatgarder och
underhall oavsett storlek. For investeringsatgarder =2 50 mkr baseras kraven
pa klimatkalkyl och syftar till att uppna en genomsnittlig reduktion av
klimatpaverkan som linjerar med Trafikverkets klimatmal. Redovisning av
faktisk klimatpaverkan sker fore slutférande av kontrakt. For
investeringsatgarder <50 mkr samt reinvesteringsatgarder och underhall
oavsett storlek ar det olika krav beroende pa om atgarden avser
storstadsregionerna (Stockholm, Goéteborg, Malmo) eller inte. |
storstadsregion géller ett krav pa 20 procent fornybart utdver reduktionsplikt.

Dialog har genomférts med 15 aktérer inom drivmedelsbranschen,
entreprenad och maskintillverkare for att ta in deras respektive perspektiv i
kravstallningen. Dialog har &ven genomforts med Trafikverket och
Storstadsregionerna for att ta del av deras erfarenheter och perspektiv
gallande drivmedelskrav.

Det har genomforts en litteraturstudie som har omfattat en redogorelse om
flytande bransle och 6vergang till fornybara energikallor eller biodrivmedel for
att minska entreprenaders miljopaverkan. Litteraturstudien inkluderar aven
olika typer av Elektronbranslen och teknisk utveckling, samt vilka kostnader
som det innebar. Utdver det har en omvarldsbevakning som omfattat
europeiska och nationella initiativ som paverkar drivmedel for
transportsektorn, sa som EU:s Taxonomi regelverk, reduktionsplikten och
koldioxidskatt. P& nationell niva har dven relevanta fardplaner inom
petroleum- och biodrivmedelsbranschen, elbranschen, fordonsindustrin for
latta och tunga fordon och bygg och anlaggning behandlats. Nationellt finns
det ocksa malsattningar om att skapa ett transporteffektivt samhalle. For att
Oka omstallningen till mindre klimatpaverkande utslapp och ett
transporteffektivt samhélle behévs en utbyggnad av laddinfrastruktur och el
kapacitet.

Det foreslas att kravstallningen formuleras som tva kravtrappor. Vad géller
kravtrappan for nollutslappsfordon kommer forslag pa kravnivaer for 2024-
2030 tas fram i januari 2022:

- Kravtrappa for fornybara, gasformiga, elektobréanslen samt férnybar el
hdjs successivt till 100% fossilfrihet till 2030. Kraven stalls utéver
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reduktionsplikten for hdginblandade- och renabiodrivmedel till dess att
héginblandade biodrivmedel ar inférda i reduktionsplikten.

- . Att kraven for fornybart drivmedel méats som en andel av den totala
energimangden och att det bor ske en uppfélining pa detta. Det bor
inte finnas nagra geografiskt specifika- eller spetskrav.

- Kravtrappa for nollutslappsfordon/maskiner/Tunga spargaende
arbetsmaskiner (TSA). Dar kravstéllningen bor vara enhetligt
formulerad for att alla aktorer ska ha samma konkurrensmgjlighet.
Kraven bor vara tillrackligt harda och detaljerade for att ge resultat,
samtidigt som de inte kan bli orealistiska. Nollutslappsfordon ska
matas som andel av totala antalet fordon eller maskiner i respektive
grupp. Det bor inte finnas nagra geografiskt specifika eller spets krav.

Utifran analysen ar det battre att skapa en tuffare trappa, d& hardare krav
som stravar mot nollutslappsfordon/maskiner/ tunga spargaende
arbetsmaskiner (TSA) ger jamlik konkurrens. Férslag pa trappa ges for 2022-
2023, forslag pa indikativa nivaer for resterande ar tas fram under januari
2022.

Vidare rekommenderar utredningen att krav pa digitaliserad rapportering
infors i upphandlingar utifran en kvalificerad bedémning nar den digital
mognaden i branschen ar tillrackligt hog. Till dess att digitaliseringen &r pa
plats bor Trafikverket rakna ut en trolig total forbrukning for respektive
kontrakt. Utifran totalen stalls sedan krav p& en andel mangd fornybart
utifrdn den troliga totala utraknade mangden och att redovisning sker med
fakturor 6ver inkdpta mangder av fornybart drivmedel.

Avslutningsvis har en riskanalys genomforts dver vilka risker som finns
kopplade med implementeringen av de rekommenderade kravstéllningen. Ett
flertal risker anses ha bade en hég sannolikhet och konsekvens. Dessa
risker har hanterats och/eller fortydligats hur utredningen har hanterat dessa
i ett separat PM Riskanalys och riskreducerande atgarder revidering av
drivmedelskrav.
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1 INTRODUKTION OCH BAKGRUND

1.1 BAKGRUND OCH SYFTE

Trafikverket har utifran det nationella klimatmalet satt upp ett langsiktigt mal
om att infrastrukturen ska vara klimatneutral senast 2045. Ett delmal ar
entreprenaderna ska vara fossilfria till 2030 och att klimatpaverkan ska
halveras ur ett livscykelperspektiv jamfort med 2015. For att kunna n& malen
ar det av vikt att ha strikta krav som bidrar till att driva pa omstallningen.
Denna rapport syftar till att ta fram utvecklade drivmedelskrav som ska
kunna anvandas for att stalla om till fossilfritt och bidra till att uppn& uppsatta
klimatmal. Genom en litteraturstudie, genomgang av befintliga krav,
omvarldsbevakning, intervjuer och analys ska en rekommendation av nya
reviderade krav tas fram. Till rapporten har en riskanalys med
riskreducerande atgarder tagits fram?.

2 LITTERATURSTUDIE

2.1 FLYTANDE BRANSLEN

Idag drivs de flesta fordon och arbetsmaskiner i anlaggningsprojekt pa
diesel, detta medfor hdga utslapp av vaxthusgaser och i de fall fordonet eller
maskinen saknar partikelfilter &ven hoga utslépp av partiklar. Det senare
kravs for att klara senare euroklasser eller stegkrav pa avgasreningen. En
overgang till el fran fornybara energikallor eller biodrivmedel skulle kunna
minska entreprenaders klimatpaverkan och i de fall en 6vergang sker till
nollutslappsfordon géller det aven avgaser och utslapp av partiklar.
Fornybara energikéallor &r definierat som biobrénsle, geotermisk energi,
solenergi, vattenkraft, vindkraft och vagenergi enligt SFS 2011:1200. Detta
skulle innebéara en férandring i maskinparken som anvands i
anlaggningsprojekt. Under 2019 bidrog Sveriges samtliga arbetsmaskiner till
utslapp av 3,302 miljoner ton koldioxidekvivalenter. Industrin- och
byggsektorn stod for 1,359 miljoner ton koldioxidekvivalenter av de totala
utslappen for fordon och arbetsmaskiner nationellt (Naturvardsverket A,
u.d.). De territoriella utslappen av vaxthusgaser for Sverige var under 2019
50,9 miljoner ton koldioxidekvivalenter (Naturvardsverket B, u.a.).

Biodrivmedel &r ett alternativ till fossila drivmedel s& som diesel och bensin.
For att klassas som ett hallbart biodrivmedel ska ett hallbarhetsbesked
utfardas av Energimyndigheten enligt SFS 2021:668. HVO (hydrerad
vegetabilisk olja) och FAME (Fatty Acid Methyl Ester) &r tva typer av
biodrivmedel som ofta forekommer. HVO &ar mycket likt den fossila dieselns
egenskaper och det gor att den kan anvandas i de flesta dieseldrivna fordon.
For vissa dieselfordon kravs det mindre anpassningar av motorn. For att
garantier ska gélla kravs det att fordonstillverkaren godk&anner tankning av
100 procent HVO (HVO 100), i regel tillater tillverkare av nya fordon och
maskiner anvandning av HVO 100 med full garanti. Nar det avser fordon
som inte &r godkanda for HVO 100 kan HVO laginblandas i fossildiesel for

1 PM Riskanalys och riskreducerande atgarder revidering av drivmedelskrav
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att sanka branslets totala klimatpaverkan. FAME som i Sverige ofta bestar av
RME (Rapsmetylester) ar inte likartade egenskaper som diesel och HVO och
kraver darfor i hogre grad att fordonen anpassas for att kunna drivas pa detta
drivmedel. Vid héginblandning benamns FAME ofta som B100 (Biodriv Ost,
u.d.). For FAME kravs mer anpassningar av fordon. For att garantier ska
galla kravs det att fordonstillverkaren godkénner tankning av 100 procent
FAME.

2.2 ELEKTRON BRANSLEN
OCH TEKNISK
UTVECKLING

Eldrivna fordon och arbetsmaskiner kan antingen drivas med batterier,
direktuppkopplade till strémkalla med sladd eller kabel alternativt via vatgas.
Batteridrivna fordon & mera mobila men har kortare arbetsskift jamfort med
direktuppkollade fordon och arbetsmaskiner (Skanska, 2021;
Energimyndigheten C, 2020). Véatgas har den problematiken att
infrastrukturen &r avsaknad forutom till viss del i storst&dder samt att
utvecklingen av véatgasdrivna fordon fortfarande ar i sin linda (Fossilfritt
Sverige, u.d.). Hybrid fordon och arbetsmaskiner har tvd motorer och kan
samla, spara och ateranvanda energi. Mindre och effektivare dieselmotorer i
kombination med en elmotor och batteri gor att hybridmaskiner férbrukar
mindre bransle an konventionella maskiner (Skanska, 2021).

- Hydraulisk hybrid konverterar kinetisk energi till hydrauliskenergi som
sparas och anvands under energisparlage.

- Elektrisk hybrid har en elektrisk motor eller generator som anvands
for att rora armen. Motorn agerar som en generator nar armen saktas
eller stoppas vilket i sin tur genererar el. Elen sparas i batterier.

En elmotor har en verkningsgrad pa ca 98 procent under optimala
forhallanden och kan &ven atervinna energi vid inbromsningar och liknande.
Méangden atervunnen energi varierar darfor beroende pa anvandningen. Om
el tas fran elnatet ar den totala verkningsgraden 60-80 procent, jamfort med
30-40 procent verkningsgrad som en traditionell féorbranningsmotor har
(Skanska, 2021).

Utvecklingen av ny teknik beror alltid pa vilka risker och mojligheter som
finns med att genomfdra en férandring. WSP (2017) identifierade hinder och
drivkrafter for utvecklingen av nya maskiner. Driftsédkerheten ansags vara en
risk som forsvarar introduktionen av ny teknik, vilket riskerar leda till héjda
kostnader. Andra aspekter som lyfts &r att den svenska marknaden ar for
liten for att bara utvecklingskostnaderna som kommer med omstéliningen.
Det ar &ven en konservativ bransch och det finns osékerheter i
andrahandsvardet. Potentiella drivkrafter till att genomféra en omstéllning &r
att det innebar en miljoprofil som ger konkurrensfordelar samt att det pa sikt
kan innebara lagre driftskostnader. Idag och i framtiden ar flytande branslen
en stor kostnad (WSP, 2017).

For att framja en hallbar utveckling i anvandandet av drivmedel i
arbetsmaskiner, finns det de som menar att stora féretag borde visa vagen
da sma foretag inte har samma ekonomiska mgjligheter att investera i
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utslappsfria arbetsmaskiner. Idag &r nollutslappsmaskiner betydligt mycket
dyrare an konventionella arbetsmaskiner (WSP, 2017).

I gruvindustrin ager entreprendren de maskiner som &ar en del av driften,
snarare &n att de ar upphandlade eller inhyrda fran underleverantérer vilket
ar vanligare vid vag- och jarnvagsentreprenader. Vidare ar nyttjandegraden
for arbetsmaskiner i gruvdrift mycket stérre an for andra arbetsmaskiner,
vilket gor att kostnaden per investerad krona darfor &r lagre i gruvindustrin.
En maskin som har manga driftstimmar far betalt per timme, sa ser oftast
affarsmodellen ut inom gruvindustrin. Detta innebar att om maskinen arbetar
flera timmar okar intakterna viket i sin tur kan slas ut pa investeringen.
Genom att héja betalningen per timme och sékra att arbetsmaskinerna
nyttjas maximalt ar det maojligt att anvanda stérre andel elmaskiner. Dock ar
detta svart i entreprenadbranschen da manga projekt ar korta i forhallande till
arbetsmaskinens livslangd och de star sedan oanvanda under kortare eller
langre perioder. Detta leder till att det tar lang tid innan
investeringskostnaderna for arbetsmaskinen ar aterbetalda (Trafikverket,
2021).

For att minska arbetsmaskiners klimatpaverkan ar biodrivmedel det mest
tillgangliga alternativet i nartid, enligt uttalande fran ett urval av tillverkare och
anvandare. Det finns dock osékerheter bade i tillgangligheten och
prisutvecklingen i framtiden (Trafikverket, 2021). P& marknaden bérjar aven
bransleceller att introduceras sakta, en del av dessa ar via vatgas. Vilken
teknik som kan komma att dominera marknaden &r annu inte helt tydligt.
Troligen kommer en storre flora av olika drivkallor/system anvéandas an vad
fallet ar idag

Volvo Construction Equipment (VCE) har tillsammans med Skanska
genomfort ett test med eldrivha och sjalvkérande gravmaskiner, dumpers
och hjullastare i Goteborg. Mélet var att skapa vérldens forsta utslappsfria
bergstakt genom att nd hogre systemeffektivitet, mindre koldioxidutslapp,
mindre buller och hégre sékerhet (Trafikverket 2021).

2.2.1  Nollutslappsfordon
Med nollutslappsfordon menas i rapporten att dessa slapper ut noll koldioxid
under drift samt fordon som drivs med fordonsgas eller annan gas &n gasol
(oavsett fossilt eller biogent ursprung pa elen)234. Ett uttryck som beskriver
nollutslapp i driften ar Tank to Wheel. Vidare finns ocksa uttrycket Well to
Wheel som inkluderar hela vardekedjan, aven produktionen som i rapportens
definition av nollutslappsfordon har exkluderats (Volkswagen, 2021).
Nollutslappsfordon innefattar bade helelektriska batteridrivna, kabeldrivna
och vatgasdrivna fordon/arbetsmaskiner samt framtida fordon/maskiner med
andra energibarare som ger nollutslapp vid drift. Vilka fordon och

2 Fordon/maskiner/TSA som kan drivas med fordonsgas eller annan gas &n gasol kan anvandas
for att uppfylla kraven om andel nollutslappsfordon. Over 90 procent av fordonsgasen i Sverige
ar idag biogas. Antalet gasfordon kan anses vara begransat, syftet med inkluderingen av
gasfordon i definitionen om nollutslappsfordon ar att inte utestédnga de aktoérer som valt att
investera i gasfordon fran Trafikverkets upphandlingar. Inkluderingen ligger i linje med att
regeringen under 2021 meddelade att gasbilar fortsatt ska klassas som miljobil hos statliga
myndigheter. Regeringen har ocks& ansékt om och av EU kommissionen beviljats undantag fran
statsstodsreglerna angdende skattebefrielse fér biogas som motorbransle fram till och med
2030.

3 Gasbilar ska fortsatt klassas som miljobil hos statliga myndigheter - Regeringen.se

4 State aid: Commission approves prolongation of tax exemption for non food-based biogas and
bio propane used for heating or as motor fuel in Sweden | European Commission (europa.eu)
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arbetsmaskiner som i framtiden kommer att ha nollutslapp paverkas av flera
faktorer, inte bara den tekniska utvecklingen utan aven laddinfrastruktur,
elnatskapacitet, kravstallning fran bestéallarna, affarsmodeller, ekologiska-
och socioekonomiska faktorer bland annat (Energimyndigheten C, 2020). |
rapporten kan begrepp som elektrifierade och utslappsfria forekomma, da
menas fordon/arbetsmaskiner/Tunga spargaende arbetsredskap (TSA) enligt
ovan. Liksom med flytande branslen beror klimatpaverkan ocksa pa hur
drivmedlet framstalls. | kraven kommer det alltsd inte enbart racka med att
ha nollutslappsfordon/arbetsmaskiner/Tunga spargaende arbetsredskap
(TSA), drivmedlet maste ocksa vara fornybart i den grad som
drivmedelskraven foérutsatter.

Kabeldriva arbetsmaskiner har en momentan forbrukning av el fran nétet,
vilket kan leda till en momentan effektbrist och potentiellt lokala problem i
elnatet. Fordelen med kabeldrivna arbetsmaskiner &r att de kan anvandas
hela dagen da de inte behover avbrott for att laddas som batteridrivna
arbetsfordon behéver. Langden och frekvensen pé avbrotten beror pa
storleken pa batterierna. Fordelen med batteridrivna arbetsfordon &r att
uppladdningen av batterierna i viss man kan anpassas till hur natet belastas i
Ovrigt. Stérningarna pa natet blir saledes inte lika stora (Energimyndigheten
C, 2020). Vatgasdrivna arbetsmaskiner ar fortfarande i sin linda. De har
fordelen att de kan tankas med vatgas och anvandas som en batteridriven
arbetsmaskin. Utmaningen ar produktion och distribution av vatgas.

Det finns ett utbud av arbetsmaskiner avsedda for vag- och
jarnvagsentreprenad, huvudsakligen rér det sig om mindre gravmaskiner,
hjullastare och dumprar. | och med att de elektrifierade arbetsmaskinerna ar
begransade till storleken sa finns det ocksa begransningar i arbetsuppgifter
som de kan anvéandas till. Av ett urval av maskintillverkare beskrivs
elektrifiering som en viktig framtidslésning déar nollutslappsarbetsmaskinerna
som finns &r ett forsta steg i ratt riktning. P& sikt kommer aven storre
maskiner att kunna elektrifieras. Problematiken med driftstopp for laddning
anses kunna lésas med en kombination av batteri-, kabel- och vatgasdrift
alternativt hybridteknik (Trafikverket, 2021).

