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SAMMANFATTNING

Syftet med kontrollstation 2023 ar, enligt Trafikverkets transformationskarta 2023-2025, att "utveckla krav,
incitament och uppfoljning for att battre driva p& och premiera marknadens utveckling av material, drivmedel,
elektrifiering, teknik och konstruktionslosningar i riktning mot de uppstallda klimatmalen”. WSP fick i uppdrag
att genomféra kontrollstation 2023 enligt en projektspecifikation som faststalldes av PLkvm i april 2023.
Denna rapport redovisar genomférandet och resultatet av kontrollstation 2023 i enlighet med faststalld
projektspecifikation.

Foljande overgripande fragestallningar besvaras:

1. Leder Trafikverkets klimatkrav till minskad klimatpaverkan i linje med uppsatta mal? Vilka krav bidrar
mest?

Vilken forbattringspotential finns i sjalva kravutformningen? Staller vi ratt typ av krav och pa ratt satt?
Vilken forbattringspotential finns i det praktiska genomférandet i projekten?

Hur ser mgjligheten till uppféljning av kraven ut? Har kraven varit uppféljningsbara?

Har kraven skapat drivkrafter for entreprenérerna/konsulterna att minska klimatpaverkan?

Upplevs kraven sta i konflikt med uppdragens/projektens inriktning, det vill saga andamal och
projektmal, eller i konflikt med andra krav?

7. Hur kan vi forenkla och effektivisera stallande av klimatkrav och uppféljning?

ok wd

Fragorna besvaras baserat pa: (1) 15 semistrukturerade intervjuer med investeringsatgarder > 50 miljoner
kronor (dar bestéllare, konsult, entreprendr och materialleveranttr erbjods att delta, (2) en
enkatundersokning till investeringsatgarder <50 miljoner kronor, baskontrakt for vag och jarnvag,
belaggningsunderhall, samt inkop av TGM (enkéten skickades till 1 100 personer och 384 svarade), (3)
resultat fran ett urval av tidigare utvarderingar av Trafikverkets klimatkrav. Intervjusvaren representerar
framfor allt Trafikverkets och entreprendrers projektledning och miljo-/klimatspecialister i projekt som
befinner sig i entreprenadskedet.

Prioriterade behov for utveckling av klimatkraven ror framfor allt férenklad kravstélinings- och
uppféljningsprocess samt 6kad kunskap och 6kat stéd i kravstallning och uppféljning. Dessa sammanfattas
nedan:

e se Over kravstéallningsmodellen och undersék méjligheterna att arbeta med riktade material- och
drivmedelskrav aven i projekt > 50 miljoner kronor

o fortydliga hur uppféljning av material- och drivmedelskrav ska goras, t.ex. nér ska uppfoéljningen
goras och vilket underlag behdvs for uppféljning, samt infor digitala verktyg for uppféljning

e infora baklangesrakning i stallet for utgangslage for uppféljning av reduktionskrav

o fortydliga vad klimatarbetet omfattar, t.ex. nar det galler kompetens, organisation och arbetssatt,
eventuellt genom kravstallning

e revidera TDOK 2015:0480 med riktlinjer for projekt som varken kan stélla reduktionskrav eller
uppfylla befintliga material- och drivmedelskrav

e utreda olika modeller att anvanda bonus, viten och mervéarden

o komplettera eller fortydliga den befintliga modellen for krav och uppféljning av klimat i
atgardsbestaliningar

e genomféra kunskapshdéjande insatser for projektledare

o sakerstélla att det finns interna resurser som kan hjalpa till med kravstéllning och uppféljning for olika
projekttyper.
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1 INLEDNING

Trafikverket har sedan 2015 och 2016 styrande riktlinjer for klimatkalkyler respektive klimatkrav. Syftet med
riktlinjer for klimatkrav ar att inom Trafikverket styra hur Trafikverket ska minska infrastrukturens
klimatpaverkan ur ett livscykelperspektiv, genom att stalla klimatkrav i upphandlingar for planlaggning,
projektering och byggande, underhall samt tekniskt godkéant material (TGM). Riktlinjen for klimatkalkyl styr
bland annat nar och for vilka atgarder klimatkalkyler ska upprattas med hjalp av klimatkalkylverktyget.

Klimatkraven ska bidra till de nationella malen for klimat samt Trafikverkets klimatmal for
infrastrukturhaliningen, enligt TDOK 2015:0480. Ambitionen ar att klimatkraven ska leda till vasentlig
klimatnytta, vara uppféljningsbara och skapa incitament for entreprendren att forbattra klimatprestandan. De
ska sa langt det ar mojligt vara langsiktiga, enhetliga och tydliga for att pa sa satt skapa forutsattningar for att
na klimatmalen.

En forsta kontrollstation genomférdes 2018 for att analysera och utvardera utfallet av de inférda
klimatkraven, kopplat till ett antal investeringsatgéarder storre an 50 miljoner kronor samt centrala inkop av
jarnvagsmateriel. Ar 2023 har det blivit dags fér en uppféljande kontrollstation. Syftet med kontrollstation
2023 ar, enligt Trafikverkets transformationskarta 2023-2025, att "utveckla krav, incitament och uppfdljning
for att battre driva p& och premiera marknadens utveckling av material, drivmedel, elektrifiering, teknik och
konstruktionsldsningar i riktning mot de uppstallda klimatmalen”.

I januari 2023 fick WSP i uppdrag att ta fram ett forslag till projektspecifikation fér genomférande av
kontrollstation 2023. Projektspecifikationen, som faststélldes av PLkvm i april 2023, beskrev omfattningen av
kontrollstationen, vilka fragestallningar som skulle besvaras, samt metod for att besvara fragestaliningarna. |
april 2023 fick WSP uppdraget att genomfdra kontrollstation 2023 enligt den faststéllda
projektspecifikationen.

1.1 SYFTE

Denna rapport redovisar genomférandet och resultatet av kontrollstation 2023 i enlighet med faststalld
projektspecifikation. Foljande 6vergripande fragestaliningar besvaras:

e Leder Trafikverkets klimatkrav till minskad klimatpaverkan i linje med uppsatta mal? Vilka krav bidrar
mest?

o Vilken forbattringspotential finns i sjalva kravutformningen? Staller vi ratt typ av krav och pa réatt satt?

¢ Vilken forbattringspotential finns i det praktiska genomfdrandet i projekten?

e Hur ser mgjligheten till uppféljning av kraven ut? Har kraven varit uppféljningsbara?

e Har kraven skapat drivkrafter for entreprenérerna/konsulterna att minska klimatpaverkan?

e Upplevs kraven sta i konflikt med uppdragens/projektens inriktning, det vill saga andamal och
projektmal, eller i konflikt med andra krav?

e Hur kan vi foérenkla och effektivisera stéllande av klimatkrav och uppféljning?

Baserat pa utredningen foreslas vidareutveckling av klimatkraven och en lista med forbattringsforslag
sammanstalls.

1.2 FORUTSATTNINGAR OCH AVGRANSNINGAR

Kontrollstationen har genomforts i enlighet med projektspecifikation och i form av ett projekt under ledning av
miljoenheten VO PL (verksamhetsomrade planering). Paverkade VO och centrala funktioner har deltagit
aktivt i arbetet for att sékerstélla att berérda verksamheters behov och forutsattningar lyfts fram i
kontrollstationen. Projektgruppen har bjudits in till méten dar preliminara resultat har presenterats.
Projektgruppen har aven gett synpunkter pa intervjufragor och enkatfragor, samt haft majlighet att ge
synpunkter pa rapportutkast.



Kontrollstationen utformades sa att externa aspekter, sasom leverantorers och entreprendrers arbete med
klimatkraven, skulle fa tydligt utrymme. Detta uppfylldes genom att bjuda in leverantérer och entreprendérer till
de projektintervjuer som holls.

Den 6vergripande fragestalliningen "Leder Trafikverkets klimatkrav till minskad klimatpaverkan i linje med
uppsatta mal” besvaras ur ett projektperspektiv, det vill saga i vilken utstrackning som enskilda
anlaggningsprojekt har uppfyllt sina klimatkrav. Kontrollstationen svarar dock inte pa frdgan om
klimatpaverkan av byggande, drift och underhall av vagar och jarnvagar har minskat pa en
verksamhetsovergripande niva sedan klimatkraven infordes.

Enkaten utformades for att identifiera hinder och framgangsfaktorer for att kravstéllningen ska fungera och
ge dnskad effekt och inte for att kvantifiera implementeringsgrad.

Ett av kontrollstationens mal &r att redovisa forbattringsforslag och foresla vidareutveckling av klimatkraven.
Kontrollstationen specificerar dock inte hur dessa forslag ska implementeras pa Trafikverket eller hos andra
aktorer.

Antal projekt som intervjuades begransades framfér allt av kontrollstationens budget. Dessutom valdes vissa
projekttyper bort da de nyligen infort klimatkrav och det darmed bedomdes vara for tidigt att utvardera hur
klimatkraven fungerat. Urvalet av projekt for intervjuer beskrivs mer utforligt i avsnitt 2.