De ekonomiska férdelarna med att anvanda elektrifierade fordon och
arbetsmaskiner ar att kostnaderna for el ar betydligt lage an fér motsvarande
dieselkostnader. Rimligen bor ocksa service- och reparationskostnader vara
lagre men det finns lite erfarenhet av detta da fa maskiner finns pa
marknaden, &n mindre driftsatta och utvarderade i verklig drift.
Investeringskostnaderna ar mer omfattande enligt Energimyndigheten (2021)
och utdver investeringskostnader i elektriska fordon eller arbetsmaskiner,
tilkommer aven kostnader for foljande:

e Kostnaden for att dra fram el
e Kostnad fér abonnemang

e Elpris och 6verféringsavgift
e Kostnad for laddare

e Fordonsbatteri och eldrivlina

Dessa kostnader gor det viktigt att nyttjandegraden pa elektriska maskiner ar
hog for att driftkostnadsbesparingarna ska aterbetala investeringen. En
analys har visat pa att elektrifierade arbetsmaskiner kan bli billigare an
dieseldrivna arbetsmaskiner om de anvands manga timmar.
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For att kunna ladda eller koppla upp elektrifierade fordon och arbetsmaskiner
behover det finnas laddinfrastruktur och effekt, storleksordningen pa dessa
beror till viss del pa storleken pa entreprenaden. | en mdjlig framtid kanske
detta kan I6sas med batteribyte, i dagslaget ar dock detta spar ganska
outvecklat. Energimyndigheten (2021) menar att det i manga fall for mindre
entreprenader skulle racka med en kabelanslutning, for att jamna ut
effektuttaget kan ett lokalt energilager anvéandas under dagen. Foér storre
entreprenader med flera storre maskiner (nagra storre an 20 ton),
rekommenderar de om mgjligt att dra fram elanslutning tidigt vid nybygge. De
ser aven att en mobil natstation kan vara en l6sning for att sékra effektuttag,
och for att jamna ut effekttopparna bér man dessutom se 6ver val av ladd
strategi.

Dimensionerad for: 100 kW max effekt &  Energiférbrukning 240 kWh/dag
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Figur 1 Uppskattning pa investeringskostnader for en dieselmotor, batterielektrisk drivlina och
branslecells-elektrisk drivlina (Energimyndigheten C, 2020)

Vid uppskattning av investeringskostnaderna for olika typer av motorer
(dieselmotor, batterielektrisk drivlina och vatgas-elektrisk drivlina) ar det
tydligt att en elmotor &r betydligt billigare &n en dieselmotor, och att en
branslecell och en dieselmotor kostar ungefar lika mycket. Kostnaderna for
att lagra energi ar de som skiljer sig at, dar kostnaderna for en bransletank ar
lagst och for batteri hogst. Kostnaderna for batterierna varierar ocksa med
hur 1ang driftstid utan avbrott for laddning som arbetsmaskinen behover
klara. Kravs det att arbetsmaskinen ska klara en heldag utan avbrott for
laddning blir kostnaderna ocksa hogre (Energimyndigheten C, 2020).

Det ar tydligt att investeringskostnaderna for eldrivna arbetsmaskiner ar
betydligt hdgre an dieseldrivna arbetsmaskiner. En uppskattning av
investeringskostnader och driftkostnader dver tid visar att efter ca 3000
driftstimmar sa ar "batteri-halva dagen” Ionsammare och efter ca 6500 drifts
timmar ar "batteri-hela dagen” Ionsammare. Detta beaktar inte de (tidigare
namnda) huvudsakliga investeringskostnaderna (dra fram el, abonnemang,
elpris och éverforingsavgift, laddare, fordonsbatteri och eldrivlina)
(Energimyndigheten C, 2020). Siffrorna beaktar inte heller en stegrande
prisutveckling pa flytande drivmedel och/eller priset for elektricitet. Vart att
notera i sammanhanget att dagens Trafikverks krav inte tilldter maskiner
aldre &an 8 ar.
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Figur 2 Uppskattade kostnadsforhallanden mellan inkopspris och driftkostnader och drifttid for
dieselmotorer, batterielektrisk drivlina och branslecellelektrisk drivlina (Energimyndigheten C,
2020).

2.3 KOSTNADER

Det finns som beskrivet bade lagre och hogre kostnader kopplat till
utslappsfria maskiner samt en del osédkerheter. Dock star det helt klart att
investering i utslappsfria arbetsmaskiner pa kort och medellang sikt leder till
hdgre totalkostnader for drift och &gande och med det foljer att bestallare
kommer behéva acceptera ett hdgre pris vid upphandling. Vid anbud
uppfattas det inte som att det finns en villighet att betala for den tkade
inkopskostnaden da det ar priset som viktas (WSP, 2017).

2.4  MILJO- OCH
KLIMATKRAV

Upphandling kan ses som en cyklisk process med tre faser - forberedelse,
upphandling och uppféljning — dar kunskap och erfarenheter fran tidigare
upphandlingar kan tas tillvara pa. Under forberedelsen ar det viktigt att skaffa
sig kunskap om fortsattningarna genom behovs-, omvérlds- och
marknadsanalys. Dessa utgor grunden for vilka miljoaspekter som kan och
bor beaktas i upphandlingen. De utgor ocksa grunden for att skapa
langsiktiga strategier som skapar forutsattningar for att na malet fossilfrinet
till 2030 och klimatneutralitet till 2045. | upphandlingsfasen kan miljdhénsyn
inkluderas pa olika satt, det finns @ven regler och rekommendationer, s& som
kvalificeringskrav (tex ISO) och kontraktskrav (funktions eller prestandakrav).
Uppfoliningen innebér ett sakerstallande av dtaganden och kravstallning
(Trafikverket (2021).

Sverige har i flertalet ar drivit en linje med 6vergang till fossilfria
branslealternativ, genom b.la. skattebefrielse pa hoginblandade
biodrivmedel. Detta har gjort att manga entreprendrer valjer fossilfria
branslen, i huvudsak HVO 100 da det kan anvandas i de flesta dieselmotorer
utan att de behéver modifieras och att garantier paverkas. Pa detta vis
menar Trafikverket (2021) att Sverige har natt de klimatataganden som de
tagit pa sig, genom att 6verga fran fossilt till biodrivmedel, vilket inte har
nagon paverkan pa tillverkarna av arbetsmaskinerna. Denna fokusering pa
biodrivmedel kan komma att innebéara en lang vag for nollutslapp av
maskiner.
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2.5 UPPFOLJNING

Pa marknaden finns det uppfoljningssystem som har varierande
ambitionsniva och omfattar olika funktioner, syftet &r ofta det samma — att
minska kostnader for underhall och bréansle. Under 2017 genomférde
Trafikverket ett pilotprojekt om automatisk insamling och rapportering av
klimatrelaterade data, med syftet att bygga kunskap infor digitaliseringen av
miljdarbetet hos Trafikverket. Ett resultat fran detta pilotprojekt beskrev hur
rekommendationer om kravstallning bor ske. Utifran krav p& rapportering av
miljodata som ska ske i baskontakt, rekommenderades att ta fram och bifoga
en tydlig specifikation for rapporteringsformat fér att underlatta
implementering. Det avser rapportinnehall, innehallets format, upplosning,
rapporteringsperiod, med mera, och att garna relatera det till eller anvanda
standarden BEAst.

Aven teknik- och systemkrav bor definieras for att sakerstélla en smidig och
kvalitetsséakrad kommunikation (till exempel gallande filformat, synkmetod,
granssnitt och API etcetera). Vidare framkom &ven att det inte utvecklats
nagon vana inom branschen att anvanda denna typ av system.
Energiledningssystem for anlaggningar (ELSA) &r ett projekt oms initierades
av Trafikverket for att skapa en 6ppen datastruktur i projekt som olika
brukare kan ha anvandning for. Syftet med ELSA ar att effektivisera
infrastrukturens energiomsattning. Det har genomforts pilotprojekt med
bransletillgang fran tva plogbilar fran Oland och Alvdalen. Data samlas in och
analyseras med annan information fran andra system. | framtiden ska ELSA
kunna bidra med modeller for att motivera stéandiga forbattringar (Trafikverket
A, 2018)

DA det inte ar ett fardigutvecklat system anses det att Trafikverket bor ta hojd
for att det kommer att krévas ett gemensamt arbete med bestéllare,
entreprendrer, underleveranttrer och systemleverantérer for att utveckla
systemet for att n& en framgangsrik och kvalitetssakrad implementering.
Kravstéllning bor utvecklas stegvis och till en bérjan innebara utdkade
pilotprojekt for att tdcka upp ett representativt urval.
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3 GENOMGANG AV BEFINTLIGA
KRAV

Riktlinje (TDOK 2015:0480) har tagits fram ska omsétta Trafikverkets
ambitionsniva att minska den klimatpaverkan som infrastrukturunderhall ger
upphov till. Detta for att till 2045 na netto nollutslapp av vaxthusgaser till
atmosfaren (klimatneutralitet) och 6ka maluppfyllelsen av det
transportpolitiska hansynsmalet. Kraven stalls for att minska klimatpaverkan
under framtagning av atgardsforslag och ger incitament fér kostnadseffektiva
I6sningar och innovation. For att driva p& utvecklingen kommer kraven att
skarpas over tid (Trafikverket, 2021). Delmal med utgangslage i 2015 har
tagits fram for att nd en klimatneutral infrastrukturhallning till 2045, dessa ar
(TDOK 20215:0480):

e 2020 - minst 15 procents reduktion av klimatpaverkan med bonus for
storre reduktioner i projekt och jarnvagsmateriel.

e 2025 - minst 30 procents reduktion av klimatpaverkan med bonus for
upp till halverad klimatpaverkan i projekt och jarnvagsmateriel.

e 2030 - minst 50 procents reduktion av klimatpaverkan med bonus for
upp till 100 procents reduktion av klimatpaverkan i projekt och
jarnvagsmateriel. Fossilfria drivmedel eller eldrift i alla
entreprenader.

Delmal och langsiktigt mal ar fornarvarande foremal for 6versyn. Nya delmal
och skarpt langsiktigt mal kommer presenteras i bérjan av 2022. Underlag
har tagits fram i ett annat uppdrag for Trafikverket och presenteras i
rapporten, vadgen mot klimatneutralitet (WSP, 2021). Malet om fossilfria
drivmedel eller eldrift i alla entreprenader kommer dock kvarsta.

Kravstallningen &r uppdelad i tva delar; krav for investeringsatgarder = 50
mkr och krav for investeringsatgarder <50 mkr samt reinvesteringsatgarder
och underhall oavsett storlek. Storstadsregionerna (Stockholm, Géteborg
och Malmg) har tillsammans med Trafikverket ocksa tagit fram
gemensamma miljokrav for entreprenader. Ett samarbete runt de
gemensamma miljokraven har funnits och utvecklats sedan borjan av 2000-
talet. Krav stélls i entreprenader med planerat slutférande ar 2030 eller
senare att 100 % av den samlade energianvandningen till fordon och
arbetsmaskiner ska besta av el fran fornybara energikallor eller hallbara
drivmedel som inte omfattas av reduktionsplikt (Trafikverket B, 2018). Kraven
Okar successivt fram till 2030 da drivmedelskravet &r 100 procent férnybart.
Elektrifiering har inkluderats i krav for jarnvagsunderhall dar det specificeras
hur stor andel av fordon och arbetsmaskiner som ska vara elektrifierade.

Kraven Okar successivt fram till 2030 da drivmedelskravet ar 100 procent
fornybart. Nollutslappsfordon har inkluderats i krav for jarnvagsunderhall dar
det specificeras hur stor andel av fordon och arbetsmaskiner som ska vara
elektrifierade. For att reducera klimatpaverkan och energianvandning har
forslag pa drivmedelskrav daven utvecklats separat for norra och sédra
Sverige. Dessa redovisas inte i detta kapitel.
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3.1 MILJO- OCH
KLIMATKRAV FOR
INVESTERINGS
ATGARDER = 50 MKR

Kravstallning for investeringsatgarder och reinvesteringsatgéarder som
genomgar planlaggning och darmed har klimatkalkyl sker vid olika skeden.
Krav i planlaggningen skall stéllas i samband med framtagning av
samradshandling och kan aven stéllas i andra skeden om relevant
(Trafikverket, 2021). Kraven syftar till att en genomsnittlig reduktion i
samtliga entreprenader uppnar de uppsatta delmalen. Beslutat
reduktionskrav i samband med planlaggningen stélls som genomférandekrav
vid upphandlingen av totalentreprenaden. Fore slutférande av kontrakt ska
entreprendren redovisa faktisk klimatpaverkan och effekten av genomférda
atgarder jamfort med uppstallda reduktionskrav pa klimatpaverkan. For
drivmedel anvands som schablon de arsmedelvarden av vaxthusgasutslapp
fran olika drivmedelskvaliteter som rapporteras av Energimyndigheten.
Endast emissionsfaktorer som tillhandahalls i klimatkalkylmodellen far
anvandas. Detta galler aven hoginblandade drivmedel. Inkdp av férnybar el
kan tillgodordknas om byggabonnemang med férnybar el tecknas for
projektet, alternativt om ett foretagsabonnemang omfattar minst 90% av
foretagets elanvandning. Abonnemangen lever upp till lag om elcertifikat om
entreprendren kan styrka att den fornybara elen anvands till det aktuella
projektet. Bonus och vite ska vara beslutat av Trafikverket infor
upphandlingen (TDOK 2015:0480).

3.2 MILJO- OCH
KLIMATKRAV FOR
INVESTERINGSATGARD
ER <50 MKR SAMT
REINVESTERINGSATGA
RDER OCH UNDERHALL
OAVSETT STORLEK

Drivmedelskraven galler for investeringsatgarder <50 MKr och
reinvesteringsatgarder och underhall oavsett storlek, det &r olika krav
beroende pa om atgarden avser storstadsregionerna eller inte. |
storstadsregion galler ett krav pa 20 procent férnybart utdver reduktionsplikt.
Utanfor storstadsregion ges i underhéllsentreprenader en bonus pa 1 till 2 kr
per dieselekvivalent som ersatts med fornybart utdver reduktionsplikt.
Investerings- och reinvesteringsprojekt kan ocksé anvanda denna bonus-
modell utanfor storstadsregion. Redovisningen av drivmedel ska for
underhallskontrakt ske arligen medan det i investerings- och
reinvesteringsprojekt sker i slutdokumentationen, dar manger och kvaliteter
av el och drivmedel specificeras i ett av Trafikverket faststéllt dokument.
Kvitton och fakturaunderlag ska styrka de angivna mangderna (TDOK
2015:0480).
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Grundkrav pa drivmedel ar att de uppfyller féljande krav och kriterier
(Trafikverket B, 2018):

Alkylatbensin (SS 155461:2008 samt drivmedelslagen (SFS 2011:319 §5))
Bensin MK1 (SS-EN 228:2013 samt drivmedelslagen (SFS 2011:319 §4))
Diesel MK1 (SS 155435:2016 samt drivmedelslagen (SFS 2011:31988))
E85 (SS 155480:2012)

ED95 (SS 155437:2015)

Fordons gas (SS-EN 16723-2:2017)

RME/FAME (SS-EN 14214:2012+A1:2014)

Syntetiska dieselbrénslen (EN 15940:2016)

V2 2 28 28 2 2\

Investerings- och reinvesteringsatgarder <50 mkr som inte genomgar
planlaggning kan oavsett storlek istéallet for drivmedelskraven ovan vélja att
istallet anvanda samma krav som for storre investeringsatgarder, forutsatt att
dessa ar tillampbara (TDOK 2015:0480).

3.2.1 Klimatkrav baskontakt vag upphandling host
2021

| de baskontrakt vag som handlades upp hosten 2021 géller samma krav
som tidigare medan bonusen har utdkats. | storstadsregionen ar det darfor
krav pa 20 procent fornybart utover reduktionsplikten. Vid ytterligare
reduktion utdelas en bonus pa 2 kr per liter diesel ekvivalent for reduktion pa
21 — 50 procent. Utanfor storstadsregionen finns det inget krav pa ytterligare
reduktion utdver reduktionsplikten. Vid en reduktion utdver reduktionsplikten
utdelas en bonus pa 2 kr per liter diesel ekvivalent for reduktion pa 0 — 40 %.

Tabell 1 Krav basunderhdll vag host 2021.

Klimatkrav Klimatkrav utanfor
storstadsregion storstadsregion

20 procent fornybart utbver 0 procent fornybart utbver

reduktionsplikt. reduktionsplikt.
2022-2028

Bonus 21-50 procent, 2 kr Bonus 0-40 procent, 2 kr

/liter dieselekv. /liter dieselekv.