Inom kontrollstationen har tidiga skeden endast behandlats 6versiktligt da Trafikverkets transformationskarta
2023-2025 omhéandertar styrning i tidiga skeden under en annan aktivitet.

2 METOD

Kontrollstationen har genomférts utgdende fran Projektspecifikation Kontrollstation klimat 2023 — utvardering
av klimatkrav for infrastruktur, 2023-04-21 fran Trafikverket. Metoden har tagits fram i dialog och workshop
med projekt- och referensgrupp. Genomfoérandet omfattar projektintervjuer (avsnitt 2.1), en
enkatundersokning (avsnitt 2.2) samt analys och syntes (avsnitt 2.3).

2.1 PROJEKTINTERVJUER

Projektintervjuer genomfoérdes for att undersoka hur klimatkraven fungerar i investeringsatgéarder med
kostnad >50 miljoner kronor. For investeringsatgarder >50 miljoner kronor syftar Trafikverkets Gvergripande
krav pa procentuella reduktioner av klimatutslapp till att projektens parter ska identifiera och genomféra
lampliga och kostnadseffektiva atgarder utifran projektens specifika férutsattningar. Metoden med
representativa projektintervjuer syftar darfor till att undersoka hur projektens parter arbetar med att identifiera
och genomfora atgarder.

Projektintervjuer genomférdes med utvalda investeringsatgarder >50 miljoner kronor fran samtliga
investerande VO, dar hela leverantorskedjan (bestéllare, konsult, entreprendr, materialleverantor) erbjods att
delta. Vilka delar av leverantérskedjan som sedan deltog p& intervjuerna varierade.

Under genomftrandet av kontrollstationen konkretiserades de 6vergripande fragestallningarna som
presenteras i avsnitt 1.1 och formulerades pa ett sddant satt att de var lampliga for intervju. Exempelvis har
den overgripande fragestallningen Leder Trafikverkets klimatkrav till minskad klimatpaverkan i linje med
uppsatta mal? konkretiserats till intervjufragorna Vilka klimatkrav har stallts? Vilken reduktion har uppnétts?
Har krav/mal natts?. Intervjufrdgorna forankrades med projektgruppen innan intervjuerna genomférdes och
finns presenterade i Bilaga A.

Intervjuerna var semistrukturerade med utgangspunkt i frégebatteriet och dar fria samtal holls kring dessa
fragor. Under intervjuerna ombads respondenterna att lyfta blicken dven utanfor det specifika projektet och
reflektera dver hur klimatkrav och klimatarbete fungerat for olika typer av projekt och férutsattningar baserat
pa deras erfarenheter, aven fran projekt for andra bestallare an Trafikverket.



Urvalet av projekt att intervjua genomférdes med hansyn till att i sa stor utstrackning som mgijligt ge en
spridning i storlek, VO, typ (vag, jarnvag), region och projektparter (b&dde svenska och internationella konsult-
och entreprendrsforetag). Dessutom har malet om att fa med hela leverantérskedjan pa intervjuerna till stor
del styrt urvalet av projekt.

Urvalet gjordes i samarbete med Trafikverkets projektgrupp.
For projektintervjuerna valdes att utesluta foljande projekttyper:

e Baskontrakt for vag och jarnvag for att drivmedelskrav, krav pa klimatkalkyl och 6vergripande
reduktionskrav nyligen bérjat stéllas och att det darmed ar for tidigt att utvardera hur kraven
fungerar, och for att stora forandringar kommer att goras i och med implementering av ELSA och
skarpt drivmedelsuppféljning fran 2024.

e Underhallsbelaggningar eftersom drivmedelskrav nyligen borjat stallas och det darmed ar for tidigt
att utvardera hur kraven fungerar, samt eftersom belaggningsentreprenaderna inte staller krav pa
klimatkalkyler och 6vergripande reduktioner, utan pa klimatprestanda for asfalt och verifiering med
EPD:er.

e Investeringsatgarder <50 miljoner kronor, eftersom drivmedelskrav nyligen borjat stéllas utanfor
storstadsregioner och det darmed ar for tidigt att utvardera hur klimatkraven fungerar.

Totalt genomfdrdes femton intervjuer under perioden 2023-06-15 till 2023-09-27 for:

e Bro dver Kalix alv vid Kalix

e E20 Forbi Vargarda och E20 Daladn-Ledsj6 (under samma intervju)

e E20 Tollered-Ingared

o E22 Ldsen-Jamjo

e ERTMS!

e Forbifart Stockholm (fem entreprenadspecifika, en pa dvergripande niva)
¢ Norrbotniabanan, Umea-Dava

e Ostlanken, Nykopings resecentrum

e Tvarforbindelse Sodertorn (6vergripande niva)

Samt
e Verksamhetsomrade stora projekt (6vergripande nivd om hur projektverksamheten fungerar)
Mer information om de intervjuade deltagarna och projekten redovisas i avsnitt 3.

Intervjuerna genomfordes digitalt och spelades in, men transkriberades ej. Infér, och i samband med,
projektintervjuerna efterfrdgades relevant projektdokumentation som stod for efterféljande analys.
Sammanstallning och analys av projektintervjuer har utgatt frn noteringar fran intervjuer, dar svaren har
grupperats utifrdn frdgorna som stalldes. Efter intervjuerna héll WSP interna moéten dar huvudbudskapet fran
intervjuerna diskuterades och noterades. Ingen ytterligare mer detaljerad genomgang av intervjuerna har
gjorts i efterhand.

2.2 ENKATUNDERSOKNING

En enkatundersokning genomfordes for att underscka hur klimatkrav pa material och drivmedel fungerar i
investeringsatgarder <50 miljoner kronor, i baskontrakt for vag och jarnvag, belaggningsunderhall, samt vid
inkop av TGM. For dessa projektkategorier stélls direkta krav p& EPD:er? for utpekade material,
klimatprestanda for vissa material, samt krav pa drivmedel. Metoden med enkatundersokning valdes for att
fa ett sa brett och valunderbyggt underlag som majligt for hur dessa krav fungerar och vilka utmaningar och
forbattringsomraden som finns, givet kontrollstationens férutsattningar i form av begransade medel.

1 EU-gemensamt signalsystem, forkortning for European Rail Traffic Management System.
2 Miljévarudeklarationer, en: Environmental Product Declaration



Som underlag for enkatundersokningen utvecklades en detaljerad uppsattning enkatfragor for att ge svar pa
fragorna:

e Hur fungerar krav pa att EPD:er ska redovisas for ett antal utpekade material och produkter?

e Hur fungerar krav pa att klimatutslapp for ett antal utpekade material och produkter inte far dverstiga
faststallda nivaer?

e Hur fungerar krav pa att minst en viss andel fornybara drivmedel ska anvandas?

Enkaten togs fram i samrdd med en expert pa genomférande av enkatundersokningar. Innan enkaten
skickades ut forankrades enkatfragorna med Trafikverkets projektgrupp. Enkéaten testades @ven av nagra
projektledare for att sékerstalla att formuleringar i enkaten fungerade. Enkatundersékningen genomférdes
med det webbaserade verktyget Survey Generator och skickades ut till respondenter via Trafikverkets
linjeorganisation. Enkaten skickades ut 2023-09-07 och stangdes fér inkommande svar 2023-09-20.

Urval av respondenter gjordes i samrad med Trafikverkets projektgrupp. Respondenter var personer som
bedomdes ha mojlighet att svara pa enkatfragorna, vilket inkluderade foljande funktionskategorier pa IV
(investering), UH (underhall) och IL (inkdp och logistik):

e Projektledare

e Delprojektledare

e Projektingenjérer

o Delprojektledare produktion (byggledare)

o Delprojektledare projektering

e Ansvariga inkdpare och tekniska specialister TGM

For IV och UH fick samtliga med ovanstaende funktionskategorier enkaten. For TGM skickades enkaten
endast till ansvariga for de produkttyper som har klimatkrav. Enkaten skickades ut till totalt 1 100 personer:

e 788 personer pa IV
e 304 personer pa UH
e 8 personer palL

2.3 UNDERLAG FRAN ANDRA STUDIER

| projektspecifikationen identifierades flera andra projekt och uppdrag som pa olika sétt har syftat till att
utvardera klimatkrav i projekt. Ett urval av dessa tidigare studier har sammanfattats i denna rapport och
resultatet fran studierna har anvants som underlag i analys och framtagande av rekommendationer.

Resultatet fran studierna har framfor allt anvants for att verifiera de slutsatser som har dragits utifran
projektintervjuerna och enkéten och for att underséka om det finns resultat som motsager de
rekommendationer som ges i denna rapport.

2.4 ANALYS OCH SYNTES

For att besvara fragestaliningarna i syftet och foresla méjliga forbattringar for Trafikverkets utformning och
tillampning av klimatkrav har resultat fran projektintervjuerna, enkéaterna och de tidigare studierna vagts
samman till samlade slutsatser och rekommendationer enligt féljande:

e Nar ett antal av intervjuerna hade genomférts bérjade vissa gemensamma teman att utkristalliseras
och dessa listades som preliminara forslag pa prioriterade behov for utveckling. Dessa bearbetades
darefter till preliminara forslag for utveckling i WSP-intern workshop

¢ De preliminara forslagen testades och utvecklades vidare baserat pa resultat fran 6vriga intervjuer,
enkatundersékningen och dvriga underlag.