3.2.2 Krav i upphandlingar basunderhall jarnvag
varen 2021

| baskontrakt jarnvag som handlades upp varen 2021 skedde en relativt stor
forandring jamfort med de tidigare kraven. De nya kraven besta av tva delar;
andelen elektrifierade fordon och andelen fornybara drivmedel (Tabell 2).
Med elfordon avses fordon med 0 gram direkta CO2-utslapp per kérd
kilometer enligt WLTP, dvs elbilar, helelektiska fordon samt
vatgasfordon/branslecellsfordon. Férnybara drivmedel innefattar el och/eller
hallbara héginblandade och rena biodrivmedel. De ar uppbyggda med tva
steg med ett krav for genomférande ar idag och fram till slutet av 2024, sen
hardare krav for genomférande ar fran 2025 och framat. Kraven &r ocksa
uppdelade pa olika fordon och arbetsmaskiner — tjanstebilar (personbilar och
lattalastbilar), Tunga spargaende arbetsredskap (TSA) och
spargadendefordon. For vardera typ ar andelen elektrifiering specificerad.
Drivmedelskravet géller alla maskiner och ar av den totala
energianvandningen i kontraktet avseende fordon och arbetsmaskiner.
Redovisningen av drivmedelsforbrukningen sker enligt AFC.242.
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Tabell 2 Krav basunderhall jarnvag varen 2021

TJANSTEBILAI? . SPARGAENDE
Personbilar? La';?;itgrl) MASKINER?
A Andel
Krav frap -~ 50% - - -
genomférande Dri del
ar 2021-2024 rivmedels- 40%
krav
Krav fran Andel % . .
genomférande elfordon 80% 40% 20% i
ar 2025 och Drivmedels-
framat krav 0%

1)Transportstyrelsens klassning enligt registreringsbevis 2) Tunga spargaende arbetsredskap
(sjalvdrivna) enligt TDOK 2013:0002, kap. 5. 3) Spargaende maskiner (sjélvdrivna) enligt
TDOK 2013:0002 kap 5.

3.3 REDUKTIONSPLIKT

Reduktionsplikten ar ett langsiktigt styrmedel for att framja anvandningen av
biodrivmedel, dar malet ar att n& det nationella malet om att minska
utslappen av vaxthusgaser fran inrikes transporter med 70 procent till 2030.
Reduktionsplikten syftar till att minska klimatpaverkan, darfor varierar
reduktionsplikten med drivmedlets klimatpaverkan. Det &r ur ett
livscykelperspektiv som minskningen av vaxthusgaser och klimatpaverkan
ska minska, och ur ett livscykelperspektiv ger &ven biodrivmedel upphov till
utslapp. Uteblivna sankningar kan leda till reduktionsplikts- och
forseningsavgifter. Pliktavgiften kan max uppga till 50 000 kronor for den
som inte i ratt tid redovisar till vilkken utstrackning som reduktionsplikten har
uppfyllts under foregaende ar (Proposition, 2020/21:18; Energimyndigheten
A, 2021). D& det ar svarare att klara en hog reduktionsplikt i bensin finns det
aven en flexkvot. Den innebér att reduktionsplikten i bensin kan fyllas med
inblandning i diesel och vice versa (Promemoria, 2020)
Tabell 3 Kvot reduktionspliktigt drivmedel. Varje kalenderar ska utslappen av vaxthusgaser fran
de reduktionspliktiga energimangderna av branslen understiga utslappen fr&n motsvarande

energimangd fossil bensin eller fossil diesel med minst den procentsats som anges for
respektive drivmedel. (SFS 2017:1201).

Ar Bensin Diesel Fotogen
2020 4,2 % 21 % -
2021 6,0 % 26 % 0,8 %
2022 7,8 % 31% 1,7 %
2023 10,1 % 35% 2,6 %
2024 12,5 % 40 % 3,5%
2025 15,5 % 45 % 4,5 %
2026 19,0 % 50 % 7,2 %
2027 22,0% 54 % 10,8 %
2028 24,0 % 58 % 15,3 %
2029 26,0 % 62 % 20,7 %
2030 28,0 % 66 % 27 %

Flexkvoten innebar hégst sannolikt att det blir en hdgre inblandning av
fornybart i diesel da det finns fa alternativ till inblandning av fornybart i
bensin. Det finns ocksa forslag pa att hoginblandade branslen, tex HVO 100
ska réknas in i reduktionsplikten (Promemoria, 2020).
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4 OMVARLDSBEVAKNING

Rubriken sammanfattar den omvarldsbevakning som har gjorts av drivmedel
for personbilar, produktionsfordon, tunga arbetsfordon, tunga spargaende
arbetsredskap (TSA) och spargadende maskiner.

4.1 EU:S PAVERKAN PA
BIODRIVMEDEL FOR
TRANSPORTSEKTORN

Enligt Fossilfritt Sveriges fardplan for petroleum- och
biodrivmedelsbranschen (u.a.) har EU generellt en roll med betydande
paverkan pa de atgarder som infors for medlemslanderna gallande
drivmedel. Baserat pa Branslekvalitetsdirektivet har alla lander inom EU haft
en reduktionsplikt pa 6% vaxthusgasreduktion under ar 2020. Vidare ska de
ocksa ha uppnatt 10% férnybar energibas i transportsektorn. Till ar 2030 ska
drivmedelsleverantérerna ha uppnatt 14% fornybart bransle i
transportsektorn. Ytterligare en atgard fran EU:s hall som vantas bli kraftfull
ar European Green Deal och tillhérande fit for 55 paket som bland annat
innebar:

o Inforande av en klimatlag med malet om att vara klimatneutral till &r
2050
o VAg, jarnvag, flyg och sjofart ska ha en 90% minskning av
koldioxidutslapp i transportsektorn till 2050 i jamférelse med 1990
o Se dver forordningar och direktiv for att 6ka klimatambitionen till
2030
Forslag pa att infora koldioxidtullar
Utvardera nationella energi- och klimatplaner
Ta fram EU:s industriella strategi

Avslutningsvis finns dven EU:s férordning om koldioxidutslapp for
nyregistrerade fordon som hade inneburit att antalet elfordon hade okat i
jamforelse med forbranningsmotorer (Fossilfritt Sverige, u.a.).

Ytterligare ett initiativ som kommer frén EU ar EU:s Taxonomi regelverk. Den
innefattar sex miljomal; begransning av klimatférandringarna,
klimatanpassning, hallbar anvandning och skydd av vatten och marina
resurser, omstéllningen till en cirkular ekonomi, férebygga och kontrollera
fororeningar samt skydda och aterstalla mangfald och ekosystem. Genom att
bidra vasentligt till ett eller flera av miljomalen samt inte orsaka betydande
skada for de dvriga malen kan en ekonomisk verksamhet klassas som
miljomassigt hallbar (Europeiska kommissionen, u.a.; Regeringskansliet,
2021). EU:s taxonomi ar fortfarande under utveckling och det kan darfoér vara
svart att helt forutspa vad den kommer fa for paverkan. Det ar dock viktigt att
halla sig uppdaterad om hur EU:s taxonomi utvecklar sig och vilken paverkan
den kan komma att f& pa olika berérda branscher. Idag &r det redan kant att
taxonomin innehaller delegerade akter varav en berér skogsbruket
(Europeiska kommissionen, C (2021) 2800 final ANNEX 1). En méjlighet ar
att det i framtiden kommer att paverka huruvida skogen kan utnyttjas for
produktion av fornybara drivmedel. Mgjligen kommer det till viss del att
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begransa de mdjligheter som finns att anvanda skogsbruket till att skapa
férnybart drivmedel.

Svebio beskriver att skogsbruket ar en viktig kalla for att kunna utoka
andelen fornybar energi med syfte att uppna satta klimatmal (Svebio, u.a.)
Om skogsbruket med anledning av begransade regleringar fran taxonomin
inte kommer kunna utnyttjas till fullo kan det innebéara att framtida mangd
tillgangligt férnybart bransle &r osékert. Det finns &ven en delegerad
forordning fran EU som problematiserar andring av markanvandning som
kan uppsta nar betesmark eller annan jordbruksmark som forut anvants for
att producera livsmedel gar 6ver till produktion av branslen baserade pa
biomassa. Det kan fa konsekvensen att annan mark istéllet behtver
anvandas for att fortsatta kunna producera livsmedel, vilket leder till
vaxthusgasutslapp. De brénsle som produceras via biomassa som medfort
en andring av markanvandning kommer inte per automatik kunna
tillgodoréknas i den totala nationella andelen férnybara energislag och
andelen fornybara energislag inom transporter (Europeiska kommissionen, C
(2019) 2055 final 2019) Det kan darav vara av vikt att undersoka andra
potentiella mojligheter till att ta fram fornybart bransle for att kunna sakra
tillgdngen och méta de klimatmal som finns uppsatta.

4.2 NATIONELLA INITIATIV

Reduktionsplikten &r ett nationellt styrmedel som finns beskrivet vid avsnitt
2.5. Vidare finns koldioxidskatten vilken grundar sig i PPP, Polluter-pays
principle, det vill sdga att det ar fororenaren som ska betala. Med
koldioxidskatten ar det mojligt att séatta ett pris pa de utslapp som sker fran
olika branscher. Pa lang sikt ska koldioxidskatten gora att fordon och
arbetsmaskiner kan ersatta fossila drivmedel med biodrivmedel. Innan
reduktionsplikten anvéndes skattenedsattning for att stimulera laginblanding i
bensin och diesel. Detta ersattes dock av reduktionsplikt. | nulaget ar det
bara héginblandade biodrivmedel som har nedséttningar i koldioxidskatten.
Idag styr framst koldioxidskatten inom vagtransporter och for
arbetsmaskiner. Skatten ar teknikneutral vilket far konsekvensen att aktorer
kan vélja den utslappsminskningsatgard som de anser ar mest lamplig
(Naturvardsverket, 2017). Koldioxidskatt kan ocksa gora att efterfragan pa
importerad olja sénks, vilket haller priset 1agt, vilket &r bra fér importérer och
samre for oljeexportindustrin. Det kan i sin tur avskracka for nya
investeringar i fossila industrin (Géteborgs Universitet, 2021).

4.3 RELEVANTA
FARDPLANER

Fossilfritt Sverige har tillsammans med branschorganisationer fér respektive
bransch tagit fram fardplaner som syftar till att ge en bild av hur ett fossilfritt
naringsliv kan se ut. | fardplanerna identifieras majligheter, hinder och férslag
pa lésningar bade genom egna ataganden fran branschen och politiska.
Fardplanerna ar nu underlag fér regeringens fortsatta klimatarbete. Det ar
relevant att beakta fardplanerna for att dess innehall ger en indikation pa var
branschen ar pa vag i framtiden och vilka atgarder som &ar mest relevanta att
satsa pa.
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4.3.1 Petroleum- och biodrivmedelsbranschen
Koldioxidutslappen fran svenska konsumenter och foretag i Sverige uppgar
till cirka 50 procent (25 miljoner ton) av Sveriges totala vaxthusgasutslapp.
Dessa utslapp harstammar ursprungligen fran petroleum- och
biodrivmedelsbranschen. Viktiga aspekter som fardplanen lyfter fram &r att
det finns en okad efterfragan pa fornybara produkter som kommer stélla krav
pa okade volymer av férnybara drivmedel. Det finns en stor potential i
férnybara drivmedel menar fardplanen, speciellt om branscher fortséatter ett
ambitiost arbete med att forska och utveckla drivmedlen. En av de tekniker
som kommer behoéva utvecklas ar CCS, Carbon Capture Storage som
innebar att koldioxid fangas in och lagras pa olika satt for att minska
utslappen av vaxthusgaser. Det finns uppmaningar som riktar sig bade till
branschen och politiker. For branschen &r det bland annat ataganden om att
klara de klimatpolitiska malen till 2030 och 2045, skapa hallbar mobilitet i
branschens vardekedja och minska klimatavtrycket i produktionen genom till
exempel investeringar i raffinaderier for fornybara drivmedel. For politikerna
handlar det mer om att ta storre plats internationellt for att ge Sverige mer
inflytande och forenkla regelverk som finns och se till att olika typer av
regleringar inte motverkar varandra samt handlagga tillstAndsarenden
snabbare (Fossilfritt Sverige A, 2020.).

4.3.2 Elbranschen
Energibranschens fardplan har som framsta syfte att kunna méjliggéra en
energiomstallning till fornybara alternativ i Sverige samtidigt som efterfragan
pa energi 6kar. Det grundar sig i att andra branschers fardplaner har pekat ut
fornybara energislag som en del av losningen for att kunna na de uppsatta
klimatmal som finns for respektive bransch. En utmaning i utbyggnaden av
elsystemet ar att Sverige var historiskt tidiga med att bygga ett elnat vilket
gor att re- och nyinvesteringsbehoven nu ar omfattande. Utbyggnaden ar
ocksa en kravande tillstdndsprocess som maste forenklas for att tidsgransen
ska kunna hallas. Likt fér de andra branschernas fardplaner stalls har krav
pa bade branschen och politiker. Fran elbranschens sida finns ataganden
gallande att samverka med parter for att underlatta omstallningen som
innehaller manga kansliga punkter, utveckla affarsmodeller som gor det
attraktivt for kunderna att bidra till hallbar energi och analysera de krav som
stalls pa utformningen av elmarknaden for att mojliggéra nédvandiga
hallbara investeringar. For politikerna ska fokus enligt fardplanen vara pa att
korta ner tillstandsprocesserna for elnét, ge Svenska Kraftnat i uppdrag att
genomfora ett samarbete mellan samhéllets aktorer kopplat till el samt
tillsatta en offentlig utredning for att en langsiktig elnatsreglering (Fossilfritt
Sverige B, 2020).

Regeringen har identifierat att det behdver ske en omfattande elektrifiering
samtidigt som den producerade energin behover anvands sa effektivt som
mojligt for att samhallet ska klara klimatomstaliningen. Ett kvotpliktsystem
ska tas fram for att 6ka energieffektiviseringen. Detta ska skapa ett
styrmedel som &r marknadsbaserat och kostnadseffektivt som ska bidra till
att na de energi- och klimatpolitiska malen (Regeringen, 2021).
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4.3.3 Fordonsindustrin — latta fordon
For att kunna uppna uppsatta klimatmal ar elektrifiering av latta fordon en
stor del av det som ses som I8sningen. Det finns manga risker och
osakerheter i omstallningen till elfordon, vilket diskuteras djupare under 3.2.
Kortfattat handlar det om att prisutvecklingen for el paverkas av tillgangen pa
el i landet. Vidare ar tillganglig teknik ocksa av betydelse. Batterierna som
driver fordonen bor utvecklas for att gora elfordon mer konkurrenskraftiga.
Enligt Fossilfritt Sveriges fardplan fér fordonsindustrin — avseende latta
fordon ska Sverige ha en ambition till att vara ledande i utvecklingen av
tekniken for elbilar. Anledningen ar bade for att kunna 6ka anvandningen av
elbilar nationellt och for att vara med och driva utvecklingen internationellt.
Fordonsindustrin har bland annat ataganden som innefattat att 80% av
nybilsférsaljningen kommer vara laddbara bilar till &r 2030, utbudet av fordon
ska motsvara efterfrdgan samtidigt som det finns kompetens for att
genomféra omstallningen. Vidare ska det ocksa vara fossilfrihet i hela
livscykelperspektivet samt att energiméarkning ska inforas pa alla nya bilar.
De ataganden som enligt fardplanen finns foér politiken handlar sammanfattat
om att stédja fordonsindustrin i de som fardplanen rekommenderat for
branschen. | dagslaget kan fordonsindustrin inte uppna sina ataganden utan
stdd fran regeringen. Stottningen behovs framst inom infrastruktur, styrmedel
for kdp och styrmedel for brukande av fordonet (Fossilfritt Sverige C, 2020).

4.3.4  Fordonsindustrin —tunga fordon
Idag star tunga lastbilar for 20% av utslappen som kommer fran transporter.
Det pagar ett arbete med att effektivisera transporterna samt géra en
overflyttning till att fler transporter sker via jarnvag och sjofart. Trots det s&
forvantas de tunga lastbilstransporterna att fortsatta 6ka, vilket gor att det
behovs starka atgarder fran bade branschen och politiken for att kunna na
uppsatta klimatmal. Branschen kommer bland annat att behova arbeta for att
anvanda fler elektrifierade lastbilar och energieffektivisering av lastbilar. Likt
for latta fordon ska det for tunga fordon uppnas en fossilfrinet i hela
liveykelkedjan samt finnas den kompetens som kravs for omstallningen.
Fardplanens forfattare menar att det kravs insatser fran politiken och
regeringen for att branschen ska kunna genomféra sina ataganden. Bland
annat kravs god planering for utbyggnad av laddinfrastrukturen, mojliggora
en god tillgang pa biodrivmedel samt arbeta med transporteffektiviteten
nationellt (Fossilfritt Sverige D, 2020).

4.3.5 Bygg- och anlaggningssektorn
Det har redan genomforts en del atgarder for att n& upp till branschens mal,
bland annat évertraffar flera vag- och anlaggningsprojekt Trafikverkets
klimatkrav och grén betong borjar anvandas i storre utstrackning. Dock star
fortfarande bygg- och anlaggningssektorn for en femtedel av Sveriges
klimatpaverkan vilket betyder att arbetet med att minska koldioxidutslappen
maste fortsatta. Klimatpaverkan uppstar framst i tillverkningen av
byggmaterial och byggskedet men det finns goda mdjligheter att minska
utsldppen genom att anvanda sig av digitaliseringen, cirkulara fléden och
genom att investera i ny teknik. Fardplanen for bygg- och
anlaggningsbranschen har flera delmal for att till ar 2045 n& det slutgiltiga
malet med nettonollutslapp av vaxthusgaser. De mal som nu ligger narmast i
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tid ar att till ar 2022 ska aktorer i bygg- och anlaggningssektorn ha kartlagt
sina utslapp och satt klimatmal. Fér att kunna n& netto noll i utslapp behovs
ny innovativ teknik i hela vardekedjan. Nagra av de nyckelfaktorer som
identifierats ar att anvanda offentlig upphandling for att kunna tka pa
omstallningen, tillgdng och effektivt nyttjande av biobaserade ravaror samt
ha en utveckling som gar fran linjara till cirkulara processer. Det behovs
ocksa stod fran riksdagen och regeringen for att kunna na bygg- och
anlaggningssektorns mal. Fardplanen rekommenderar beslutsfattare att
bland annat inféra ambitidsa och langsiktiga lagkrav som formuleras utifran
Sveriges klimatmal och att inféra krav pa att deklarera byggnaders och
anlaggningars klimatpaverkan ur ett livscykelperspektiv (Fossilfritt Sverige E,
2020).

4.4 NATIONELLA MAL OCH
ATGARDER

For att Sverige nationellt ska kunna na generationsmalet och miljomalen sa
har etappmal tagits fram. Ett av dessa etappmal galler for begransad
klimatpaverkan och paverkar transportsektorn. Etappmalet lyder:

"Vaxthusgasutslappen fran inrikes transporter ska minska med minst 70
procent senast ar 2030 jamfort med ar 2010. Malet omfattar inte inrikes flyg,
som ingar i handelssystemet.”

Det &r ett mal som alla i bland annat petroleum- och biodrivmedelsbranschen
nationellt ska medverka till och idag bedémer Klimatpolitiska radet att malet
inte kommer att nas utan ytterligare politiska atgarder. Klimatpolitiska radet
pekar pa att det kravs tre typer av atgarder/losningar for att stinga det
aterstdende utslappsgapet som finns idag (Klimatpolitiska radet, 2019).

441 Transporteffektivt samhalle
Forsta atgardstypen/losningen &r att skapa ett mer transporteffektivt
samhaélle. Med det menas att staderna bor anpassas sa att exempelvis
persontransporter med bil i stérsta mojliga man kan undvikas. | stallet ska
stader planeras for att kunna ha en smidig cykel- och gangtrafik som pa sikt
ska kunna ersatta manga transporter med bil for privatpersoner. | fall fler
privatpersoner véljer att ta cykeln som transportmedel kommer den privata
bilkdrningen att minska och da aven efterfragan pa drivmedel for personbilar
(Klimatpolitiska radet, 2019 och Regeringskansliet, 2020).

4.4.2  Elektrifiering
Det andra typen av atgard/losning fran Klimatpolitiska rddet handlar om
omstallningen till elektricitet. For att kunna 6ka noll utsldppsfordonstakten
och g 6ver till eldrivna fordon behévs en paskyndning av natverket med
laddare (Klimatpolitiska radet, 2019). Energimyndigheten (2021) betonar
ocksa vikten av att utoka bade den publika och icke-publika
laddinfrastrukturen for att det ska vara mdjligt att ha fler elbilar i drift. Det
finns idag flera féretag inom drivmedelsbranschen som véljer att aktivt satsa
pa laddinfrastruktur, bland annat OKQ8, Circle K och Preem (OKQ8, u.a.,
Circle K, u.a. och Preem, u.a.) Vidare belyser Klimatpoltiska radet (2019) att
ett hinder i nollutslappsfordonen har varit den héga kostnaden fér batteri med
tillrdcklig kapacitet, som i sin tur héjt inkdpspriset for elbilar. Idag har nya
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tekniker gjort att priserna for batteriet minskat kostnaderna nagot och
forbattrat prestandan pa batterierna. | Sverige har andelen laddbara bilar i
nybilsforsaljningen okat snabbt de senaste aren. Under perioden januari till
och med oktober 2021 var andelen laddbara bilar av nybilsférsaljningen 42,5
procent. Det &r dock viktigt att ha med sig att fordonsflottan omsatts
langsamt i Sverige, bilar har i genomsnitt en livslangd pa 18 ar, vilket
kommer bidra till att elektrifieringen fortsatt kommer vara nagot trogstartad,
aven om hansyn tas till att nyare bilar rullar fler mil per ar &n aldre. | oktober
2021 stod laddbara bilar fortfarande bara fér 5 procent av totala antalet
personbilar i trafik (BIL Sweden, 2021). Det finns férhoppningar om att
antalet elektrifierade personbilar-, latta- och tyngre lastbilar som séljs
kommer att 6ka. Det ar dock viktigt att ha med sig att fordonsflottan omsatts
langsamt i Sverige, bilar har i genomsnitt en livslangd pa 18 ar, vilket
kommer bidra till att elektrifieringen fortsatt kommer vara relativt trogstartad.
En rapport fran Energimyndigheten A (2020) beskriver att den tillgangliga el
kapaciteten kan variera 6ver landet, vilket kan tankas bli problematiskt fér
nollutslappsfordonen i de omraden dar kapaciteten ar lagre. Det ar aven
mojligt att tillgangen pa el kan variera over tid. Vilken tid p& dygnet fordonen
kommer laddas kan dérav vara betydelsefullt i framtiden. Vidare ar det
framfor allt i storstadsregionerna som nollutslappsfordonen kommer att 6ka
snabbast och dar det d& kommer att krévas storre mangder el och effekt dar.

Enligt studien ar en stor oséakerhet for nollutslappsfordonen hur elpriserna
utvecklas. For att implementeringen ska kunna halla en snabb takt kravs
laga elpriser (Energimyndigheten A, 2020). Samtidigt rapporteras det om
stigande elpriser 6ver landet, framfér allt i de sédra delarna dér kapaciteten
forvantas vara lagre an i de norra delarna av landet (Energimarknadsbyran,
2021). De stigande elpriserna kan darfor vara en risk som férsvarar
elektrifieringen.

Vidare ar det viktigt att langsiktigt ocksa ha ett fokus pa hela
livscykelperspektivet for noll utslappsfordon vilket gor att Europaparlamentet
nu har ett nytt forslag pa reglering for batterier och avfall for batterier. Om det
nya forslaget infors kommer det bland annat betyda hardare krav for
koldioxidavtryck, miniminivaer for atervinning, en ny batteriklassning och
leverant6rs due diligence for batterier. Det &@r av betydelse att inkludera
batterier ur ett livscykelperspektiv nar elektrifieringen férmodas vara en
central del for att kunna stélla om till nollutslapp (Europaparlamentet, 2021).

Enligt Europeiska kommissionen har spargaende fordons energiférbrukning
forbattras med 20% fran 1990 till &r 2010. Det utvecklas ocksa andra
fornybara alternativ an nollutslappsfordon for spargaende fordon. Vatgas ar
ett av de omraden som utvecklas med férhoppningen att kunna anvandas
som drivmedel for spargaende fordon i framtiden (Europeiska kommissionen,
2017).

4.4.3 Fornybara drivmedel och teknik
Det tredje avslutande forslaget/Iosningen fran Klimatpolitiska radet galler den
férnybara andelen bréansle i drivmedlen. Globalt sett ligger Sverige hogt upp i
ranking géallande hur stor andel férnybara branslen som finns i drivmedel, det
ligger totalt p& narmare 22%. Den fardplan som finns fran Fossilfritt Sverige
A (2020) for petroleum- och drivmedelsbranschen pekar ut att det finns en
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stor potential i fornybara bréanslen som branschen bér arbeta vidare med. Det
ar en del i arbetet géallande att Sverige ska vara klimatneutrala till 2045, vilket
drivmedelsbranschen ska vara med och stotta. Aven klimatpolitiska radet
pekar ut andelen fornybara branslen i drivmedel som en nyckelfaktor till att
kunna na uppsatta mal. En forutséattning for att kunna anvanda en storre
mangd fornybara drivmedel i branslet ar att det gar att producera tillrackligt
mycket. Malet ar darav till viss del beroende av att drivmedelstillverkarna ska
ha tillracklig kapacitet for att kunna tillverka fornybart bransle. Svenska
bioenergiforeningen (Svebio) gar dock ut med att de anser att det ar majligt
att ha ett svenskt 100% fossilfritt och férnybart energisystem, inkluderat
uppvarmning, transporter och industri, till ar 2040 eller strax efter. De menar
med andra ord att det ska vara mdjligt att tillgodose det behovet av
biodrivmedel som de svenska klimatmalen efterfragar. De poangterar dock
att transportsektorns framtida behov av biodrivmedel ar mer osaker an évriga
branschers med anledning av att det inte finns ndgon sakerstélld bedémning
gallande nollutslappsfordonens nyttjande och mojligheterna att paverka
samhallsbeteenden kopplat till transporter (Svebio, u.a.). Vidare &r det
betydelsefullt att uttaget av biomassa ska vara pa en hallbarniva. For att det
ska vara mgjligt att ha en framtida hallbar anvéandning bor transportsektorn
aven nyttja elektrifieringen samt att det ska finnas ett transporteffektivt
samhaélle (Trafikverket, 2020).

Det finns ocksa andra atgarder som bade Klimatpolitiska radet och andra
aktorer som Fossilfritt Sverige och Drivkraft Sverige bendmner som viktiga i
omstallningen till klimatneutralitet. En viktig aspekt ar utvecklingen av teknik
som kan vara hjéalpsam for omstéllningen. Drivmedelsbranschen har idag
genomfort satsningar pa tekniker som CCS (kolidoxidinfangning och lagring)
som har varit viktiga. Fortsatta satsningar kommer att vara nédvandiga. Aven
IPCC lyfter denna teknik som avgorande for att kunna minska utslappen i
branschen i takt med de uppsatta klimatmal som finns. | Norden &r det
framfoér allt Norge som utvecklar CCS tekniker djupt ner i Nordsjon (Fossilfritt
Sverige A, 2020). CCS tekniken &r fortfarande i sin linda och mycket aterstar
att bevisa innan det kan anvéandas i stor skala. Vidare ses aven
automatisering av trafiken som viktig for omstéllningen. Det innebér att
forarlosa system utfor delar eller hela kdrprocessen och kommer medféra
flera positiva effekter. Exempelvis kommer bransleatgangen att minskas da
den automatiska processen gor att kbrningen ar jamnare och goér optimalare
vagval. Vidare kommer ocksa trafiksakerheten att 6ka (Klimatpolitiska radet,
2019).

45 UPPHANDLINGSMYNDIG
HETENS KRAV FOR
DRIVMEDEL

Upphandlingsmyndigheten har utvecklat kriterier som kan anvandas som
krav i upphandlingar som berdr drivmedel. De har forts en dialog med
Upphandlingsmyndigheten for att fa fram deras perspektiv om vad som ar
viktigt géllande kravstallning. Deras krav ar formulerade for att kunna komma
bort fran beroendet av de fossila branslena. | nulaget staller de krav pa
diesel och bensin och att dessa inte ska komma fran en klimatbelastande
produktion (Intervju med Upphandlingsmyndigheten, 2021).
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En tydlig utmaning med kravstallningen ar att det ar svart att kunna verifiera
att kraven foljs. Det kan speciellt vara extra svart for mindre organisationer
som inte besitter samma resurser som stdrre organisationer att genomfdra
uppféljningen. Det finns ocksa en dnskan om att kunna 6ka sparbarheten
framat, speciellt hos de stora leverantérerna dar kedjan ofta ar omfattande
och svar att spara. Vidare ar det av vikt att vid kravstallning vara medveten
om det som EU arbetar med och arbetar fram som forslag till EU beslut. Det
kommer att paverka branschen och majligheterna som finns vid
kravstéllning. Avslutningsvis &r det viktigt att alla inkdpare ska kunna stélla
relevanta krav for att kunna driva p& omstallningen till fossilfritt.

4.6 AVSLUTANDE TRENDER

Det har sedan 1950 funnits en 6kad trafikméangd i Sverige, en trend som
aven i nulaget fortsatter att 6ka. Okningen innefattar framst personbilar men
aven mangden lastbilar har 6kat med mer an 5 ganger sd mycket. Denna
okning tros bero pa flera olika faktorer, bland annat ekonomiska
utvecklingen, en férdndrad samhallsstruktur och befolkningsékningen
(Klimatpolitiska radet, 2019). Det gar att diskutera huruvida trenden kommer
fortsatta att halla sig stark i och med de politiska satsningar som idag gors pa
exempelvis smidiga cykelvagar som har syftet att ersatta framfor allt
personbilstrafiken (Klimatpolitiska radet, 2019 och Regeringskansliet, 2020).
Ytterligare ett viktigt perspektiv att inkludera &r att det idag finns ett stort
motstand till oljeutvinning, bland annat fran grupper sdsom Greenpeace.
Vidare ar det ocksa mycket fokus politiskt pa klimatfragorna, daribland
oljeutvinning och utslappen fran branschen inkluderat (Greenpeace, 2020).

Samtidigt finns det intresseorganisationer som FuelsEurope som menar att
det finns potential hos raffinaderierna att stélla om och reducera sina
vaxthusgasutslapp fran egna produktionen med 80% jamfort med 1990. Det
forutsatter dock anvandning av teknik sdsom CCS (Fossilfritt Sverige A,
2020).

Vidare &r ocksa tillverkningen av drivmedel fran svensk biomassa dyrare i
bade jamforelse med fossila branslen och biodrivmedel tillverkat av révaror
pa varldsmarknaden. | dagslaget finns det tillrackligt med biomassa till
produktion av fornybara drivmedel och bioenergibranschen &r enligt Svebios
fardplan for bioenergi (u.d.) redo att leverera det som kravs for att kunna
anvéanda bioenergi i annu stdrre utstrackning i Sverige. Sammanfattat menar
Svebio att det om 25 ar finns potential att producera och anvanda 250 TWh
biomassa for energiandamal i Sverige. Dessa volymer beskrivs vara
tillréckligt stora for att kunna tillgodose de behov som beskrivs i Fossilfritt
Sveriges fardplaner géallande att stélla om inhemska transporter enligt
riksdagens uppsatta mal. Idag kommer majoriteten av den bioenergi som
anvands i Sverige fran skogen i form av biprodukter fran skogsindustrin. Med
den 6kning av biomassa som kommer kravas for att nd uppsatta mal
behover mer energi utvinnas fran skogen i framtiden. Det gar dock att
problematisera huruvida ett stort uttag av skog for att kunna producera
biobransle ar langsiktigt hallbart eller ens magjligt utifran nuvarande och
kommande lagstiftning/reglering. Naturvardsverket (u.a.) och IPCC (u.d.)
beskriver att samtidigt som skogen ger fornybara ravaror som generellt har
mindre klimatpaverkan &n det konventionella materialet bidrar avskogning
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bland annat till att mindre koldioxid kan lagras genom skogen och att den
biologiska mangfalden pa sikt kan minska. Naturvardsverkets och IPCCs
resonemang i kombination med att EU:s taxonomi kan forsvara for framtida
anvandning av skogen (beskrivet under 3.1.) gor att aven andra mojliga
alternativ for fornybart bransle bor diskuteras. Svebio (u.d.) beskriver i deras
fardplan att &ven jordbruket har potential till att bidra till mer bioenergi langre
fram i tiden. Har finns det dock regleringar p&a EU-nivd som begransar
huruvida grodor kan anvandas till energiframstalining pa ett hallbart satt (C
(2019) 2055 final 2019). Vidare problematiserar &ven Trafikverket (2020) en
hallbar produktion av biobransle. For de forsta anser de att potentialen for att
producera och anvanda biobrénsle &r lagre an vad Svebio beskriver ovan.
Vidare &r det aven relevant att satta perspektiv pa att Sverige ar ett land med
hog andel naturresurser och relativt fa invanare vilket gor att det bor
diskuteras om det ar rattvist att Sverige nyttjar samtliga naturresurser och
tillgdng pa biobransle eller om de bor fordelas pa fler invanare och lander.

» FIG. 2 BIOENERGITILLFORSEL 2018 OCH 2045 (TWh)
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Figur 3 Bioenergitilliférsel. Figuren visar hur bioenergitillforseln ska forandras fran ar 2018 till ar
2045 enligt Svebios fardplan for bioenergi (u.d.).

10326818 « Utveckling av klimatkrav drivmedel-elektrifiering | 27



5 DIALOGER

Det har genomforts 15 dialoger med aktérer inom drivmedelsbranschen,
entreprenad och maskintillverkare. Deltagarna i dialogerna har bland annat
haft roller som hallbarhetschef, affarsomradeschef for anlaggning, operativ-
och maskinchef, miljé- och hallbarhetschef, ansvarig for teknik och miljo,
hallbarhetsstrateg, innovationsstrateg, bransleexpert och motorutveckling.
Dessa ar anonymiserade och kommer benamnas som drivmedelsforetag 1
eller motsvarande. De huvudomraden som samtliga dialoger generellt har
fokuserat pa ar kravens utformning,
elektrifiering/nollutslappsfordon/maskiner/TSA, bonus och avgift samt
uppfdljning. Vidare har det aven varit fokus pa specifika omraden beroende
av aktor. Ett exempel ar att reduktionsplikten haft tydligare fokus hos
drivmedelsféretagen. Nedan féljer en beskrivning av vad de olika aktérerna
kommit med for inspel géllande utveckling av drivmedelskraven.

Vidare har det aven genomfort 5 dialoger med Trafikverket och
Storstadsregionerna Goteborg, Stockholm och Malmo for att fa ta del av
deras erfarenheter och perspektiv gallande drivmedelskrav.

5.1 DIALOGER
TRAFIKVERKET OCH
STORSTADS-
REGIONERNA

| arbetet med revidering av drivmedelskraven har vi genomfort ett 5 dialoger
med deltagare fran olika delar av Trafikverket och kommunala féretradare
fran storstadsregionerna Stockholm, Malmé och Goteborg. Under dessa
moten har utvecklingen av drivmedelkarven diskuterats, analyserats och
problematiserats utifrdn deras perspektiv. Diskussionen har tackt flera
omraden som &r aktuella for utvecklingen av drivmedelskraven.