¢ Resultatet sammanstalldes till ett utkast som presenterades for projekt-, referens-, och styrgrupp,
som gav ytterligare aterkoppling till utveckling av férslagen.



| vissa fall finns motstridiga uppgifter i svar fran enkéater och intervjuer — alla respondenter har inte haft
samma asikter och upplevelser av att arbeta med klimatkrav. De olika perspektiv som formedlats
presenteras i sammanstallningarna av resultat fran projektintervjuer och enkatundersokning, men forslagen
for fortsatt utveckling av klimatkraven baseras pa den 6vergripande generella bilden som har framkommit.

3 RESULTAT FRAN PROJEKTINTERVJUER

| det har avsnittet presenteras resultat fran intervjuerna. Avsnittet inleds med en presentation av deltagarna
vid intervjuerna och projekten (avsnitt 3.1), sedan foljer sammanstaliningar av iakttagelser fran
projektintervjuerna (avsnitt 3.2-3.9), uppdelat p& huvudfragor i framtaget fragebatteri, se Bilaga A.

3.1 INTERVJUDELTAGARE

Totalt genomfdrdes femton intervjuer, se tabell 1. Vid intervjuerna deltog sex entreprenadftretag, en person
fran ett konsultforetag (som bestallarstod at Trafikverket) samt projektpersonal fran Trafikverket. Utover det
har aven en till tva personer fran Trafikverkets projektgrupp for kontrollstationen deltagit vid varje intervju.

Tabell 1. Information om deltagare, projekttyp, kontraktsform, etc. for genomférda intervjuer

Information om deltagare, projekttyp, etc. for genomférda intervjuer

Intervjuer Projektspecifika 13 st., ERTMS 1 st. och VO PR 1 st. = totalt 15 st.
Projekttyper, antal 11 for vagprojekt, 2 for jarnvagsprojekt, 1 for ERTMS (jarnvag), 1 for VO PR
intervjuer Overgripande

VO 4 st. IV, 10 st. PR, 1 st. NS (Nya stambanor)

Skede 11 intervjuer for byggskede, 2 intervjuer for projekteringsskede, 2 intervjuer ej

forknippade med specifika projekt i visst skede.

Kontraktsformer 3 intervjuer for utférandeentreprenad
byggskede 8 intervjuer for totalentreprenad

Deltagare entreprenérer 4 personer med roller inom projektledning, 5 personer med ansvar for
klimatarbete (t.ex. klimat- eller miljéspecialist), 2 personer med
teknikspecialistroller

Deltagare Trafikverket 10 personer med roller inom projektledning, 8 personer med ansvar for
klimatarbete (t.ex. miljéspecialist och klimatstdd)

3.2 PROJEKTETS ORGANISATION OCH KOMPETENS FOR
KLIMATARBETET

Underfragor stalldes om vilka roller och ansvarsomraden som hade involverats i klimatarbetet, samt tidigare
erfarenheter gallande klimateffektivisering och att arbeta med Trafikverkets och andra bestéllares klimatkrav.

Utifran intervjuerna kan konstateras att Trafikverkets klimatkrav har varit en stor utbildningsinsats i
branschen. Flera av de intervjuade entreprendrerna, framfor allt de storre, hade erfarenhet av klimatarbete
och rutiner kring detta sedan tidigare. De mindre entreprendrerna hade inte lika stor erfarenhet av
klimatarbete, men upplevde att arbete med Trafikverkets klimatkrav ledde till att man larde sig mycket under
projekten.

Vilka som var involverade i klimatarbetet varierade, bade hos Trafikverket och entreprenérerna. Hos
Trafikverket drevs klimatarbetet framfor allt av miljéspecialister, men om det inte fanns en utsedd



miljospecialist drevs arbetet av projektledaren, delprojektledaren eller i vissa fall projektingenjéren, beroende
pa vilka roller som ingick i projektorganisationen. Hos entreprendren fanns det vanligtvis en klimat- eller
miljdansvarig som ledde klimatarbetet, i ett par fall drevs det av en projektledare eller projektingenjér. Det var
vanligt att organisationen andras under projekttiden och att personer byts ut, bade hos Trafikverket och
entreprendrer, vilket upplevdes forsvara kontinuiteten i klimatarbetet.

3.3 VILKA KLIMATKRAV HAR STALLTS | PROJEKTET?

Underfragor stalldes om huruvida det funnits reduktionskrav, material- och drivmedelskrav eller en
kombination av dessa, om det stallts krav pa organisation och arbetssatt, samt om kraven stallts pa ett tydligt
och strukturerat satt i FU s att de varit mgjliga att hantera och kalkylera i anbud.

Sammanfattningsvis var det vanligast (mer @n héalften av projekten) med reduktionskrav, dar kravnivaer lag
pa ca 10-20 procent reduktion. Av dessa hade alla, férutom ett projekt, &ven material- och/eller
drivmedelskrav. For enstaka projekt anvandes material- och drivmedelskrav, i stallet for reduktionskrav, da
man ansag att tydligt utgangslage saknades.

For ungefar halften av projekten (bdde UE och TE) har det, utéver klimatkraven, funnits olika typer av krav
pa organisation och arbetssatt kopplat till klimatkraven. Denna typ av krav upplevdes bidra till battre
kontinuitet i arbetet och dialog med bestallaren och darmed béttre forutsattningar for att uppfylla
klimatkraven. Exempelvis kunde det galla krav pa att ha ndgon som har i uppgift att félja upp klimatkraven
internt hos entreprendren, att handlingsplan ska tas fram (i samband med workshop), att kontinuerligt folja
upp med tva till fyra klimatmoten per ar, etc.

Entreprentrerna hade olika uppfattningar gallande hantering och kalkylering av klimatarbetet i
anbudsskedet. Det verkade delvis hanga ihop med entreprenérernas tidigare erfarenhet av klimatarbete,
men aven kontraktsformen, dar det upplevdes svéarare i TE jamfort med UE. Nagra entreprenérer
efterfragade tydligare kravstallning avseende omfattning och arbetssatt, for att enklare forsta vad som ingar i
klimatarbetet och hur stor del det borde motsvara i anbudet.

For ERTMS finns inga tydliga klimatkrav enligt den styrande riktlinjen (TDOK 2015:0480). Projektet bedrev
anda ett klimatarbete genom att utreda vilka material och aktiviteter i projektet som ger storst
klimatpaverkan, och genom att ta fram och implementera en handlingsplan for hur klimatpaverkan kan
minskas.

3.4 HUR HAR KLIMATKRAVEN IMPLEMENTERATS?

Underfragor stalldes om hur klimatkraven hade integrerats i det systematiska kvalitetsarbetet i
projektorganisationen, om kraven hade uppfyllts och vilken reduktion som uppnatts, samt vilka atgarder som
gett storst reduktion.

Sammanfattningsvis upplevdes i nastan alla projekt att klimatarbetet var mer omfattande an férvantat. En
kommentar fran en person péa Trafikverket var att "leverantérerna var samarbetsvilliga men det kravdes
mycket arbete”. | ett fatal projekt namndes att klimatfragan knappt markts av, varken fran Trafikverkets eller
entreprendrens hall. Har hade klimatkrav presenterats i borjan av projektet och det hade tagits fram en
klimatkalkyl, men sedan hade det inte skett ndgot uppféljande arbete kring detta.

Intervjusvaren indikerade att det i entreprenader med I6pande rakning fanns stérre mojligheter till att
engagera sig i klimatarbetet och identifiera och genomféra klimatatgarder, eftersom det fanns mer
ekonomiskt utrymme for det jamfort med i fastprisprojekt dar klimat prioriterades lagre.

For strax 6ver halften av de projekt som haft méjlighet att verifiera maluppfyllelse (det vill saga har gjort
berakning for slutfort projekt) har klimatkraven uppfyllts — oavsett kravtyp och entreprenadform. | projekt dar
reduktionskrav funnits men inte uppfylits, har det bland annat berott pa att det funnits ett utgangslage som
inte stamt dverens med utfallet, och dar utgangslaget inte heller reviderats under projektets gang. For projekt
dar material- och drivmedelskrav funnits men inte uppfylits, har det framst angetts bero pa hinder kopplat till
teknikkrav, kostnader och marknadsforutsattningar.
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Sammantaget for alla projekt har stérst reduktion skett i samband med atgarder som inneburit:

- Fossil diesel som ersatts med fornybara drivmedel (HVO).

- ’Standard” betong som ersatts med klimatforbattrad betong.

- Optimering av betongkonstruktioner, med lagre resursanvandning som foljd. Till exempel géllde det
betongmurar.

Ytterligare exempel pa atgarder som genomfordes och innebar reducerad klimatpaverkan, men inte i samma
grad som de ovan namnda, var ateranvandning av massor inom projektet, samt ersattning av "standard”
stél/armering och asfalt med klimatforbattrad stal/armering och asfalt. For enstaka projekt innebar
"innovativa” atgarder som exempelvis borttagning av kalkcementpelare i omprojektering att klimatpaverkan
kunde minskas. For de flesta optimeringsatgarder som lett till reducerad klimatpaverkan angavs att de skulle
genomférts av kostnadsbesparingsskal aven om klimatkrav inte funnits.

3.5 HUR HAR UPPFOLJNING AV KLIMATKRAVEN FUNGERAT?

Underfragor stalldes om det gick att folja upp kravuppfyllelse pa ett enkelt och tydligt satt, samt hur det
kunde forbattras, och hur atgarder for klimatreduktion definierades, godkandes och berdknades.
Underfragorna handlade ocksé om Trafikverkets forvantningar pa dokumentation av kravuppfylinad uppfylits,
samt hur eventuella avsteg fran klimatkrav hanterats.

For att berakna den uppnadda reduktionen var det flera projekt som anvéande sig av baklangesrakning — med
motiveringen att man ville undvika komplexiteten med utgdngslaget. | nagra projekt anvandes ett
utgangslage, men gemensamt for dessa var att mycket tid lades pa berakning och dialog om utgangslagets
relevans. Under flera intervjuer papekades att det var svart att 6verhuvudtaget komma fram till ett "korrekt”
utgangslage eftersom det var mycket som spelade in — projektens omfattning andrades i princip alltid under
projektets gang! Flera ansag att det vore battre om man kunde komma bort fr&n det och fokusera mer pa
atgarder och besparingar. Ett citat fran Trafikverkspersonal som speglar det var att "ibland racker det med att
sétta reduktionskrav pa vissa material sa att man kan fokusera mer pa innovation och loésningar. Det gar
annars at mycket tid at detaljer.” Intervjuerna indikerade att det var extra svart att enas om utgangslage i
totalentreprenader eftersom det normalt inte finns transparens eller detaljerad uppféljning av méngder i
totalentreprenader.

Mojliga atgarder for reducerad klimatpaverkan diskuterades mellan bestéllaren och entreprenéren, dar
bestallaren (Trafikverket) beslutade vilka atgarder som kunde genomforas. For att félja upp om kraven hade
uppnatts framkom att det var viktigt med dokumentation éver vad som hade beslutats, till exempel genom en
logg for UR (underrattelser) och ATA (&ndringar, tillagg, avgéende), samt kontinuerlig uppféljning. | flera fall
uppgav Trafikverkets projektledning att de sag det som ett problem att Trafikverket ofta sager nej till &tgarder
som foreslas pa grund av risker kopplat till kostnader, utférande, tekniska krav m.m.

Internt pa Trafikverket var man Gverens om att det ar viktigt att Trafikverkets projektledare foljs upp pa hur
klimatarbetet har genomforts i projekten, p& samma sétt som man f6ljs upp pa tid, kostnad och innehall
(TKI). Vissa menade att klimat borde laggas till som ytterligare en uppféljningsparameter (TKIK?) i
atgardsbestallningarna fran VO PL till VO IV, medan andra tolkade det som att klimat redan ingar i I:et.
Oavsett hur det gors radde enighet om att det maste vara mojligt att tydligt beskriva och félja upp vad som
avses.

En del entreprencrer upplevde att det var otydligt vilken information Trafikverket ville ha och vad de
forvantade sig. Det ansags forenkla om Trafikverket hade tydligare uppféljningsmallar. Daremot verkade
dokumentationen 6ver lag ha uppfyllt Trafikverkets krav och férvantningar, eftersom inget tydligt missnoje
lyftes kring detta fran de Trafikverksanstallda som intervjuades. Exempel pa dokumentation som levererades
till Trafikverket & PM Reducerad klimatpaverkan, TMALL 1298, klimatkalkyl, klimatdeklaration och
handlingsplan.

Det upplevdes i enstaka fall svart med implementering av TDOK 2015:0480 utifran forutsattningar for
specifika projekt. Det kunde till exempel handla om delprojekt for installationer eller liknande inom véaldigt
stora projekt dar entreprenadkostnader hamnar betydligt éver 50 miljoner kronor, men dar det ar svart att
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veta hur man ska implementera reduktionskrav. Aven ERTMS hade svart att hitta sin plats i riktlinjen och
valde bland annat att utreda vilka material som orsakade mest klimatpaverkan, vilket var svart att paverka
eftersom de tekniska kraven styrde vilka material som skulle anvandas.

3.6 VILKA KOSTNADER OCH BESPARINGAR HAR KLIMATKRAVEN
LETT TILL?

Underfragor stalldes om huruvida klimatatgarder inneburit 6kade eller minskade kostnader och om
systematiskt arbetsséatt med kraven lett till extra eller minskade kostnader foér resurser, organisation, tid med

mera.

Sammanfattningsvis géllde for de intervjuade projekten att klimatkraven kan leda till 6kade kostnader, men
att det inte alltid behover vara s&. Optimeringsatgarder ledde i de flesta fall till kostnadsbesparingar eftersom
det innebar minskad resursanvéandning. | ett projekt ledde optimeringsatgarder till kostnadsokningar eftersom
det kravdes fler arbetstimmar under projektering och byggskede. Det géllde betongmurar som
omprojekterades, men i slutandan var resursanvandningen nastintill densamma som fran borjan, vilket
berodde pa att de forsta preliminara berakningarna visade pa stérre besparingar 4n vad som blev utfallet.

For klimatkrav p& material och drivmedel papekades att det borde finnas kostnadsmassig flexibilitet hos
bestéllaren, eftersom det ibland var dyrare med klimatforbattrade material. Till exempel valdes HVO och
klimatforbattrad betong bort av entreprendren for ett par projekt, da det kostade mer an fossil diesel och
"standard” betong och man inte fick téackning for de 6kade kostnaderna. | andra projekt valdes daremot HVO
och/eller klimatforbattrad betong, eftersom det hade inkluderats i anbudskalkyl pa grund material- och
drivmedelskrav, eller att merkostnader tacktes av bonus.

En del av projektledarna pa Trafikverket ansag att kopplingen mellan kostnader och klimatkrav inte var
tillrackligt tydlig internt pa Trafikverket och undrade om merkostnader ska hamna pé projektet eller VO
Planering, som tog fram bestallningen av projektet. Vissa projektledare sag det dock som relativt enkelt och
naturligt att ga tillbaka till sina atgardsbestallare for att begara utdkad budget for relevanta klimatatgarder,
motiverade av att det finns klimatmal som ska uppnas. De bedomde ocksa att extrakostnader for
klimatforbattrade material eller drivmedel blir relativt sma i férhallande till projektkostnaderna i stort.

Fran intervjuerna framkom att entreprenérerna i olika grad hade budgeterat for lagt avseende arbetssatt for
klimatarbete och kostnader for atgarderna i sig. Det gallde framfor allt i fastprisprojekt och for entreprencrer
med mindre erfarenhet av klimatarbete, eftersom klimat prioriterades lagre for dessa projekt. For att enklare
bedéma omfattningen av klimatarbetet var det nagra entreprencrer som efterfragade tydligare kravstallning,
till exempel i form av krav pa arbetssatt.

3.7 VILKA DRIVKRAFTER SKAPAR KRAVEN | PROJEKTET?

Underfragor stalldes om huruvida kraven skapat mojligheter till effektiviseringar eller liknande, om bonusar
och/eller viten anvants samt hur det fungerat, vilken typ av drivkraft som gett mest effekt, samt vilka atgarder
skulle genomférts aven om kraven inte funnits.

Sammantaget hade fler &n halften av projekten ett system med vite och/eller bonus. Resterande projekt
hade inte system med vare sig vite eller bonus, vilket bland annat berodde pa att utgangslaget var svart att
definiera. For projekt med vite och dar kravnivan inte uppfylits har det sallan delats ut vite, eftersom det varit
svart att kontrollera mangderna och berdkna den uppnadda reduktionen. For projekt med bonus och dar
kravnivan uppfyllts har bonus delats ut till entreprendren.

Bonusar och viten upplevdes ofta ge kontraktsstrul, men efterfrigades av bade entreprendrer och
Trafikverksanstéllda (samt konsulter, var det en Trafikverksanstalld som konstaterade). Hos entreprendrerna
sags bonus generellt sett som en kompensation for 6kade kostnader, eftersom de drog av bonusen fran
anbudet for att f& projektet. Flera frn Trafikverket och entreprendrerna upplevde daremot att det var for
mycket fokus pa berakning och svarigheter med detta, samt for lite fokus pa atgarder. "Entreprenérer gar in i
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anbud med forlust och raknar med att undvika vite. | anbudsskedet sa ar det for entreprencrer valdigt pressat
prismassigt.” ar ett citat fran en projektledare p& Trafikverket.

Sammantaget indikerade intervjusvaren att om det inte fanns vare sig vite eller bonus sa berodde
klimatarbetets utfall pa vilken entreprendr det var, det vill siga deras kompetens, arbetssatt och intresse.
Detta var dock svart att verifiera utifran de intervjuade projektens utfall, eftersom det var fa projekt utan vite
och/eller bonus som hade slutforts eller var i slutskedet. Det rddde olika syn pa om vite eller bonus drev pa
mest, men flera entreprendérer var 6verens om att det fanns en psykologisk fordel med bonusar, &ven om det
i praktiken blir liknande utfall med en utebliven bonus jamfort med ett vite. Pa Trafikverket radde skilda
asikter. Utéver det namndes att samarbetsklimat var viktigt, dar en gemensam malbild var motiverande och
padrivande.