Kravens utformning

Utformning av krav behover vara kopplade till en tydlig malbild menar
deltagarna. For att skapa en langsiktighet bor darfor drivmedelskraven
indikera vad som kommer att h&nda efter 2030. Branschen ska éven vara
med nér krav formuleras for att inte skapa 6verraskningar. Fordon har
varierande langa livscykler, latta fordon slits och byts ut snabbt medan andra
fordon har livslangder upp till 40-50 ar. Detta bor tas i beaktning vid
kravstallning for att fordon med langre livslangd inte ska férkastas for att de
inte uppfyller nya krav, &ven om de &r brukbara i flertalet ar till.
Kravstallningen bor vara gemensam och samtidigt ta hansyn till de omraden
som har svart med omstalining samt motivera en omstalining for de som
enklare kan genomféra den. Gallande fragestallningen om att formulera
spetskrav, det vill sdga specifikt peka ut vissa egenskaper hos specifika
fordon/maskiner till exempel att lattare snoréjningsfordon ska vara
elektrifierade, framkom det olika forslag for att &stadkomma ett effektivt
resultat. Under métet med storstadsregionerna foreslogs det att skapa
gemensamma krav och att spetskrav ska vara beroende pa typ av
entreprenad dar det till exempel ar enklare att elektrifiera.
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Bonus

Bonusar ar ndgot som storstadsregionerna generellt inte har arbetat med
men Goteborg har delvis testat. De identifierade da en problematik med att
félja upp bonusen. En aspekt som ar fordelaktig med bonusar ar att det inte
utesluter ndgon. Det betonas att bade krav och bonusar maste vara uthalliga
och palitliga 6ver tid. En bonus kan vara en morot for att komma pa fler
mdjliga tillvagagangssatt for att minska koldioxidutslappen, bland annat idéer
om vatgas. Det har bland annat funnits en innovationsbonus som da drev pa
utvecklingen for att reducera utslappen av koldioxid. Under métet med
deltagare utanfor storstadsregionerna menade en del att bonusar leder till att
man gor mer av de man redan gor i dagslaget. Det riskerar att hamma en
transformativ utveckling och att testa flera saker som idag inte finns.

Tidigare papekades vikten av att kraven ar kopplade till langsiktiga mal,
likasé bor bonusar och vite kopplas till den langsiktiga méalséattningen. Aven
bonusmodellen bor vara utformad sa att den kan anvandas langsiktigt.

Krav med tydlig riktning mot nollutslapp

| stort &r deltagarna enade om att kraven ska innebara och sikta pa 6kade
krav pa nollutslapp, aven om det inte var helt uttalat. Det har dock
identifierats tva problem med en kravstallning som leder till nollutslapp. For
det forsta innebar en omstallning till elektrifierade arbetsmaskiner en stérre
investering. For att dessa ska aterbetala sig ansag en av deltagarna att det
behovs langa projekt som arbetsmaskinerna kan skrivas av pa. ldag finns
det bara krav i baskontrakt jarnvag pa nollutslappsfordon pa personbilar och
fran 2025 galler det aven latta lastbilar och TSA, medan det saknas krav pa
arbetsmaskiner och spargaende maskiner. For det andra &ar
laddinfrastrukturen problematisk da den inte alltid finns pa plats. For att
mdjliggdra nollutslapp av fordon och arbetsmaskiner anses
laddinfrastrukturen som viktig att den finns pa plats. Aven effekttillgangen i
existerande infrastruktur gor att forutsattningarna for noll utslappsfordon inte
ar desamma i hela Sverige geografiskt sett. En storsdagsregion ndmnde i
samband med detta att separata krav kan gor att det blir splittrat, men det
kan ocksa vara positivt. Kopplat till detta ansdg en annan av
storstadsregionerna att det ar ett kortsiktigt tank nar det kommer till vinst.
Alla enskilda projekt ska idag g& med vinst. Det &r fa projekt som har ett mer
langsiktigt satt, som exempelvis att alla projekt tillsammans ska ga med vinst
men att alla enskilt inte behdver gora det.

Uppféljning

Nar det kommer till uppféljining ar det nagot som deltagarna beskriver som
resursmassigt problematiskt och svart att genomféra. Det ar av vikt att
uppfoljningen ska fungera val digitalt, kravstallas utifrAin gemensamma
mallar, vara enkel, ge ett mervarde och ha en Iag ekonomisk kostnad. Ett
forslag (frn projekt (PR) & investeringar (IV)) var att tillampa kraven som
andel diesel ekvivalenter istéllet for en procent. Test att gbra en annan typ av
uppfdéljning har gjorts i projekt i Kungsbacka och Kungélv. Dér beréknade
man i forvag tankt drivmedelsatgang, darefter sattes ett % mal for andel
férnybart, Entreprendren fick darefter bevisa att de képt in de antal liter
drivmedel som dverenskommit. Nagon uppféljning pa verklig forbrukning
behdvdes darmed inte.
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Aven deltagare fran Trafikverkets avdelning fér Baskontrakt och
Belaggningsunderhall beskrev problematiken med att redovisa i procent att
leveranttren da behdver beskriva 100% av sina fordon for att kunna visa att
80% (tex) ar fornybart (el eller biodrivmedel). Idag finns tva verktyg for
uppfdéljning, ELSA och BEAst, som kan vara mdjliga att anvanda sig av &ven
for uppféljning av de utvecklade drivmedelskraven. Dessa finns beskrivna i
avsnitt 2.4 i rapporten. Verksamhetsomradena PR och IV lyfte ocksa
mojligheten att uppféljning ska vara ett levande arbete som utvecklas
efterhand med anledning att det &r svart att fa till en valfungerande metod for
uppfdljning direkt. Motivet med att utveckla uppféljningen I6pande ar att det
inte ska vara en aspekt som bromsar upp utvecklingen for kraven.

5.2 DRIVMEDELS-
BRANSCHEN

Nedan beskrivs drivmedelsbranschens perspektiv.

5.2.1  Befintliga krav och utveckling
For utvecklingen av kravstallningen tyckte bada drivmedelsféretagen att det
ar positivt att stélla krav utéver reduktionsplikten. En kravstallning som inte ar
utover reduktionsplikten skulle innebéra att inte stalla nagra andra krav an pa
vad som ar i pumpen, menar Drivmedelsféretag 1. Dock menade samma
deltagare att det troligen inte kommer finnas drivmedel utanfor
reduktionsplikten inom nagra ar. Drivmedelsforetag 2 tyckte ocksa att det var
bra att ge incitament for nollutslappsfordon i kravstéllningen, styrning fran
Trafikverket ses som positivt om det ar sa att det kommer att underlatta
arbetet med omstallningen.

Uppféljningen utéver reduktionsplikten har varit en utmaning for Trafikverket
menar Drivmedelsforetag 1, pa grund av att det finns flera aktorer under
entreprendrerna. De ser aven potential med digital redovisning med ELSA
och BEAst, vilket dock inte &r klart idag.

5.2.2 Reduktionsplikten
En gemensam problematik som de bada drivmedelsféretagen hade
identifierat med reduktionsplikten &r flexkvoten. Drivmedelsforetag 2 tror inte
att det kommer finnas fossil diesel efter ar 2030, de kommer i stéllet anvanda
de lilla utrymmet av fossila drivmedel som ar kvar till 2030 efter
reduktionsplikten for att kunna tillhandahalla bensin som kommer ha en
generellt sett lAgre inblandning av férnybart drivmedel.

En annan problematik som Drivmedelsféretag 1 ser ar att jarnvagsbranschen
an sa lange ar skattebefriad och utanfor reduktionsplikten.

En ledstjarna for Drivmedelsforetag 1 ar att konkurrensmajligheterna bor
vara detsamma for alla ndgot som maste tas i beaktning vid
lagstiftning/regelverk/kravstalining. Med en offensiv reduktionsplikt finns
ingen poang med skattebefrielse och formuleringen "utéver
reduktionsplikten” fungerar gissningsvis enbart i tvd ar menar
Drivmedelsforetag 1.
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Drivmedelsforetag 1 tror ocksa att det finns en risk med att lander i Europa
infor reduktionsplikter, idag gar en stor del av varldsproduktionen av HVO
100 mestadels till Sverige. Skulle exempelvis Tyskland, som driver mycket
volym, dka sin efterfrdgan med nagra fa procent kommer det att paverka
Sveriges tillgang pa fornybart drivmedel patalar en av deltagarna.

5.2.3 Tekniskarisker och mojligheter med maskiner
pa bio/el

N&got som de bada drivmedelsforetagen ser som en risk &r att emission kan
forandras om man 6vergar fran fossila drivmedel till biodrivmedel.
Trafikverkets kunskap i frdgan som bygger p& matningar pa fordon visar
dock att effekten av till exempel 6vergang till HYO100 ar marginell pa
utslappen. Istallet har nivan pa avgasreningen betydligt stérre betydelse.
Drivmedelsforetagen anser ocksa att man inte testat att kéra pa fornybart
bransle pa alla fordon. Drivmedelsforetag 1 namner att den aldre
personbilsflottan inte har godkéants fér HYO100 da det inte prioriterats att
gora tester pa dessa fordon som snart fasas ut, utan det ar fokus pa
framtiden. Drivmedelsforetag 1 deltagarna menar aven att reduktionsplikten
inte kommer att leda till 100 procent fornybar diesel. Blandas HVO in i s& hog
grad att fordonen inte klarar standarden, skulle det innebéra att branslet inte
ar godkant for alla fordon och manga skulle séledes inte kunna kora pa det.
Detta kommer att ske snabbare &n man trott menar Drivmedelsforetag 1,
efter Diesel Gate ar manga forsiktiga med vad de tillater for drivmedel i sina
fordon. Drivmedelsforetag 1 tror &ven att bilindustrin behdver géra sina
tidigare tillverkade fordon kompatibla med nya drivmedelskvaliteter och
slappa kravet pa att standarder foljs till punkt och pricka. Dock tror inte
Drivmedelsforetag 1 att det kommer att ske da EU inte kommer att &ndra sin
standard for att Sverige har landspecifika behov att gora sa.

Drivmedelsforetag 2 har en del kunder med skogsmaskiner i norra Sverige
dar de inte kan kéra med RME pa grund av kylan och driftsakerheten. De kor
100 procent fossilt under vintertid, paA sommaren har de en hégre inblandning
av fornybart drivmedel. Drivmedelsforetag 2 tror &ven att maskiner som har
l&ng livslangd och tar 1ang tid att byta ut ar extra densitets kansliga.
Drivmedelsforetag 2 menar att mycket handlar om att testa att byta
drivmedel for att kunna minska oron som finns kring att det skulle medféra
problem.

5.2.4 Tillgang pa biodrivmedel
Bada drivmedelsforetagen menar att tillgangen pa biodrivmedel beror pa
flertalet olika faktorer. En aspekt som bada drivmedelsforetagen ser ar att
efterfrdgan i andra delar av EU kan komma att leda till att det finns ett
underskott av fornybara drivmedel. Som tidigare ndmnts ser de att om
exempelvis Tyskland héjer sin kvot kommer det att f& en paverkan pa
efterfrdgan. Drivmedelsforetag 1 anser att biodrivmedel kommer att vara ett
hallbart alternativ s& lange som det ar billigare att blanda in HYO100 &n att
betala straffavgiften. Pa sikt ar det troligt att tillgangen pa biodrivmedel
kommer att sjunka som en féljd av att efterfragan fr&n andra EU lander 6kar
pa grund av att de 6kar sin ambitionsniva.
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5.2.5 Tillgang pa el som energibarare
Bada drivmedelsforetagen ser att det finns mojligheter med
nollutslappsfordon i anslutning till existerande tankstationer. Utmaningen
beror inte s& mycket pa tillgdngen pa el utan att det ar effektdverforingen och
leveransen som &r den stora utmaningen menar Drivmedelsforetag 2. |
dagslaget vet inte Drivmedelsféretag 2 om det finns tillrackligt med effekt i
naten vid deras stationer men har en néara dialog med ett elbolag. Idag
behover Drivmedelsforetag 2 skicka in ansokan for att fa tillgang till 6kad
effekt och vantetiden ar 6-12 manader. Vidare ser Drivmedelsforetag 2 att
kunderna efterfrdgar laddinfrastruktur. Drivmedelsforetag 1 tror att
hanteringen av el kan vara enklare &n med brénsle. Dock har
drivmedelsféretagen samma problem som évriga med att det inte alltid finns
effekt att tillgd menar deltagaren.

Gallande laddstationer for endast tung trafik s& kan det absolut bli aktuellt i
framtiden tror Drivmedelsforetag 1 men Drivmedelsforetag 2 berattar att de
for narvarande inte har sddana stationer. Vad géller tung elektrifierad trafik
finns inga planer pa separata tankningsstéllen. Daremot tanker
Drivmedelsforetag 2 utforma bemannade stationer pa sa satt att tung trafik
enkelt ska kunna ladda. Har anser Drivmedelsforetag 2 att det galler att
utforma stationerna med ratt utrymme for att mojliggora enkel snabbladdning
for tung trafik. De handlar mycket om placering pa stationen,
Drivmedelsforetag 2 vill inte ha personbilar och lastbilar tillsammans d&
dessa har olika behov av bade utrymme och tillganglighet. Fokus i nartid for
Drivmedelsforetag 2 kommer att vara pa att mojliggora laddinfrastruktur for
personbilar.

5.2.6  Ovrig problematik
Drivmedelsforetag 1 tog upp att skattebefrielsen pa fornybart drivmedel bara
ar villkorad ett ar i taget och det finns en osakert i hur lange det kommer att
fortsatta. Drivmedelsféretag 1 menar att foretagen lever i ovisshet, det har
varit flera ar med skattebefrielse genom tiderna men alltid bara med ett ars
framforhallining. EU:s arbete med statsstodsbidragen ar ingen exakt
vetenskap och det ar svart att forutse vad som kommer att beslutas om.
Drivmedelsforetag 2 anser att diskussionen om skattebefrielse pa férnybar
diesel ar i hog grad levande och att det finns en osakerhet om den kommer
att bestd. Det har inneburit att skattesatserna har dndrats med valdigt kort
varsel. Aven om det skulle vara sa att skattebefrielsen skulle fortsatta ett ar
till, ar det inte nagot som kommer att vara for alltid tror Drivmedelsforetag 1.
Att leva i tron att det kommer att fortsatta som det varit ar att hoppas pa
oféranderlighet. Drivmedelsforetag 1 tog upp som exempel att priset pa
HVO100 &ar idag 1,3-1,4 kr hogre an literpriset pa diesel, trots att det ar
skattebefriat. Vidare menar Drivmedelsforetag 1 att om de skulle laggas till
skatt pA HVO100 skulle det innebara +6 kr/liter (ink. moms, 4,74 ex moms)
utéver merkostnaden. HYO100 kommer séledes bli valdigt dyrt om 1-2 ar
utan skattebefrielse.

Nar det kommer till vatgas tror Drivmedelsforetag 2 att det kommer vara
lokalt betingat fram till ar 2025, darefter kan det borja komma i storre
utstrackning. Infrastrukturen for vatgas har samma problem som den for
biogasen, det ar beroende av héga volymer per station. Det behdver darav
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drivas av stora industrier for att fungera. Det ar mdjligt att vatgas kan komma
att anvandas mer i storstader och dar vaxa snabbare.

5.3 ENTREPRENORER

Nedan beskrivs entreprenérernas perspektiv.

5.3.1 Befintliga krav och utveckling
Flertalet av entreprentrerna ar enade om att det ar viktigt att kravstaliningen
ar tydlig och langsiktig. Entreprendr 4 menar at de kommer att leverera det
som efterfragas. Entreprendr 5 sager att det ofta &r underentreprentrer som
pa riktigt lever upp till kraven och att det ar darfér som det ar viktigt att
kraven formuleras sé att huvudentreprendren kan uppfylla kraven med
underentreprendrens maskiner ocksa. Entreprendr 9 trycker ocksa pa att om
kraven blir for harda for snabbt skulle det inte vara enkelt att mota kraven
eller visa hur de har moétt kraven. Hoga krav visar pa en ambition men kan
ocksa stéanga ute mindre entreprendrer, enligt Entreprenor 9. Samtidigt
tycker Entreprendr 1 att det kan vara svart att uppfatta malsattningen da
Trafikverket i vissa fall arbetar med klimatpaverkan och koldioxidutslapp,
samtidigt som andra arbetar med krav baserade pa utslappsmangder -
emissionskrav. De upplever att emissionskrav &r mera stabila, tydliga och
langsiktiga. Entreprenor 2 tar ocksa upp en problematik med att fordon och
arbetsmaskiner inte jobbar 4t samma entreprendr hela tiden och ibland aven
olika entreprenér pa samma dag. For att hantera detta problem behover
redovisning av energibarare inte kompliceras ytterligare utan det bor vara
samma krav som stélls i de olika typerna av entreprenaderna oavsett vem
som bestallt entreprenaderna.

Manga entreprenorer ser att kraven kommer att leda till en teknikomstalining.
Den tekniska omstallningen ar ocksa nagot som de ser behover ske. Da
projekt har olika forutsattningar menar Entreprencr 5 att ett krav om
nollutslapp ar svart och att méjligheterna for en omstallining till el beror pa
projektets forutsattningar. Svarigheter med en teknisk omstéllning ar nagot
som flera entreprendrer tar upp. Entreprendr 1 tar upp langa ledtider som
finns pa& grund av att livslangden p& maskinerna kan vara upp till 25 ar.

Idag ar det hogre krav i storstadsregionerna. Entreprendrernas asikter
varierar nar det kommer till att geografiskt specifika krav. Entreprentr 9
tycker att det ska vara samma krav Overallt for att det ar tydligare. Samtidigt
menar Entreprenor 2 att geografiska krav kan vara fordelaktigt d&
forutsattningarna ser olika ut geografisk framférallt med tillgangen till el och
laddinfrastruktur.