Flera entreprensrer menade att i projekt med reduktionskrav hade de flesta optimeringsatgarderna troligtvis
skett &ven om klimatkraven inte funnits, eftersom de innebar ekonomiska besparingar. Vissa menade att
aven en del klimatforbattrade material hade anvénts utan kraven, eftersom de blivit standard fér en del
entreprendrer. Det kunde till exempel gélla betong och asfalt och berodde bland annat p& att det fanns
ramavtal med materialleverantorer (eller att materialleveranttrer ingar i samma koncern) och att
materialproduktionen hade stallts om pa bred front nationellt.

3.8 VILKA KOMPLIKATIONER OCH SYNERGIER UPPSTAR TILL FOLJD
AV TRAFIKVERKETS KLIMATKRAV?

Underfragor stalldes om huruvida det uppstatt mal- och kravkonflikter och hur dessa hanterats, hur kraven
harmoniserat med den egna organisationens och branschens klimatmal, strategier och fardplaner, samt om
kraven bidragit till att underlatta uppfoéljningen av dessa och vilka som var de stdrsta hindren for att klara
klimatkraven.

Sammanfattningsvis var det ingen som ifragasatte att Trafikverket stéllde klimatkrav och flera av
entreprendrerna, framfor allt de stérre, hade egna klimatmal som 13g i linje med Trafikverkets klimatmal.
Gemensamt for flera intervjuer var dock att kostnad bland annat upplevdes som en malkonflikt med klimat
och att det begransat klimatarbetet i projekten. En del av Trafikverkets projektledare prioriterade
klimatarbetet lagre eftersom de upplevde att de jagades mer pa andra saker (TKI). | enstaka projekt uppstod
inga malkonflikter mellan klimat och kostnad d& man sag att klimatatgarder, som exempelvis optimeringar av
betongkonstruktioner, innebar kostnadsbesparingar.

Flera entreprencrer upplevde det svart att f& igenom innovativa atgarder, bland annat da Trafikverket ofta sa
nej av olika anledningar och pa grund av upplevda konflikter med andra krav. Samtidigt var det nagra pa
Trafikverket som upplevde att det, utéver klimatkraven, fanns manga andra krav och att om man skulle lagga
till fler krav s& borde nagot tas bort - eftersom det redan idag forsvarade arbetet med sa manga krav. Under
nagra intervjuer framgick att om bestéllaren stallde hogre krav p& entreprendrerna, sé stallde
entreprendrerna i sin tur dessa krav pa leverantorerna, vilket drev utvecklingen framat och ansags viktigt.
Samtidigt framgick att expertis och kompetens hos bestéllaren paverkade om man vagade stalla hogre krav
pa reduktionsniva, material och drivmedel.

En utmaning som ett par entreprendrer upplevde forsvarade klimatarbetet, var varierat intresse for klimat pa
individniva hos den egna organisationen. Nagra entreprendrer upplevde aven att det inte alltid fanns
tillracklig kompetens pa plats hos Trafikverket, medan nagra pa Trafikverket upplevde att det hade varit bra
med mer internt stéd. Aven utbyte av folk hos Trafikverket och entreprenérerna, framst i stora projekt, sags
som en utmaning. Det upplevdes svart att stalla klimatkrav i "specialprojekt” som till exempel ERTMS.

Fran Trafikverkets hall namndes att en svarighet som kan vara ett hinder for att na klimatkraven ar att det,
utdver kédnda problem, &ven kan finnas en del ok&nda problem. Tuffare klimatkrav kan innebéra risker, vilket
kraver att bestallaren har battre koll pa vad man vill ha samt om/vad man vill betala for det. Till exempel ar
det osakert om entreprendren hellre kommer ta vite &n arbeta med klimatfragan, vilket innebar att
Trafikverket riskerar att inte na sina klimatmal.
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3.9 HUR KAN KLIMATKRAVEN UTVECKLAS?

Underfragor stalldes om det fanns behov av att Trafikverket blev tydligare i sin kravstallining och i s& fall pa
vilket satt. Till exempel hur kraven kunde utvecklas med avseende pa organisation, kompetens, systematiskt
arbetssatt och liknande, samt hur kraven kunde férenklas och kopplas mer till andra krav, system och
liknande som anvands i projekten. Underfradgorna handlade ocksé om vilken uppfattning som fanns om de
olika typerna av klimatkrav och hur de hade velat utforma klimatkraven om de fatt bestamma, samt om det
fanns erfarenheter fran andra Trafikverksprojekt, bestéllare eller projekt/initiativ som kunde anvandas som
goda exempel for fortsatt utveckling av kraven.

Sammanfattningsvis var ett tydligt budskap fran bade Trafikverket och entreprenérerna, oavsett typ av
projekt och kontrakt, att en enklare uppfoljningsprocess efterfragades. Framfor allt i projekt med
reduktionskrav upplevdes berakningen som kranglig och tidskravande. Nagra entreprendrer och
Trafikverksanstallda foreslog att kravstalliningen skulle kunna fokusera mer pa material- och drivmedelskrav,
snarare an reduktionsnivaer, eftersom det upplevdes enklare att berdkna och félja upp.

Vid anvéandning av reduktionskrav var bade entreprendrer och Trafikverksanstéllda 6verens om att
baklangesrakning ansags mer hanterbart an berakning med utgéngslage. Relaterat till det féreslogs att
uppfdljningen skulle kunna ha baserats pa specifika material, snarare &n totala volymer, det vill sdga att
fokus hade kunnat ligga pa ett farre antal poster med storst klimatpaverkan. Motiveringen var att minska den
administrativa bérdan och undvika ATA-diskussionen.

Nagra pa Trafikverket namnde att det vore bra med vissa minsta gemensamma namnare for alla projekt,
men att det ar viktigt att klimatkraven ar projektanpassade, till exempel med hansyn till lokala férutsattningar,
utbud pa marknaden, etc. Flera efterfragade en tydligare koppling mellan klimat och kostnad, bade internt pa
Trafikverket och mellan entreprentren och Trafikverket inom projekten, till exempel genom utrymme for
eventuella extrakostnader for klimatatgarder.

Klimatkraven upplevdes ligga pa ratt stélle i AF (administrativa foreskrifter), men att de skulle behdva
fortydligas. | enstaka projekt efterfragades tydliggérande kring hantering av ATOR kopplat till klimat. Det
efterfragades aven fortydligande géllande hur kravstéllning for ERTMS ska hanteras, till exempel i den
allménna informationen i TDOK 2015:0480.

Nagra entreprenorer och Trafikverksanstallda papekade att Trafikverket behover vaga styra mer hur
klimatbesparing ska ske, bland annat for totalentreprenader och fastprisprojekt, och att det behévs tydlighet i
arbetsséttet snarare &n krav pa reduktion. "Vaga styra hur klimatbesparing ska ske — om vi vet bra satt —
kravstalll D& far alla anbudslamnare samma forutsattning” var det en pa Trafikverket som namnde. Ett par
Trafikverksanstéllda och entreprenorer foreslog att klimatkrav borde inga i anbudsutvarderingen, for att félja
upp och premiera de som tar det pa allvar och komma bort frén att det ska vara lagsta pris som styr.

For att komma bort fran att klimatarbetet drivs av enstaka personer hos entreprendrerna, och sakra att
klimatarbete sker oavsett vad det ar for entreprendr, lyftes forslag om krav pa utbildning/kompetens hos
organisationen. | flera projekt upplevdes att det var viktigt med [6pande uppféljning och att det borde
kravstallas, exempelvis genom ett antal klimatmoten per ar, samt arlig uppféljning. En miljospecialist pa
Trafikverket ndmnde att for totalentreprenader vore det bra med fler riktade revisioner utan férvarning, samt
att klimatuppfoljning borde ing& i slutbesiktningen.

Flera fran Trafikverket och entreprendrerna var 6verens om att det vore bra med digitalisering av uppf6ljning
av material- och drivmedelsméangder. Till exempel genom digitala verktyg som férenklar uppféljningen av
transporter och att man vid inkop skulle kunna skanna in méangder och darmed enklare kunna jamfdra utfall
med utgangslage. Nagra menade att det vore bra om man kunde lagga in emissionsfaktorer i MSS
(méatsedelsystemet), samt att koppla klimatberakning till BIM-modeller. Fran Trafikverkets hall efterfragades
aven en databas som kunde anvandas for att rakna pa atgarder och se hur stora kostnads- och
klimatbesparingar de innebar.
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4 RESULTAT FRAN ENKATUNDERSOKNING

| det har avsnittet presenteras resultatet fran enkatundersokningen. Avsnittet inleds med en presentation av
svarsfrekvensen pa enkaten (avsnitt 4.1). Sedan foljer svar pa fragor om klimatkrav stélls i projekten (avsnitt
4.2), om klimatkraven f6ljs upp (avsnitt 4.3) och om klimatkraven nas (avsnitt 4.4).