Entreprentr 10 menar att det ar olika vem som stéller kraven, tex
fordonsbranschen &r det de stora tillverkarna som staller kraven. De dnskar
ocksa att kraven vore mer specificerade eller riktade. De tror att mer
specifika krav kommer att gora att vissa halkar efter i utvecklingen och att det
blir mer rattvist med konkurrensen. Det skulle administrativt vara mycket
lattare foér dem att bara tanka HVO 100 &an just 40% HVO. Det skulle dock
gora det dyrare for dem. Entreprendr 7 tycker att kravstallningen bor
fokusera pa reduktion och inte pa vilka medel som ska anvandas for att ma
malen. De ser att personbilar har kommit Iangt och att personbilar har
riktlinjer som styr fran rent fossildrivna fordon.
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Entreprenor 10 tvivlar ibland pa om de I6nar sig att arbeta med férnybart.
Deras konkurrenter arbetar inte alls lika mycket med frdgorna men klarar sig
anda. De ar mycket vite men inga bonusar. De ser garna en bonus for att de
ska lona sig att arbeta hart med hallbarhet.

Entreprendr 8 pekar pa vikten av att kunna underhalla for att forsakra
framkomlighet, de anser darfor att kraven bor formuleras sa att
hybridmaskiner kan anvandas och att det kan leda till uppskattning och
erk&nnande for det.

5.3.2 Uppfoljning/Redovisning av kraven
Entreprentr 2 och 3 ser att dagens uppféljningssystem kraver manuellt
hantering med genomgéang av inkopta mangder med fakturor och kvitton.
Entreprentr 2 tycker att branschen idag inte ar speciellt digitaliserad men tror
att den kommer att bli det pa sikt.

Entreprenor 4 anser ocksa att det skulle behévas enklare kontroller for att se
till att entreprendren har mojlighet att uppfylla kraven. De beskriver ocksa att
det ar svart att f& med underentreprenérer och att de jobbar med att skapa
béttre leverantdrsuppfoljning. Entreprendr 9 har idag ingen redovisning av
drivmedel d& det inte &r ndgon som kréver det, den regionen som de &r
verksamma i har inget system for redovisning men de ser ocksa att det ar
troligt att det kommer inom kort.

5.3.3  Teknik risker och maojligheter med
fordon/maskiner/TSA som drivs med fornybart
drivmedel/el

Den tekniska utvecklingen av fordon, arbetsmaskiner och TSA menar nagra
av entreprendrerna beror pa vilka fordon, arbetsmaskiner och TSA som
diskuteras. For jarnvagsfordon har Entreprendr 1 svart att uppskatta hur de
I6pande kostnaderna for underhall, service och investeringen skulle
férandras mot de konventionella maskiner som de har idag. De har tagit fram
grova uppskattningar, men ingenting som ar helt sékert. De skulle géarna se
att en storre aktor, flera aktorer och/eller Trafikverket tog pa sig at kopa in en
storre elektrifierad sparbunden maskin som alla aktérer kan lara sig av. Detta
for att skapa en rattvis bild av kostnaderna for inkdp, underhall och drift i
syfte att vid omstéllning kunna ha kunskap om kravspecifikationer.
Entreprentr 5 tror att elektrifierade fordon kommer att serieproducerads forst
ar 2023 och att det forsta steget kommer att gélla de minst energikravande
maskinerna. ldag finns det hybridlésningar som ska minska den
konventionella brénsleférbrukningen men det &r diffust vad den verkliga
brénsleminskningen under drift &r. De har ibland sett att hybrida maskiner
drar samma mangd bransle som konventionell i métningar. Entreprenér 9
pekar pd att omstallningen behover etablering av langsiktiga spelregler for att
foretagen ska kunna stalla om och genomfora en forandring. For att vaga
investera behdver féretag veta vad det & som kommer i framtiden.
Entreprenor 9 ser inte at det &r nagra problem med att méta kraven idag,
men att det ar svarare for gravmaskiner och tunga lastbilar &n latta fordon.

En annan aspekt ar priserna pa elektrifierade maskiner, Vissa av
entreprendrerna pekar pa att hybrida och elektrifierade maskiner kommer att
ha ett betydligt hogre pris &n de konventionella. Entreprentr 3 och 5 menar
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att detta ar ett pris som bestéllaren kommer att fa betala. For att bestallaren
ska kunna tacka investeringskostnaderna péa jarnvagssidan behover
underhallskontrakten bli lange eller dyrare menar Entreprendr 1. Entreprendr
8 ser att det kommer att ske en utveckling mot elektrifiering och tror att ett
utmanade omrade &r jarnvagen. Den enda infrastrukturen som finns
tillganglig ar kontaktledningen, samt att arbeten pa jarnvagen ofta innebar
mer &n 8 timmar om dagen. Som tidigare namnt foresprakar darfor
Entreprentr 8 att 6ppna upp for hybridmaskiner som ett forsta steg for
omstallningen for att nd malsattningen.

Nar det kommer till biodrivmedel har Entreprendr 4 inte haft nagra problem
med att tanka HVO 100 i de nyaste bilarna, dock kan de &ldre bilarna enbart
tanka diesel pa grund av garantier. Entreprenor 5 papekar att priset pad HVO
100 och diesel har varit relativt lika och att bytet har gatt att genomfora
nastan rakt av, det har gjort att HVO 100 har accepterats. Sa lange som alla
foretag paverkas lika av eventuella prishojningar kommer anbuden och
konkurrensen att vara densamma. Entreprendr 1 menar att vatgas och
HVO100 inte & 100% fossilfria.

Entreprenor 6 pa pekar att det finns en problematik med att det inte finns
manga maskiner som ar elektrifierade och att det kommer att ta tid innan nya
maskiner finns tillgangliga pd marknaden. Anvands da istéllet mindre
elektrifierade maskiner for att uppna kraven kommer det att leda till att det tar
langre tid att genomféra arbetet. Det forekommer subventioner for inkdp av
nya maskiner pa nationell niva, dock kommer er &nda vara merkostnader om
kommer att spilla ut 6ver anbuden och innebara hégre kostnader. De hdgre
kostnaderna vid en hardare kravstallning &r nagot som Entreprentr 6 anser
att bestallaren behover ta hojd for.

Vidare har ett tungt fordon har en livslangd pa 8-10 &r och att skrota dem i
fortid ar inte hallbart trycker Entreprendr 7 pa. Nar kraven borjar stallas
behdver entreprenorerna kunna kopa in langt innan den perioden for att
kunna mota kraven.

Bade Entreprendr 4 och 3 papekar att elektrifiering innebar att rackvidden pa
fordonen och maskinerna paverkas, rackvidden paverkar bade arbetstid och
transporttid. Entreprenor 3 ar orolig for att maskinerna inte gar att kora hela
dagen och att det d& kan leda till att de maste ha dubbelt s& manga
maskiner. Entreprendr 4 ser att det kan komma att bli ett problem fér de
fordon som utgar frAn hemmet. De har inte mojlighet att vid kontoret ha stora
parkeringsutrymmen dar allt kan laddas. Entreprendr 4 har aven gjort
bestallningar pa nya fordon och byta ut de aldre da de har haft problem med
rackvidden. Halvledarbrist har dock paverkat leveransen som blir tre
manader sena.

Entreprendr 10 beskriver att de har problem med lastvikskrav pa latta
lastbilar d& batterivikten tar en hel del av lastkapaciteten. Det gar inte alltid
att hitta fordon som fungerar praktiskt. Problemet &r bland annat totalvikts
granser for latta fordon som gar vid 3,5 ton. Det &r ocksa langa leveranstider
(10-12 méanader) vilket gor att om de bestaller idag levereras de forst nasta
sommar. Entreprentr 10 pekar ocksa pa att de flesta av deras maskiner idag
formodligen kommer vara kvar efter 2030. Spargadende maskiner ar med i
deras mal om att senast 2030 endast tanka fossilfritt bransle och byta ut dem
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som eventuellt inte klarar det. De kommer troligen géraundantag fér gamla
maskiner.

5.3.4 Ekonomisk problematik och bonusar och/eller
avgifter

Entreprenor 1 ser att det &r en bransch med sma marginaler dar dyrare
maskiner kan innebéra en férsdmrad konkurrenssituation och/eller ekonomi.
Att skapa en kostnadsneutral omstallning fran forbranning- till elektrifierade
motorer ar nagot som skulle vara positivt for omstéallningen. For att vaga vara
forst maste de veta att det finns en kostnadstackning 6ver en langre tid och
att krav, bonus och riktlinjer har kontinuitet.

Entreprenor 8 papekar att bonusar ofta fiskas upp hogt upp i
entreprenorskedjan och at sma under entreprendrer sallanfar ta del av
denna. Av den anledningen kan det vara svart med bonus och stéller sig
pessimistiskt till det.

Entreprendr 2 ar positivt installd till bonus/bidrag for att genomféra en
omstallning, de vill aven se en langsiktighet for att kunna planera for
omstéllningen. Entreprendrerna ar generellt positiva till bonusar som en
morot for att genomfora en omstéllning till el. Entreprendr 3 tycker att det ska
finnas bade bonus och avgift, for det gamla férsvinner inte om det inte kostar
nagot och det ska premieras om de ligger i framkant.

Entreprenor 4 tycker & andra sidan att bonussystem ofta ar krangliga och

kraver en 6kad administration, de anser att det ar viktigare med en skarp

kravstéllning och efterlevnad. Samtidigt tillAgger de att en bonus sannolikt
inte skulle motverka.

5.3.5 Tillgang pa biodrivmedel
Flera entreprendrer ser att tillgangen pa HvYO100 kommer att bli
problematisk, och att det finns en risk att det inte finns att tillgd i samma
utstrackning framover. Entreprendr 5 tror inte att HYO100 ar en langsiktig
I6sning for att n& klimatneutralitet, utan att det ar nollutslappsfordon som
galler for att na klimatneutralitet. De tror &ven att HYO100 kommer att
behova ingd i reduktionsplikten for att det ska vara mojligt att klara kraven.
Nar detta sker kommer inte HVO100 att vara ett alternativ for entreprenader.
Skattebefrielsen gor den ocksa mera tillganglig, dock &r detta inte nagon
som ar mojligt att rakna med i framtiden séger Entreprendr 5. For
jarnvagsbranschen ar aven all diesel skattebefriad och da ar fossil diesel
halften s dyrt som HVO100. Stérsta utmaningen for Entreprenér 10 med
HVO 100 &r att priset ar det dubbla i jamforelse med diesel pa jarnvag (da
jarnvagsdiesel ar undantagen drivmedelsskatt), detta nAmner aven
Entreprentr 8. En piska for att stalla om till HYO100 ser Entreprendr 1 skulle
kunna vara att ta bort skattebefrielsen pa jarnvagsdiesel. Det skulle dven
gora att eldrivna fordon skulle bli mer I6nsamma i jamférelse. Entreprentr 4
ser ett storre problem med tillgdngen an med priset, det behdver vara
lattillganglig s& att de inte behodver spendera extra tid pa att hitta tankstalle.

For de spargaende fordonen &r logistiken med HYO100 svar. Idag tankar
Entreprentr 10 diesel som blir utkdrt med lastbil direkt till maskinen for
pafylining och det ar ibland mycket svart att fa HYO100 utkort med lastbil.
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HVO100 pa bulk ar inte svart att fa levererat. De far inte sjalva tanka direkt i
maskinerna heller for da galler andra lagkrav. De vet inte exakt vad som &r
det svara for leverantéren med att kora ut just HYO100. De har nu precis
borjat ta upp dialog med leverant6r och vantar pa svar.

Ovriga transportslag, till exempel sjofart och flyg, stéller ocks& om till
fossilfritt och det ar d& manga om kommer att 6sa ut samma bytta med HVO
100 menar Entreprendr 6. En okad efterfragan leder ocksa till en
priskonkurrens och de som betalar mest far tillgang.

5.3.6  Tillgang pa el som energibéarare
Att elektrifiera fordon och arbetsmaskiner menar flera entreprendérer kraver
att det finns etablerad infrastruktur fér laddning. Det finns aven osakerheter
om vem det &r som ska sta for denna infrastruktur. En mojlighet &r att det ar
entreprendrerna sjalva eller sa ska det utvecklas statligt med Trafikverket.
Aven om den ska utvecklas och dras fram tillfalligt fér kortare projekt. Vidare
finns det osakerheter i tillgangen pa effekt for att kunna ladda mera i den
infrastrukturen som finns enligt flertalet Entreprendérer.

5.4 MASKINTILLVERKARE

Nedan beskrivs maskintillverkarnas perspektiv.

5.4.1 Befintliga krav och utveckling
Maskintillverkare 1 anser att det &r en utmaning att angripa hela vardekedjan
Politiker och beslutsfattare maste vara med i processen. En utmaning &r att
kraven ska kunna géalla i exempelvis Kina och Malaysia som inte har kommit
lika l&ngt i medvetenheten som Sverige och Norra Europa.

For kravstaliningen tror Maskintillverkare 2 generellt att elektrifiera de
omraden som gar och anvanda HVO100 och andra biobranslen i de
omraden dar det &r svarare att elektrifiera sdsom till exempel snéplogning.
De tror inte att hela varlden kommer att kunna kora pa biobranslen, men i
kombination med nollutslappsfordon kan man tacka de omraden som inte
gar att elektrifiera med biobranslen.

5.4.2 Teknik risker och mojligheter med
fordon/maskiner/TSA som drivs med fornybart
drivmedel /el

For Maskintillverkare 1 handlar omstallningen om att byta teknologi i
maskinerna, att byta energibéarare i maskinerna, 6kad energieffektivitet samt
att 6ka produktiviteten. Det kanske kostar mer for &garen att investera men
det blir Ionsammare &nda pa grund av hogre produktivitet. De ser
troskeleffekt i borjan nér man installerar nya produkter, &ven i detta fall.

Maskintillverkare 2 beréttar att motorerna &r utvecklade for lastbilar och
anpassas utifrdn avgaskrav for jarnvag och upptrimmas eller liknade for att
passa till det fordonet/maskinen/TSA som den ska monters pa. Dessa
motorer kan alla anvdnda HVO100, medan det krdvs mer anpassning av
motorn for FAME.
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5.4.3 Tillgang pa el som energibéarare
Maskintillverkare 1 ser elektricitet som en av de stora frdgorna och de tittar
pa olika typer av I6sningar kopplade till noll utslapp. For att na sina uppsatta
mal till 2030 och 2040 behover de kunna erbjuda sina kunder I6sningar, till
exempel energilagningsfunktioner. De ser potential att i framtiden kunna
erbjuda temporara batterilager eller liknande teknologi fér att kunna anvanda
dessa losningar. De ser stora utmaningar med batterielektriska l6sningar
med den teknik och batteriprestanda som finns tillgénglig idag. De har tittat
pa kabelelektriska applikationer och gron véatgas i branslecellsapplikationer.
Detta ligger inte i nartid utan mer i slutet av 2020-talet. Denna typ av
teknologi kommer inte vara tillganglig de kommande aren, men inom nagra
ar framéat kommer produkterna férmodligen komma ut p& marknaden, men i
lagre volymer inledningsvis.

Maskintillverkare 2 ser att mojligheterna for nollutslappsfordon kommer att
utvecklas snabbast i storstaderna, for att dar kommer infrastrukturen fér noll
utslappsfordon att utvecklas forst. Laddinfrastrukturen runt det statliga
natverket behdver ocksa utvecklas langst vagarna. En utmaning ar hur statlig
laddinfrastruktur kan nyttjas av s& manga som mgjligt. Dar kanske
Trafikverket borde bidra till utveckling av laddinfrastrukturen. Till exempel
laddning for tung trafik pa alla rastplatser dar bade fjarrtrafik och bygg-
/anlaggningsfordon kan ladda. Maskintillverkare 2 foljer utveckling vad géaller
vatgas men har inga egna planer &nnu fér produktion av vatgasdrivna
fordon/maskiner/TSA.

5.4.4  Ovrig problematik
Nar det kommer till cirkularitet och att géra om maskiner tror inte
Maskintillverkare 1 att det &r vagen framat. Gar man in pa uppbyggnad av
maskiner, styrning av elektronik med mera ar det svart att genomfora fran
deras sida. Kommer sékert finnas nagon extern firma som tar pa sig och
bygger om men de kommer inte handa frén deras sida.

Maskintillverkare 2 visar pa att anvandningen av etanol och biogas
fortfarande ar aktuellt i de omréden som har lokala producenter. De tanker
ofta pa kundens kund vid utveckling, darfér tror de att nollutslappsfordonen
ar ratt spar och kommer att bli spannande. Kanske kommer en entreprenor
kopa en el-lastbil men inte att de kommer att kdpa tio, inte i nartid i alla fall.
Detta ar en dialog som borde tas i trepartssamtal med tillverkare och
entreprendrer tillsammans med Trafikverket.
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6 ANALYS

Nedan foljer en analys av vad som &r av vikt att ha i atanke nar kraven
utvecklas. Analysen syftar till att belysa for- och nackdelar med
kravstallningen och vad olika val far for konsekvenser.

6.1 BEFINTLIGA KRAV OCH
UTVECKLING

Det finns i dagslaget krav pa drivmedel i entreprenad som Trafikverket
utvecklat. Dessa har ett behov av att utvecklas for att ligga i linje med
Trafikverkets och Sveriges nationella mal om att vara klimatneutrala till ar
2045 och Trafikverkets mal att ha fossilfria entreprenader till ar 2030.
Trafikverket har nu tagit initiativ till att utveckla drivmedelskraven.