4.1 SVARSFREKVENS
Nedan presenteras antal svarande per projekttyp, se tabellerna 2-4.
Tabell 2. Antal svarande for IV. Totalt skickades enkéten till 788 personer pa IV.

IV vag och jarnvég

IV vag 151 respondenter
IV jarnvag 94 respondenter
Totalt 237 respondenter. Observera att vissa respondenter jobbat med bade vag

och jarnvag och att antal svar — 245 — darfér ar fler an 237).

Tabell 3. Antal svarande for UH. Totalt skickades enkaten till 304 personer pa UH.

UH
Vagmarkering 8 respondenter
UH byggnadsverk 25 respondenter
Underhallsbelaggning 12 respondenter
Basunderhall vag 41 respondenter
Basunderhall jarnvag 40 respondenter
Totalt 119 respondenter. Observera att vissa respondenter jobbat inom flera av

dessa projekttyper och att antal svar — 126 — darfor ar fler &n 119.

Tabell 4 Antal svarande for TGM. Totalt skickades enkaten till 8 personer pa IL.

TGM

Upphandling TGM 13 respondenter. Anledningen till att antal svar ar fler an mottagare ar for att
nagra personer inom IV eller UH ocksa har svarat att de har arbetat med
upphandling TGM.

Specialist TGM 0 respondenter

Totalt 13 respondenter

Av de som fick enkaten valde 48 personer alternativet "Har inte haft en ledande roll i nAgon av ovanstaende
projekttyper3.” For dessa personer avslutades enkaten direkt, vilket innebar att ingen av dem har svarat pa
nagra av enkatfrdgorna och de ingar darfor inte i antalet respondenter i tabeller ovan.

Majoriteten av de som svarade pa enkéaten var projektledare (totalt 67 % av respondenterna) och
projektingenjorer (totalt 34 % av respondenterna). Andelen varierar mellan de olika projekttyperna, men

3 Det vill saga, 48 personer hade inte en ledande roll i ndgon av de projekttyper som enkaten riktade sig till.
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gemensamt for alla projekttyper — undantaget TGM — &r att majoriteten av respondenterna var projektledare
eller projektingenjorer. Majoriteten av de som svarat pa enkaten for TGM (58 %) var ansvarig inkopare TGM.

Nedan listas ett antal aspekter som &r viktiga att beakta vid tolkning av enkatresultatet:

1. Malet var att skicka enkaten till alla pa Trafikverket som bedomdes ha mdjlighet att svara pa
enkatfragorna.

2. Resultatet ska ses som indikatorer pa hur klimatkraven fungerar, men ska inte ses som
representativt for alla projekt. En anledning till detta &r att antal svar i enkéten inte motsvarar antal
projekt, eftersom flera av de som har fatt enkéten kan ha varit involverade i samma projekt. Till
exempel innebar detta att enkaten visar hur manga av respondenterna som upplever att klimatkrav
alltid stalls i en viss projekttyp, men enkéten visar inte i hur manga projekt som klimatkrav har stallts.
En annan anledning &r att resultaten representerar de som har svarat pa enkaten och inte
nodvandigtvis alla de som berdérs av klimatkrav. Personer som har fatt enkaten har sjalva valt om de
vill svara pa enkaéten eller inte. De som inte har svarat kan darmed skilja sig fran de som har svarat,
till exempel i friga om kunskap om klimatkrav. Alla fragor har inte besvarats av alla respondenter.
Exempelvis har fragor om uppféljning av klimatkrav endast stéllts till de som svarat att krav alltid eller
ibland stélls i upphandling. For projekttyper med f& respondenter (till exempel TGM, vagmarkering
och underhallsbelaggning) betyder detta att antal respondenter per fraga kan vara mycket lagt.

3. | enkaten efterfrdgas om krav har stallts, foljits upp och natts i projekt de senaste tre &ren. Det kan
dock antas att flera av de som har fatt enkaten har arbetat i ledande roll, eller pa Trafikverket,
kortare tid &n tre ar. Resultatet bor dock spegla arbete med klimatkrav under de senaste tre aren.

4. Fritextsvar pa enkaten indikerar att vissa som har svarat "vet ej” och "aldrig” egentligen har menat "ej
aktuellt”. Exempelvis rér detta projekt dar klimatkrav inte funnits med i de ursprungliga
kontaktshandlingarna, eller i de fall kravuppfdljning annu inte varit aktuellt.

5. De personer frdn IV som har fatt enkaten arbetar vanligtvis bade med investeringar éver och under
50 miljoner kronor. Mgjligheten finns darmed att svar kopplade till VO IV v&g och jarnvag éven
omfattar investeringar 6ver 50 miljoner kronor.

4.2 STALLS KLIMATKRAV | PROJEKTEN?
Har klimatkrav stéllts de senaste tre aren?

Alla som har haft en ledande roll i nAgon av de aktuella projekttyperna fick frdgan om hur ofta klimatkrav har
stallts de senaste tre aren.

Sammanfattningsvis indikerar svaren pa denna fraga att klimatkrav stélls i vissa projekt. For de flesta
projekttyper och kravtyper finns en spridning av svar, fran att klimatkrav alltid stéllts, till att de aldrig stallts.
Inte for ndgon projekttyp har alla respondenter angivit att klimatkrav alltid stalls.

For projekttyperna underhallsbelaggning (nar det galler krav pa asfaltmassa och krav pd EPD for
asfaltmassa) och upphandling av TGM har ingen angivit att krav aldrig har stéllts. Detta indikerar att alla de
som svarat pa enkatfragan, och som arbetar med underhallsbelaggning eller TGM, har varit involverade i
projekt dar klimatkraven har stallts. For projekttypen underhall vagmarkering har alla respondenter angivit att
krav pa andel nollutslappsfordon aldrig stéllts i projekt dar de haft en ledande roll de senaste tre aren.

Varfor stélls inte klimatkrav?

Denna fraga stélldes i enkaten till de som svarat att klimatkrav “aldrig” eller “ibland” har stallts de senaste tre
aren.

Figur 1 visar en sammanstallning av enkéatsvar pa fragan "Vilket/vilka var oftast skalen till att krav inte
stalldes i upphandlingen?”. Observera att det for vissa projekttyper endast ar ett fatal personer som har
svarat pa denna frga.

- Envanlig anledning i alla projekttyper ar att upphandlingen genomférdes innan klimatkraven
infordes. Detta indikerar att andel projekt dar klimatkrav stalls kommer att 6ka med tiden.
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- Envanlig anledning i vissa projekttyper — sarskilt vag- och jarnvagsinvesteringar samt
vagmarkeringar och UH byggnadsverk — ar bristande kunskap och stdd i att stalla klimatkrav. |
fritextsvaren beskrivs att Trafikverket behdver fler resurser som kan hjélpa till med kravstallning.

- Flera respondenter har svarat att klimatkrav inte stéllts for att kraven inte varit relevanta for
projekten. Nar det galler TGM beror detta pa att inkdpsvolymen varit mindre an 25 ton, men for
Ovriga projekttyper kan inte denna enkat svara pa varfor klimatkraven inte ansetts vara relevanta.
Nagra av fritextsvaren kan dock ge en indikation om anledningar, till exempel projektet var av sadan
karaktar att byggnadsmaterial inte anvandes, klimatkraven ansags vara for svara att uppna och
klimatkraven ledde till for hoga kostnader. Andra fritextsvar har poangterat att kraven ibland &r svara
att uppna och att detta riskerar att sla ut mindre entreprendrer. Fritextsvar har ocksa uttryckt att
forutsattningarna for att uppna kraven varierar mellan projekttyper och mellan delar av landet.

- Det har hant att klimatkrav har prioriterats bort, men detta verkar inte vara den framsta anledningen
till att klimatkrav inte stalls.

TGM

Underhall byggnadsverk
Vagmarkering
Underhallsbeldggning
Basunderhall vig
Basunderhall jarnvag

Investering jarnvag

Investering vag

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%
Invesfering InY.estell.‘ing Bas.endej‘rhéll Basunflerhél\ Unqerhéllme'\/égmarkering Underhall TGM
vag jarnvdg jarnvag vag dggning byggnadsverk
B Upphandling innan krav infordes 47 25 11 12 5 4 6 1
B Kande inte till att krav skulle stdllas 7 3 0 0 0 0 2 0
B Kande inte till hur krav skulle stéllas 8 11 0 1 0 0 0 0
B Saknas stod/végledning att stélla krav 10 11 1 1 0 1 1 0
| Klimatkrav var ej relevanta 27 23 2 2 0 0 7 5
B Klimatkrav prioriterades bort 9 0 1 0 0 2 0
M Annat 8 4 2 1 0 0 4 1
H Vet ej 4 4 3 7 1 0 2 0

Figur 1. Sammanstalining av enkatsvar pa fragan "Vilket/vilka var oftast skalen till att krav inte stélldes i upphandlingen?”.

4.3 FOLJS KLIMATKRAVEN UPP?

Denna fraga stalldes i enkaten till de som svarat att klimatkrav alltid” eller "ibland” har stéllts i projekt dar de
har haft en ledande roll de senaste tre aren.

Har klimatkraven foljts upp?