Trafikverket bor undersdka mdjligheterna att ta ledartréja i tillfalliga projekt
for att kunna visa vad som ar genomférbart kopplat till de utvecklade kraven.
Ett pilotprojekt for tillfalliga och mobila laddlésningar skulle kunna testas.
Séadana innovationsprojekt bidrar det till mer kunskap gallande vad som &r
mojligt att genomfora i dagslaget och var fokuset bor vara for att uppna de
overgripande malen. Dessa bor aven se till de olika fortsattningarna som
finns, da det finns omraden som &r lokaliserade langt fran infrastruktur och
darmed har séamre forutsattningar till att ledda de maskiner som kréavs.

Vidare bor stora entreprendrer tillsammans med Trafikverket vara
medaktorer och ta pa sig ansvaret for att driva utvecklingen framat for att
kunna na branschens och Sveriges uppsatta mal for miljo- och klimat.

Det finns manga mdéjliga vagar i hur kraven ska utvecklas och formuleras. De
tidigare kraven utgar fran en kravstallningstrappa dar kraven blir hardare
langre fram tidsmassigt. En utmaning med att formulera kraven som en
trappa ar att kunna trappa upp kraven tillrackligt hart for varje steg. Det &r
viktigt att stalla hardare krav vartefter for att kunna driva pa utvecklingen
samtidigt som kraven maste vara realistiska utifran marknaden. Det ar darfor
av vikt att hitta en balans mellan dessa i den kravstallning som nu utvecklas.
N&got som varken ar sarskilt enkelt eller okontroversiellt. Det kan vara
lampligt att utveckla en kravtrappa for anvandning av fornybart bransle samt
en for noll utslappsfordon for att kunna téacka upp for bada omradena for att
mojliggora fossilfria entreprenader till & 2030 och kunna na klimatneutralitet
till &r 2045.

Om det blir aktuellt med krav pa noll utslappsfordon i entreprenader &ar en
viktig aspekt att ta stéllning till hur kravet [Ampligast ska formuleras samt hur
de ska métas. Det ar mojligt att formulera kravet i badde procent som ska
elektrifieras alternativt ha fokus pa dieselekvivalenter. Fordelen med att ha
fokus pa dieselekvivalenter ar att det ar effektivt att rakna om till
koldioxidekvivalenter. Det &r i sin tur tydligt att se och jamfora
koldioxidutslappen med varandra. En svarighet med att anvanda
dieselekvivalenter kan vara att det &r svarare att fa fram motsvarande siffra
for el alternativt &nnu langre fram for véatgas. | Trafikverkets befintliga mall for
uppfoljning finns det framtagna siffror for el respektive véatgas vilket hade
varit mojligt att anvanda sig av. Det &r ocksa mgjligt att anvanda sig av
procent istallet for dieselekvivalenter. Det kan da finnas en problematik i att
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det maste vara tydligt vad procentsatsen ska utga fran for att den ska vara
anvandbar. Samtidigt &r en stor férdel att det &r latt och tydligt att redovisa i
procent.

En aspekt att dvervaga i utvecklingen av kravtrappa for respektive fornybart
drivmedel och nollutslapp &r om det &r [ampligt att ha olika krav for olika
projekt. Fran intervjuerna framkommer det att det &r enklare att tillampa
hardare krav i vissa projekt. Exempelvis kan det vara ett projekt som inte
kraver tunga fordon, vilket idag ar svarare att elektrifiera an latta fordon. | ett
sadant projekt ar det da enklare att stélla striktare krav pa noll utslappsfordon
i jamférelse med andra projekt. Samtidigt ar det problematiskt att ha olika
krav for olika projekt da det ar viktigt att ha en samlad enhetlig bild att arbeta
framat utifrdn. Det kan ocksa vara svart att gora avvagningen for i vilka
projekt som det ar lampligt att stalla hardare krav &n andra i.

Vidare gar det ocksa att diskutera huruvida det &r lampligt att ha kravnivaer
som &r beroende av geografiska platsen. Det finns ojamlika forutsattningar
for att anvanda el i Sverige, vilket har belyst i tidigare delar av rapporten. |
sOdra Sverige finns det en kapacitetsbrist och i norra Sverige ar tillgAngen pa
el generellt hogre. Det far konsekvensen att det kan komma att bli enklare att
elektrifiera i norra Sverige jamfért med i sddra Samtidigt finns det en
problematik i att det finns ett annat klimat och lagre temperaturer i norra
Sverige vilket gor att anvandning av vissa typer av bransle forsvaras. Detta
skulle tala for en geografisk differentiering av kraven. Ett alternativ skulle da
vara att anvanda sig av spetskrav som de geografiska omraden som anser
sig ha battre forutsattningar att tillampa hardare krav och da driva pa
utvecklingen kan anvanda. Det forutsatter att det finns aktdrer som vill satsa
hardare och driva p&. En utmaning ar ocksa att fortsatta arbeta med de
aktoérer som endast anvander kraven pa basniva for att sakerstalla att det
inte blir ett for stort glapp och ojamlikhet i var olika parter befinner sig i
utvecklingen mot fossilfria entreprenader. Likt resonemanget kring
kravtrappan finns liknande problematik har. Det finns en fordel i att ha
enhetliga krav att arbeta utifran.

En ytterligare mojlighet kan vara att istallet ha lagre férutbestamda krav for
specifika fordons-/maskins-/TSA som det finns en tekniks problematik dér
marknaden i dagslaget inte kan moéta upp. Dessa maskiner kommer d&
undantas fran de generella kraven och istéllet ha mildare krav att utga fran.
Fordelen med det &r att det da gar att anpassa till de maskiner dar
marknaden for noll utslappsfordon inte kommit lika Iangt samt dar det finns
en problematik med hdg inblandning av fornybart i maskinerna. For att
fortfarande driva pa utvecklingen av de maskiner som i dagsléaget inte ar
mogna for att elektrifieras och/eller anvanda sig av en hogre andel fornybart
ar det mojligt att med relativt snabb tidsintervall genomféra revisioner av vilka
maskiner som ar lampliga att ha lagre krav for. Denna process forvantas da
bidra till att marknaden fér noll utslappsfordon och utvecklingen av att
anvanda fornybart ska fortsatta drivas framat. En férutsattning for att det ska
vara mojligt att ha maskinspecifika lagre drivmedelskrav ar att vidare utreda
vilka maskiner/arbetsfordon som ar mycket svara att kora pa fornybart
drivmedel eller elektrifiera. Det kommer troligen att vara ett ganska
omfattande och komplicerat arbete. Nyttan av sddana undantag kan
understiga merarbetet. En risk med undantag och harda krav ar okat antal
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dispenser vilket ger merarbete for Trafikverket. Kraven som formuleras bor
darav vara balanserade gallande hur héga krav som ar rimliga, vilket
exempelvis gar att identifiera genom att samtala med branschen.

Det &r viktigt att vara medveten om att priset for framtida ravaror och energi
kan komma att férandras och da hogst troligen uppat, vilket i sin tur paverkar
férutsattningarna for upphandlingarna och vilka krav som ar méjliga att stalla.
Ett mojligt scenario &r att Trafikverkets uppdrag riskerar att inte kunna
genomféras med anledning av forhojda priser pa ravaror och energi. Det bor
darfor utredas vidare vad for lampliga atgarder som kan tas for att forhindra
att hamna i en sadan situation.

Som det inledningsvis i avsnittet betonades &r det viktigt att hitta en balans i
att stalla harda krav for att driva pa utvecklingen samtidigt som det ska vara
tekniskt och ekonomiskt mojligt for marknaden att mota upp dessa. Det ar
vasentligt att ha i atanke att en hard styrning potentiellt kan leda till o6nskade
effekter pA marknaden. Exempelvis kan aktorer slas ut av for hart stallda
krav vilket leder till att konkurrensen pa marknaden minskar. Det ar ocksa
mojligt att det inte kommer in svar pa anbud for projekt dar htga krav stalls
for att det inte finns ngon aktér som kan félja kraven som finns. A andra
sidan kan tuffa krav bidra till nya aktorer pa marknaden. Det ar avgorande att
driva pa utvecklingen for att kunna na fossilfrinet i entreprenader till &r 2030.
Det kraver strikta krav och en marknad som arbetar for att fa fram tekniska
I6sningar som kan bidra till att kraven kan uppnds. Det som &r viktigt att ha
med sig gallande konkurrens ar att kraven ska vara lika for samtliga
entreprendrer for att inte missgynna alternativt gynna en specifik aktoér utan
forutsattningarna for konkurrens ska vara detsamma for samtliga.

6.2 UPPFOLJNING

For att kunna sakerstalla att stallda krav foljs och far onskad effekt ar det
relevant att kunna genomfdra en valfungerande uppfdljning. Det finns
flertalet utmaningar med att kunna genomfora en effektiv uppféljning. En
problematik &r att uppféljningen inte ska innebéara ett allt for tungt
administrativt arbete. Att arbeta administrativt &r resurskravande for samtliga
inblandade vilket gor att en kostnad uppstar. En mojlighet for att minska det
administrativa arbetet &r att arbeta digitaliserat. | dagslaget ar inte
digitaliseringen sa langt fram skriden som vore énskat inom branschen men
vidare arbete for att mojliggéra mer digitalt arbete kommer férmodligen ge
resultat och d& aven underlatta uppféljningen. Vidare ar det i vissa fall svart
att sdkerstélla att entreprenaderna kan ta fram den data som behovs for att
kunna genomfora uppféljningen. En svarighet kan vara att kartlagga exakta
bransleférbrukningen om en maskin anvands i flera olika projekt parallellt.
For att kunna genomfdra en effektiv och fungerande uppfdljning av
drivmedelskraven &r det av storsta vikt att Elsa och BEAst fortsatter att
utvecklas da de i dagslaget inte ar tillrackligt langt fram for att kunna mota de
behov som finns pa uppfolining for de utvecklade drivmedelskraven. Att
kravstélla digital uppféljning kommer troligen vara helt nédvandigt nar
branschen och Trafikverket &r tillrackligt digitalt mogna.
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6.3 REDUKTIONSPLIKT

Kraven som finns formulerade idag stéller krav utdver reduktionsplikten. Det
har hittills fungerat och bidragit till en hégre inblandning av fornybara
drivmedel. Férmodligen kommer det fungera att stélla krav utéver
reduktionsplikten i ndgot/nagra ar framover men det finns en stor osakerhet
kring detta. Oavsett kommer det komma en tidpunkt under 2020-talet da det
inte langre ar majligt att stalla krav utéver reduktionsplikten pa grund av
flexkvoten, skattebefrielsen i fornybara drivmedel och att hdginblandade
drivmedel hogst troligt kommer att inkluderas i reduktionsplikten. Det &r dels
for att det ar oklart om Sverige kommer kunna fa fortsatt skattebefrielse for
hdéginblandade biodrivmedel, dels for att drivmedelsleverantdrerna kommer
behdva de héginblandade biodrivmedlen inom reduktionsplikten for att klara
denna. For att nd upp i reduktionspliktsnivan for diesel kommer drivmedels-
leverantorerna inom nagra ar behova hoginblandade biodrivmedel sdsom
HVO100 inom reduktionsplikten. Priset fér hdginblandade biodrivmedel
kommer da troligen bli mer forutsagbart i och med att de kommer ingd i
reduktionsplikten vilket gor att det finns incitament for drivmedels-
leverantorerna att halla ner priset for att klara reduktionspliktsnivaer. Priset
bedoms till exempel inte bli hogre p4 HYO100 &n annan diesel inom
reduktionsplikten. En forutsattning blir d& att ndgon efterfragar och tankar de
hoginblandade biodrivmedlen. Genom att stalla krav p& hoginblande
biodrivmedel mojliggér darmed Trafikverket och andra som efterfragar det att
reduktionsplikten realiseras. Resultatet fran intervjuerna visar pa att det
framoéver inte ar majligt att kunna kravstalla utéver reduktionsplikten inom
relativt kort tid. Det gor att en kravformulering som stéller krav utéver
reduktionsplikten ar osaker. Kravet kan stéllas utéver reduktionsplikten for
hdginblandade- och rena biodrivmedel till dess att hdginblandade
biodrivmedel ar inférda i reduktionsplikten.

6.4 TEKNIK - RISKER OCH
MOJLIGHETER MED
FORDON,
ARBETSMASKINER OCH
TSA SOM DRIVS PA
BIOBRANSLE/EL

Det finns bade risker och mdéjligheter med att fordon, arbetsmaskiner och
TSA drivs pa biobréanslen och el. En aspekt ar att en hard styrning mot noll
utslappsfordon kan leda till att utvecklingen laser sig vid en teknik. Ifall det
sker en lasning kan det vara mojligt att det kravs en omstallning till en ny
teknik inom relativ kort tid. Det &r viktigt att kraven bjuder in till innovation och
nytankande samtidigt som en tydlig inriktning mot nollutslapp (inklusive
bransleceller) kravs i dagslaget for att kunna na upp till de tuffa malen om
fossilfrihet och klimatneutralitet. Vidare kan hoga krav pa noll utslappsfordon
eller fornybara drivmedel gora att marknaden far svart att mota upp dessa.
Det kan gora att foretag slas ut fran marknaden. En ytterligare risk ar att det
kanske inte kommer finnas nagra entreprentrer som har mojlighet att mota
kraven. Samtidigt kan harda krav skapa nya aktorer. Som tidigare namnt
kravs det en balans i att kunna driva p& marknaden med hogra krav
samtidigt som det kraver att marknaden kan hanga med i tempot som kraven
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bidrar till. | detta arbete kravs en kontinuerlig kontroll av att anbudsgivaren
kan leva upp till kraven och att branschen driver fram ny innovation.
Kontrollen kravs bade innan kraven stélls for att kunna sakerstalla att det ar
rimliga krav, innan kontraktet startar for att kunna se att den part som
tilldelas avtalet har kapaciteten som kravs, under kontraktstiden samt efter
kontraktet. Ny innovation maste fangas upp och implementeras som krav
eller incitament i Trafikverkets upphandlingar snarast méjligt.

6.5 EKONOMISK
PROBLEMATIK,
BONUSAR

En mojlig vag att ga for att kunna stalla harda krav och samtidigt stimulera till
utveckling &r att anvanda sig av bonus for dem som vill driva pa utvecklingen
och géra mer an kraven.

Det finns bade for- och nackdelar med att anvénda sig av bonus. En nackdel
for bonus ar att det kommer krava resurser tillagnat till administration. Det
innefattar bland annat att samla in data for att kunna félja upp och granska.
Resurser behdvs aven vid uppféljning av kraven, bonus kan leda till att mer
uppfdéljning behdvs. En annan nackdel &r att bonus oftast stannar hdgt upp i
entreprenadkedjan. Bonusen kan fungera som ett incitament for att det ska
vara lonsamt for de foretag som vill vara med att driva pa4 omstéallningen att
kunna gora det. En bonus kan gora att fler aktorer vagar testa nya
arbetsmetoder, som exempelvis kéra helt pa el, vilket bidrar till en mer
effektiv omstéllning.

6.6 PRIS OCH TILLGANG PA
BIODRIVMEDEL

Det finns svarigheter gallande bade priset och tillgangen pa biodrivmedel.
Idag anvéander Sverige en stor mangd biodrivmedel i entreprenad sett i ett
europeiskt perspektiv. Skulle det bli en hogre efterfragan pa biodrivmedel
fran andra europeiska lander alternativt nationellt fran andra branscher som
sjofarten eller flygbranschen kan det komma att bli brist p& drivmedel oaktat
vilket pris som satts. Det kan i sin tur gora att det blir svart att na upp till
drivmedelskraven.

Ytterligare en risk ar att den skattebefrielse som finns fér 100% fornybart
drivmedel kan férsvinna. Det far konsekvensen att priserna kommer stiga
och vara hégre an vad dem &r idag. Eftersom det redan ar ett hogt
produktionspris pa fornybart bransle jamfort med diesel kan det komma att
sanka tempot pa omstallningen fran fossilt till fornybart. Vidare finns det
skattebefriad diesel for jarnvag vilket skapar oférdelaktiga villkor for férnybart
drivmedel for jarnvagen. En 6kad andel biodrivmedel i reduktionspliktigt
bransle kommer driva upp priserna pa drivmedel, vilket ocksé kan motarbeta
kraven. Dock innebar i och for sig mer biodrivmedel i reduktionspliktigt
brénsle att drivmedelspriserna generellt kommer stiga.
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6.7 TILLGANG PA EL SOM
ENERGIBARARE

Idag finns det framst tva aspekter som fungerar som flaskhals for noll
utslappsfordonen. Den forsta aspekten ar att laddinfrastrukturen idag inte ar
tillrackligt utvecklad vilket gor att det blir en svarighet i att kunna fa
tillganglighet till att ladda de fordon som kravs. For tung trafik finns det idag
ingen allméant tillganglig infrastruktur med tillracklig kapacitet vilket ses som
ett problem fér att kunna anvanda stérre del elektrifierade fordon.
Exempelvis upplever manga forare av tunga fordon att de far aka omvéagar
for att kunna ladda. En mojlig 16sning fér det kan vara att utveckla
laddinfrastruktur vid strategiska platser sasom till exempel rastplatser. Det
bidrar formodligen till att farre kommer behéva ta omvagar da de anda har i
atanke att stanna pa en rastplats samt att de gar att kombinera en redan
inplanerad paus med laddning. Detta hjalper dock inte maskinférare som
arbetar pa en bygg- och anlaggningsplats. Vid sddana platser kan mobila
laddldsningar vara ett alternativ. Nar det galler jarnvag skulle eventuellt
I6sningar med laddning/stromférsdrjning via kontaktledningen kunna
tillskapas, detta utmanar radande system och bér i sddana fall utredas
vidare. | omraden dar laddinfrastruktur idag inte &ar etablerad kan det darfor
vara svart att fa tillgang till el for att ladda de fordon som &r drivs pa el.