Sammanfattningsvis indikerar svaren pa denna fraga att klimatkrav féljs upp i vissa av de projekt dar
klimatkrav stallts. For de flesta projekttyper och kravtyper finns en spridning av svar, fran att respondenter
anger att klimatkrav alltid foljts upp i projekt, till att de aldrig foljts upp. Inte fér nagon projekttyp har alla
respondenter angivit att klimatkrav alltid har féljts upp.

For projekttyperna underhallsbelaggning (krav pa niva av klimatprestanda pa asfaltmassa och krav pa
redovisning av klimatprestanda for asfaltmassa), TGM, basunderhéll vag (krav pa andel nollutslappsfordon)
och vagmarkering (krav pa andel férnybart drivmedel) har ingen respondent svarat att krav aldrig féljts upp.
Detta indikerar att alla de som svarat p& enkatfrdgan, och som arbetar med dessa projekt- och kravtyper, har
varit involverade i projekt dar klimatkraven har foljts upp.

Varfor foljs inte klimatkraven upp?

Denna fraga stélldes i enkéten till de som svarat att klimatkrav “aldrig” eller “ibland” har f6ljts upp de senaste
tre aren.

17



Figur 2 visar en sammanstallning av enkatsvar pa fragan "Vilket/vilka var oftast skélen till att krav inte féljdes
upp?”. Observera att det for vissa projekttyper endast ar ett fatal personer som har svarat pa denna fraga.

- Ettvanligt svar i de flesta projekttyper (undantaget vagmarkering) var att krav inte foljts upp for att
uppféljning annu inte varit aktuellt i projektet.

- Enrelativt vanlig anledning for de flesta projekttyper var ocksa brist pa kunskap om uppféljning, till
exempel att man inte kande till att kraven skulle féljas upp eller hur kraven skulle féljas upp.
Generellt verkar det vara nagot vanligare att respondenterna inte vetat hur kraven skulle féljas upp. |
fritextsvar beskrivs att det inte finns tillrackligt med resurser pa Trafikverket for att arbeta med
uppfoljning och att det saknas rutiner for hur uppféljning ska goras. Respondenterna efterfragar
tydligare rutiner (till exempel nar ska underlag fér uppféljning inhamtas), battre verktyg for
uppfoljning samt stod i fragor som rér uppféljning.

- Det har forekommit att tid eller budget for uppféljning har saknats i projekt. Resultaten indikerar att
det ar tid (snarare an budget) som generellt & den begransande faktorn.

- Inkomna fritextsvar ger aven andra anledningar till att krav inte foljts upp, till exempel att andra krav
prioriterades hogre &n klimatkraven och att kraven har varit svara att uppna.

TGM

Underhall byggnadsverk

Vagmarkering

Underhallsbeldaggning

Basunderhall vag

Basunderhall jarnvdg

Investering jarnvag

investering vig NN D .
0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%
Invesfer\'ng Inyneste“ring Bafendgrhé\l Basunfterhél\ Umjj.erhéfillsbel Vigmarkering Underhall TGM
vag jarnvig jarnvag vag aggning byggnadsverk
B Uppféljning dnnu inte aktuellt 12 10 2 4 2 0 5 2
B Kinde inte till att kraven skulle féljas upp 5 6 0 0 0 0
M Kénde inte till hur kraven skulle foljas upp 14 7 0 4 1 1 5 0
B Fanns ej tid for uppféljning 7 6 1 0 0 1 8 0
B Fanns ej budget fér uppféljning 3 1 0 0 0 0 2 0
E Annat 4 5 1 0 0 1 1 1
W \Vetej 5 3 2 3 1 0 0 0

Figur 2. Sammanstallning av enkatsvar pa fragan "Vilket/vilka var oftast skalen till att krav inte féljdes upp?”.

4.4 NAS KLIMATKRAVEN?

Denna fraga stélldes i enkaten till de som svarat att klimatkrav “alltid” eller “ibland” har foljts upp i projekt dar
de har haft en ledande roll de senaste tre aren.

Har klimatkraven natts?

Sammanfattningsvis indikerar svaren pa denna fraga att klimatkrav nas i vissa av de projekt dar klimatkrav
har stallts och foljts upp. For de flesta projekttyper och kravtyper finns en spridning av svar, fran att
respondenter anger att klimatkrav alltid nas i projekt, till att de aldrig nas. Respondenter fran Vagmarkering
har rapporterat att stallda krav alltid har natts pa andel férnybart drivmedel, mangd och kvalitet av drivmedel
och forteckning Gver drivlina. Dock har endast tva personer svarat pa denna fraga. Inte fér nagon annan
projekttyp har alla respondenter angivit att klimatkrav alltid har natts. Nar det galler basunderhall jarnvag har
inte ndgon respondent angivit att krav pa asfaltmassa alltid har natts. For flera projekt- och kravtyper har
ingen respondent, eller en liten andel respondenter, svarat att krav aldrig natts. Detta galler exempelvis krav
pa cement, platsgjuten betong och armering dér de flesta respondenter fran VO IV vag och jarnvag, samt UH
byggnadsverk svarat att kraven "alltid” eller "ibland” nas. Aven krav pa asfaltmassa inom
underhallsbelaggning nas "alltid” eller "ibland”.
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Varfor nds inte klimatkraven pa material, produkter och nollutslappsfordon?

Denna fraga stalldes i enkaten till de som svarat att klimatkrav “aldrig” eller “ibland” har natts de senaste tre
aren.

Figur 3 visar en sammanstallning av enkatsvar pa fragan "Vilket/vilka var oftast skalen till att klimatkraven pa
material, produkter och/eller nollutslappsfordon inte uppnaddes?” Observera att det for vissa projekttyper
endast ar ett fatal personer som har svarat pa denna fraga.

- Enrelativt vanlig anledning i flera projekttyper &r att kraven inte kunde nas pa grund av konflikter
mellan klimatkraven och andra krav i projektet. Denna enkéat ger dock inte narmare svar pa vilka
konflikter som har uppstatt, varken via enkatfragor eller via fritextsvar.

- Enannan vanligt angiven orsak till att kraven inte uppnaddes ar att leverantérer inte har kunnat
uppfylla de krav som stélldes i upphandlingen. Fritextsvar i enkéten ger indikationer om mdgjliga
anledningar till detta, till exempel att fordonen gick sonder med "annat bransle” (en mgjlig tolkning ar
att de gick sonder pa grund av att de tankades med biodrivmedel) och att nollutslappsfordon hade
lang leveranstid.

- Det har hant att krav inte kunnat nas pa grund av projektens tidplan och budget, men sammantaget
verkar detta inte vara den framsta orsaken till att krav inte nas.

- Flera respondenter har rapporterat att klimatkrav ibland har prioriterats bort. Detta indikerar att
klimatkrav har stallts i vissa projekt, men att kraven sedan har prioriterats bort under projektets gang.

- Fritextsvar i enkéaten ger ytterligare mojliga forklaringar till att kraven inte uppnaddes, till exempel att
entreprendren ibland har valt att betala vite i stallet for att uppfylla kraven eftersom vitet var litet i
forhallande till anbudets storlek.

Tenm [ ———

Underhall byggnadsverk [ NN I
Véagmarkering

Underhalisbeliggning I —

sasunderhdll vig [N | |

Basunderhall jarnvag

Investering jarnvag

Investering vag

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% S0% 100%
Investering  Investering Basunderhall Basunderhall Underhallsbel . . Underhall
. e L . o Vagmarkering GM
vag jarnvag jarnvag vag dggning byggnadsverk
B Entreprenoren kande inte till klimatkraven 1 4 1 2 0 0 0 0
B Konflikt mellan klimatkraven och andra krav 8 4 1 1 0 0 1
@ Fanns ej leverantor som kunde uppfylla kraven 3 8 0 2 1 0 3 0
B Kraven kunde inte uppnas inom tidplanen 1 1 0 0 0 0 0 1
B Kraven kunde inte uppnas inom budgeten 2 1 0 0 0 0 0 0
@ Klimatkraven prioriterades bort 2 3 0 2 0 0 0 0
W Annat 3 3 2 0 3 0 1 1
W Vet ej 5 3 ] 2 0 0 2 0

Figur 3. Sammanstallning av enkatsvar pa fragan "Vilket/vilka var oftast skalen till att klimatkraven pa material, produkter och/eller
nollutslappsfordon inte uppnaddes?”.

Varfor nds inte krav pa redovisning av klimatprestanda och information om drivmedel och drivlina?

Denna fraga stélldes i enkéten till de som svarat att klimatkrav “aldrig” eller “ibland” har nétts de senaste tre
aren.

Figur 4 visar en sammanstéllning av enkatsvar pa fragan "Vilket/vilka var oftast skalen till att entreprenéren
inte redovisade EPD:er och/eller information om drivlina, el och drivmedel?” Observera att det for vissa
projekttyper endast ar ett fatal personer som har svarat pa denna fraga.



- Ingen frn vagmarkering har svarat pa denna fraga.

- Det vanligaste svaret fér manga projekttyper var "Vet €j”. Inga fritextsvar beskriver varfor detta
svarsalternativ har valts, och denna enkéat kan darmed inte férklara varfér manga respondenter har
svarat "Vet gj”.