For det andra ar effekten i elnatet inte tillrackligt hog pa alla geografiska
platser i dagslaget vilket bidrar till att det kan vara svart att elektrifiera vissa
entreprenader. Det sker idag ett omfattande arbete med att utveckla bade
laddinfrastrukturen och effekten for elnatet vilket gor att det finns goda
mojligheter att i framtiden kunna elektrifiera mer och att det inte ska finnas
samma problematik kring dessa omraden. Trafikverket behdver ta fram en
strategi for elektrifiering som aven inkluderar tillgang till laddinfrastruktur for
entreprenader. Detta ar nagot som finns med i forslaget till uppdatering av
Trafikverkets trasformationskarta for klimatkrav.

6.8 OVRIG PROBLEMATIK

Det ar viktigt att ha med sig att framtida upphandlingar kommer bli dyrare néar
hardare krav stélls. Det ar en kostnad som bestéllaren troligtvis kommer
behova sta for. Mer konkret betyder det att Trafikverket kommer behova
betala mer for de projekt som genomfdrs for att det ska vara mdjligt att stalla
harda krav gallande noll utslappsfordon och fornybart drivmedel for att i sin
tur kunna na fossilfrihet till 2030 samt klimatneutralitet till &r 2045. Detta
grundar sig i att omstallningar innebar kostnader for Entreprenader som
behover forandra sin verksamhet. Stéller de inte om for att mota de hardare
kraven kommer de inte att vinna nagra uppdrag och till slut inte finnas kvar.
Samtidigt ar omstallningskostnaderna nagot som ar 6vergaende och som pa
sikt kan bli kostnadsneutralt.

Vidare kan det finnas tekniska och/eller specifikations begrénsningar for
maskiner som gor att de blir svarare for dem att tillampa kraven. Ett tydligt
exempel pa det ar att vissa spargaende maskiner har begransningar i deras
utformning. Det finns till exempel inte utrymme for att installera tillrackligt
stora banker av batterier i runtomsvangande gravmaskiner for spar vilket gor
att det blir svart att elektrifiera vissa maskiner utifran de regelverk som galler
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idag. Det behdvs déar antingen en teknisk utveckling eller en férandring av
radande regelverk. Ytterligare saker som kan bli utmanande &r brist pa
leveranser av fordon/maskiner pa grund av brist pa specifika material, sdsom
halvledare etcetera.

Ett avslutande medskick &r att branschen generellt kommer att behdva tanka
om gallande hur det ser pa vad som ar méjligt och hur det ska ga att stalla
om. Till exempel kommer nyttjandegraden av fordon och maskiner inom
omraden dar omfattande investeringar gors vara hog, medan
nyttiandegraden &r vasentligt lagre i andra omraden. Det kommer att kravas
en battre planering i en framtid déar elfordon anvéands. Idag ar det méjligt att
aka ivag med ett fordon som har ldag mangd drivmedel i tanken och snabbt
kunna tanka pa vagen. Det kommer att kravas ett forandrat arbetssatt och en
béttre planering for att kunna genomféra omstéllningen. Aspekter som att
planera i forvag sa att fordonet som ska anvandas har laddats fullt pa el ar
redo att anvandas, ruttplaneringar dar det finns mdjlighet att tanka/ladda
samt hur arbetet som ska genomféras kan optimeras och effektiviseras
maste bli en del av vardagen.
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/ REKOMMENDATIONER

Foreslagna rekommendationer har haft utgangspunkt i en
omvarldsbevakning samt genomférda dialoger med utvalda entreprendrer,
maskintillverkare samt drivmedelsbranschen. For att kraven ska vara
genomfdrbara kravs en snabb och néra dialog med branschens
inkdpsansvariga, anda ner till fordon- och maskinagare. En rekommendation
ar att uppratta en strukturerad dialog med branschféretradare med
regelbundna dialogtraffar. Dessutom bdr en kommunikationsstrategi tas
fram.

Kraven ska tillampas pa fordon och maskiner som ingér i entreprenaden
samt transporter av schakt- och fyllnadsmassor. Kraven pa
arbetsmaskinerna utgar vidare fran de tyngre arbetsmaskinerna eftersom det
ar de som anvands mest i Trafikverket entreprenader.

7.1 KRAVSTALLNING-
FORSLAG

Kravtrappa for fornybart flytande, gasformiga, elektronbranslen samt
fornybar el:

e Biodrivmedel definieras som flytande eller gasformiga branslen som
framstalls av biomassa och som anvands for motordrift (SFS
2021:668)

o Kraven stélls utdver reduktionsplikten for héginblandade- och
renabiodrivmedel till dess att hdginblandade biodrivmedel ar inforda i
reduktionsplikten. Motivering: For att driva pa och ga langre an
marknaden s& lange som mojligt.

o Kraven for férnybart drivmedel méts som andel fornybart drivmedel
av total energimangd till fordon och maskiner. Anvand elmangd till
fordon och maskiner multipliceras med 3 i taljare och namnare, pa
samma satt som i nuvarande krav. Motivering: Faktorn ar till for att
kompensera for att en dvergang till el som samtidigt innebéar en
energieffektivisering.

e Uppfdljning genom kontroll av kravens tillampning. Motivering:
Uppfolining av kraven kravs for att kunna uppratthalla
konkurrensneutralitet.

e Kraven bor galla hela landet utan geografisk uppdelning och utan
spetskrav. Motivering: Dels &r det svarare att félja upp
differentierade krav, dels finns inga leveransproblem i landet enligt
genomfdrda dialoger.

o Istéllet for kontraktstart eller slutférandekrav bér kraven galla
genomforande ar. Motivering: Skulle kontraktsar anvandas skulle
baskontrakt 2025 stalla krav p& 100 procent fornybart da det
kommer att vara genomférande ar aven 2030.

e Kontrakt som antingen startar eller har genomférande &r 2030 bor ha
en andel av 100% fornybara drivmedel under genomférande aret
2030 och darefter. Motivering: For att n& malet om fossilfrinet 2030
samt bidra till fardplanen mot klimatneutralitet 2045.
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Kravtrappa for Nollutslappsfordon/maskiner/TSA

e Nollutslappsfordon/maskiner/TSA ar har definierat som ett
fordon/maskin/TSA som &r godkénda for el, vatgas, fordonsgas eller
annan gas an gasol (oavsett fossilt eller biogent ursprung pa elen).

e Motivering: Denna definition skapar utrymme for innovation och laser

inte fast vid en specifik teknik. Ger till exempel utrymme for
vatgasapplikationer och Elektronbranslen.

e Motivering: Fordon/maskiner/TSA som kan drivas med fordonsgas
eller annan gas an gasol kan anvandas for att uppfylla kraven om
andel nollutslappsfordon. Over 90 procent av fordonsgasen i Sverige
ar idag biogas. Antalet gasfordon kan anses vara begransat, syftet
med inkluderingen av gasfordon i definitionen om nollutslappsfordon
ar att inte utestanga de aktérer som valt att investera i gasfordon
frén Trafikverkets upphandlingar. Inkluderingen ligger i linje med att
regeringen under 2021 meddelade att gasbilar fortsatt ska klassas
som miljobil hos statliga myndigheters. Regeringen har ocksa ansokt
om och av EU kommissionen beviljats undantag fran
statsstodsreglerna angaende skattebefrielse for biogas som
motorbransle fram till och med 20306.

e Kravstéllningen for noll utslapps fordon/maskiner/TSA &ar formulerad
for att vara enhetlig for samtliga aktérer pa marknaden med syftet att
alla ska ha samma konkurrensmdjlighet. Motivering: Kraven ska vara
sa enkla och lattforstaeliga som majligt.

e Laddhybrider i alla kategorier som drivs 100% med férnybart
drivmedel réknas med en faktor 0,5 som nollutsl&ppsfordon. For
tunga lastbilar, arbetsmaskiner/TSA samt spargdende maskiner
réknas elhybrider med en faktor 0,25 som nollutsléppsfordon.
Faktorn ar till for att kompensera for en 6vergang till el. Motivering:
En ladd hybrid gar delvis pa el och delvis med hjalp av en
forbranningsmotor, ett generellt antagande &r att den gar 50% pa el.
En hybrid ger energieffektiviseringsvinster, ett antagande &r att den
effektiviserar fordonet/maskinen med 25% jamfort med ett traditionell
fordon/maskin

e Kraven bor galla kontraktsar, dvs det ar ett kontrakt borjar galla.
Motivering: Inkdp av nollutslappsfordon/maskiner &r stora
investeringar, omstéllning av fordons/maskinparken behover fa ta tid.

e Det kravs en kravtrappa med tillrackligt harda krav som ocksa
innehaller tillrackligt mycket detaljer for att ge resultat. Samtidigt kan
kraven inte vara orealistiska gentemot vad marknaden kan erbjuda.
Motivering: For att nd malen om fossilfrihet 2030 samt fardplanen
mot klimatneutralitet 2045 kravs en hog realistisk och forutsagbar
forandringstakt.

e Kraven for nollutslappsfordon ska méatas som andel av totalt antal
fordon eller maskiner i respektive grupp. Motivering: Uppféljning
maste vara sa enkel som mgijligt.

e Kraven bor géalla hela landet utan geografisk uppdelning och utan
spetskrav. Motivering: Dels ar det svarare att félja upp
differentierade krav och dels finns inga leveransproblem i landet

5 Gasbilar ska fortsatt klassas som miljobil hos statliga myndigheter - Regeringen.se

6 State aid: Commission approves prolongation of tax exemption for non food-based biogas and
bio propane used for heating or as motor fuel in Sweden | European Commission (europa.eu)
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AR

2022-
2023

2024-
2025

2026-
2027

2028-
2029

2030

enligt dialoger utéver utpekade behov av laddinfrastruktur. Vad galler
overgang till nollutslappsfordon kan problem med rackvidd l6sas via
vatgas, utbyggnad av laddinfrastruktur samt férandrade arbetssatt.

Tabell 4 Revidering av drivmedelskrav

Latta Tunga Arbetsmaskiner & Spargdende
Personbilar lastbilar lastbilar TSA? maskiner
Andel Andel Andel Andel Andel
nollutslappsfor = nollutslappsf = nollutslappsf | nollutslappsfordon/ = nollutslapps
don [%]® ordon [%]? ordon [%] maskiner [%] maskiner [%]
30-40 10-20 - - -

Fran och med 2024 kommer kraven pa nollutslappsfordon och nollutslappsmaskiner

Samtliga
fordon/
maskiner/TSA

Andel fornybart
drivmedel [%)]

40

50

stegvis att 6ka for nya kontraktsar.

Ambitionen ar att alla personbilar ska vara nollutslappsfordon i kontrakt som startar
nagot ar innan 2030. Detta galler aven for latta lastbilar men da med start fran och med
2030.

Aven for tunga lastbilar kommer det att stéllas krav som innebér, att fér kontrakt som
tecknas 2030, ska de nara pa helt utgéras av nollutslappsfordon.

For arbetsmaskiner och spargaende maskiner ska drygt halften respektive en tredjedel
utgoras av nollutslappsmaskiner for kontrakt som tecknas 2030.

7.2 INCITAMENT

Utifran utredningens analys i kap 6 ar att det &r béattre att skapa en tuffare
trappa och andel nollutslappsfordon/maskiner/TSA an incitament. Darfor ar
utredningens rekommendation att inga generella avgifter och/eller bonusar
utgar utover for de maskiner/fordon som har tillfalliga lagre krav. Harda krav
som stravar mot nollutslappsfordon/maskiner/TSA ger jamlik konkurrens,
samt att framférhallning med kraven ger branschen tid att anpassa sig.
Kravnivaerna som ska utredas vidare i januari bor sdledes kommuniceras till
branschen i ett tidigt skede for at de ska kunna anpassa sig.

7.3 UPPFOLJNING

Utredningen rekommenderar att arbetet med digitalisering forceras —
digitaliseringen via BEAst och ELSA behdver ta och komma pa plats
snabbast mgjligt.

Krav pa digitaliserad rapportering bor inféras i upphandlingar utifrdn en
kvalificerad bedémning nar den digital mognaden finns i branschen ar
tillréckligt hog.

Gallande uppféljning rekommenderar utredningen till dess att digitaliseringen
ar pa plats fullt ut att Trafikverket dar s& ar majligt raknar ut en trolig total
forbrukning fér varje entreprenad/baskontrakt som ska genomféras. Det
stallda kravet pa andel fornybart raknas utifrdn den beraknade totalen om till
ett visst antal liter dieselekvivalenter som ska ersattas med férnybara
drivmedel eller fornybar el. For att kontrollera att det sedan anvands réatt

7 TSA = Tunga Sparg&ende Arbetsredskap enligt TDOK 2013:0002

8 Helelektrifierade, bréanslecells/vatgas drivna fordon och andra ev. framtida fordon som inte
slapper ut avgaser vid drift raknas med en faktor 1 som nollutsl&ppsfordon. Laddhybrider i alla
kategorier med en faktor 0,5 som nollutsléppsfordon. For tunga lastbilar, arbetsmaskiner/TSA
samt spargdende maskiner réaknas elhybrider med en faktor 0,25 som nollutslappsfordon.
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mangd fornybart i projektet begars redovisning av fakturor pa hur mycket
férnybart drivmedel som har kopts in till entreprenaden.

For att kunna kontrollera att det sedan anvands ratt méngd férnybart i
projektet kommer fakturor pa hur mycket férnybart drivmedel som har kopts
in till projektet att redovisas. Det betyder att det inte kommer kravas nagon
redovisning av exakt vilka maskiner som har anvant sig av férnybart bréansle
utan fokus kommer ligga pa att ratt andel anvands till projektet i stort. Det ar
ett tillvagagangssatt som betyder mindre administrativa uppgifter da det
endast behdvs en redovisning pa total mangd inkopt fornybart samt att det ar
effektivare att inte krava redovisning for varje specifik maskin. Detta har
testats i baskontrakt i Kungsbacka och Kungélv med gott resultat.
Motsvarande redovisning avseende drivmedelsférbrukning for
nollutslappsfordon/maskiner/TSA borde kunna tillampas men boér utredas
vidare. Vidare utredning bor innefatta en vagledning kring hur mangd
fornyelsebart ska uppskattas i investeringsatgarder och aven hur uppféljning
ska genomforas.

7.4 VIDARE ARBETE

Under januari kommer ett arbete med att ta fram forslag till indikativa
kravnivaer/texter for nollutslappsfordon/maskiner fér 2024-2030 utforas.

Tva fragor bor lyftas for att bidra till en genomgéende omstallning i
branschen. En fragestallning vard att diskutera pa denna niva ar
mojligheterna att sakerstalla férnybart bransle till branschen i framtiden. Det
handlar inte endast om att det langre fram tidsmassigt kommer vara ett
mycket hogre pris utan ocksa att det kan komma att bli brist pa fornybara
drivmedel. Samtidigt kommer flera branscher att behdva anvénda sig av
biodrivmedel ett bra tag efter &r 2030 och det kan darfor vara fordelaktigt att
det finns nagon slags beredskap for bransle, detta kan ske pa flera sétt till
exempel genom att Trafikverket har en néara dialog med entreprendrer att
dem sakerstaller tillgang pa drivmedel genom kontrakt med
drivmedelsleverantérer s att de kan tillgodose bade delar av
entreprenaderna som gors i egen regi och de delar som goérs av
underentreprendrer. Vidare ar en rekommendation att Trafikverket tar fram
en strategi for elektrifiering som bland annat tar upp fragan hur
laddinfrastruktur for entreprenader ska sékerstallas inklusive koncept for
mobil laddning.

Hardare krav utan undantag kan ge ett 6kat antal dispens/avstegs
ansokningar. Hur detta ska kunna undvikas, d& hantering och godkannande
av dispenser/avsteg bade ar valdigt tidskravande och satter jamlik
konkurrens ur spel, bér utredas vidare.

Gallande framtida priser for rdvaror och energi bor dessa diskuteras vidare.
Med tanke pa ravaror och energiprisernas nuvarande och framtida volatilitet
bor en kostnadsreglering pa ravaru- och energipriserna tillampas. Detta for
att Trafikverket inte kan riskera att de som har blivit tilldelade uppdraget
sedan inte kan utféra sina uppdrag med anledning av oférutsedda
omstandigheter, sdsom exempelvis prishojning pa ravaror och energi.
Samtidigt finns en 6nskan om att undvika att ta bort incitament av eventuella
skattehdjningar med syfte att minska konsumtionen. Fragan rekommenderas
darav utredas vidare.
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Forcering av digitaliseringsprojektet bor ske i samverkan med
entreprendrerna. Utifran utredningens resultat ar inte branschen mogen annu
att lamna kvalitativa digitala data till Trafikverket.

Det bor utredas vidare kring uppféljning av nollutslappsfordon-
/maskiner/TSA. Det bor ockséa utredas vidare gallande konsekvenser av
teknikskifte och omstéallning, exempelvis férandrat beteende och ékade
risker, dar kan ocksa fragan om genomférande ar kontra kontrakts ar och
slutférande ar belysas. Aven hur upphandlingsprocessen behdver utvecklas
med de nya kraven behdver utredas vidare.

Trafikverket bor ocksa utreda vad som kravs for att nollutslappsfordon ska
fungera tillfredsstéllande i olika geografiska férutséttningar och klimat. Det ar
till sist relevant for Trafikverket att utreda om och i sa fall hur kraven kan
komma att paverka arbetsmiljéférhallandena.

Slutligen bor ett fortsatt arbete med riskreducerande atgarder géras med
utgangspunkt fran det PM som tagits fram®.

9 PM Riskanalys och riskreducerande atgarder revidering av drivmedelskrav
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