- Vanligt angivna orsaker till att entreprendren inte lamnat EPD eller redovisat drivmedelsanvandning
ar att: entreprendren inte visste om hur redovisningen skulle géras, att redovisningen prioriterades
bort och att leverantéren inte kunde tillnandahalla en EPD. Fritextsvar i enkaten beskriver att
redovisningen har prioriterats bort bl.a. for att framdrift i produktion lades fére.

- Det har forekommit att entreprendren inte alls visste om att en EPD skulle redovisas, men generellt
verkar detta inte vara den vanligaste orsaken till att krav pa redovisning inte nétts.

- NAgra fritextsvar ger ocksa mdjliga andra anledningar till att krav pa redovisning inte uppfylits. En
respondent beskriver att det inte var mdjligt att redovisa mangd och kvalitet enligt krav och att de
darfor valde ett annat redovisningssatt i entreprenaden. Tva respondenter beskriver att, eftersom
vitet ar litet, sa har entreprendtren valt att betala vite i stallet for att uppfylla klimatkravet.

Underhall byggnadsverk

vagmarkering

Underhallsbeldggning

Basunderhall vag

Basunderhall jarnvag

Investering jarnvag

Investering vag

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%
Investering  Investering Basunderhall Basunderhall Underhallsbel . . Underhall
N e . . P Vagmarkering

vag jarnvag jarnvag vag aggning byggnadsverk
M E visste ej att EPD skulle redovisas 4 1 0 1 0 0 2
B E visste ej hur redovisningen skulle géras 6 2 1 3 0 0 2
M Leverantorern kunde ej tillhandahalla EPD 3 4 0 1 0 0 3
W Redovisningen prioriterades bort 6 4 0 1 0 0 2
@ Annat 2 2 1 0 1 0 0
| Vet ej 8 7 3 6 2 0 0

Figur 4. Sammanstallning av enkatsvar pa fragan "Vilket/vilka var oftast skalen till att entreprendren inte redovisade EPD:er och/eller
information om drivlina, el och drivmedel?”

5 RESULTAT FRAN OVRIGA UNDERLAG

| detta avsnitt presenteras kortfattade sammanstallningar av iakttagelser fran ett antal andra studier och
underlag inom Trafikverket, enligt projektspecifikation.

Revisioner av klimatkrav i projekt Vastlanken och Olskroken planskildhet

Hoésten/vintern 2022 genomférde Trafikverket en revision av entreprendrernas klimatarbete i Véastlanken och
Olskroken planskildhet*. De huvudsakliga slutsatserna fran revisionen listas nedan:

- Stort engagemang for fragorna i de flesta projekt.

- Hur vél klimatkraven fungerar ar beroende av organisationens forutsattningar, vilket varierar mellan
projekten.

- Oklara utgangslagen for klimatkraven.

4 Trafikverket (2023) Erfarenhetsaterforing klimatkrav Vastlanken och Olskroken planskildhet. Powerpoint.
2023-02-24 och 2023-03-31.
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Reduktionsatgarder som baseras pa val av material och verifieras med EPD:er &r latta att hantera,
men for atgarder som eldrift av maskiner som det inte finns schabloner for, effektiv avfallshantering,
alternativa transportlésningar ar verifiering av resultat svart.

Klimatkalkylen ar svartillampad i byggskedet eftersom en del byggdelar/schabloner inte stammer
med utférande eller saknas, och kraver mycket handpalaggning. Samtidigt ska kontraktsefterlevnad
och bonus utvarderas efter dessa osakra underlag.

Vi har pratat berakning i flera ar, inte atgérder.

50%-piloterna — Erfarenheter fran investeringsprojekt i att minska utslapp av vaxthusgaser

Ett antal pilotprojekt som har haft mal att uppna 50 % reduktion av klimatpaverkan har genomforts.
Rapporten ”50 %-piloterna. Erfarenheter fran investeringsprojekt i att minska utslapp av véaxthusgasers”
beskriver projektens status samt erfarenheter fran projektet. De huvudsakliga slutsatserna fran rapporten
listas nedan:

Foérankring och intern bestéllning av klimatarbetet behdvs. Ett ambitidst klimatarbete bor vara
formulerat i internbestallningen och finnas med i projektbudgeten.

Skapa nationell budget for klimat-/hallbarhetsatgarder som projekt kan soka medel fran.

Mycket lases (onddigt) tidigt, t.ex. i atgardsvalsstudier. Risk for utredningar av samma saker flera
ganger.

Rigida krav och riktlinjer ar begransande. Tidig dversyn som ger frihetsgrader senast infor TKI-
sakring.

Tydliga avgransningar och forenklingar av klimatkrav i upphandlingar. Téank igenom vad man vill
uppna, och hur organisation och nyckelpersoner ska specificeras.

Tillampa marknadsdialoger.

Innovation gors bast pa rorligt pris.

Problem med utgangslage och berakningar. Rikta fokus pa atgarder, inte berakningar.
Kunskapshojande insatser behovs hos alla parter, inte minst internt pa Trafikverket.

Workshops om klimatarbete i investeringsprojekt — Sammanfattning av fem workshops med
Trafikverkets leverantorer

Under hosten 2020 anordnade Trafikverket fem workshops med bestéallare och leverantorer for att diskutera
hur Trafikverkets klimatkrav kan utvecklas i projekt 6ver 50 miljoner kronor. Resultatet frAn workshoparna
sammanfattas i en rapport®. Huvudsakliga slutsatser fran den rapporten beskrivs nedan:

Utveckla upphandlingsdokumenten sa att de battre staller krav pa en process, snarare an bara
slutleveranser. Standardprocesser bor beskrivas.

Utveckla upphandlingsdokumenten sa att det framgar att och pa vilket satt teknisk kompetens ska
involveras i klimatarbetet, sa att det blir berdkningsbart och kommer med i leverantérens budget.
Arbeta med kompetensutveckling internt pa Trafikverket, framfor allt hos projektledningarna.
Utveckla tydligare rutiner for hur atgardsforslag, forslag pa klimatkrav, avvikelser och méalkonflikter
ska hanteras.

Utveckla arbetssétt i projekten som involverar klimatfragan genom hela projektet och som en del av
alla beslut.

Se dver hur transparensen kan 6ka i 6verlamningen mellan olika faser i projektet.

Se 6ver om det gar att inféra bonus i planskede och projektering och hur man kan anvanda bonus
for att stimulera innovationer.

Fortsatt titta pd om det gar att ge mervarden i upphandlingar kopplat till exempelvis organisation,
kompetens, erfarenhet samt ataganden eller plan for reduktion.

5 Lindgren, A. och Johansson, C-M. (2022). 50 %-piloterna. Erfarenheter fran investeringsprojekt i att minska
utslapp av véaxthusgaser. Intern rapport, Trafikverket.

6 Aava Olsson, B., Kjellander, C. & Maria, L. (2021). Workshops om klimatarbete i investeringsprojekt.
Sammanfattning av fem workshops med Trafikverkets leverantorer. Trafikverket.
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Utveckla rutiner for erfarenhetsaterforing.
Utveckla hemsidan s& att information om klimatarbete i projekt &r mer samlat.
Stotta leverantdrerna med nyhetsbrev for omvéarldsbevakning och erfarenhetsbank.

Exempel pa upphandlingar dar Trafikverket stallt krav pa eller anvant mervarde och bonus kopplat till
reduktion av klimatpaverkan — Sammanstallning av inkdparnatverk klimat

Trafikverket har sammanstallt exempel pa upphandlingar 2020-2021 dér de har stallt krav pa reducerad
klimatpaverkan, eller anvant bonus och mervarde kopplat till reducerad klimatpaverkan’. Nedan
sammanfattas kravstallningen i ngra av dessa upphandlingar:

Manga olika bonusmodeller har testats. Bade for procentuella reduktioner och baserat pa faktiska
méngder av tex drivmedel och klimatprestanda fér betong.

For TGM (raler) har tidig dialog genomférts med marknaden. Inga inkomna klagomal/synpunkter
under upphandlingen pa forfragningsunderlaget. | AF specificerades foljande krav: utgangslage (kg
CO2-ekv. per kg ral), procentuellt reduktionskrav, kravniva (kg CO2-ekv. per kg ral) som varan ska
motsvara eller understiga. Kravet motsvarar reduktionskrav for raler till linje enligt TDOK 2015:0480.
For baskontrakt vagunderhall med klimatkrav (reduktionskrav och bonus och vite) har intresset varit
stort bade externt och internt for affarsformen. Genomfors i tva faser dar parterna i Fas 1 far "kanna
pa varandra” samt satta omfattning och riktkostnad.

For basunderhall vag, Umed, har avancerad bonus-/vitesmodell for klimat, saltforbrukning och
innovation testats.

For basunderhall vag, Norra Skaraborg, har bonus for fornybara drivmedel anvants. Positiv
aterkoppling fran entreprendr att TRV uttrycker en mangd liter i stallet for en andel av mangden.
Tack vare detaljerad egenkalkyl kan TRV ocksa lattare folja upp redovisning fran entreprenor.

For Norrbotniabanan, Umeé-Dava, har materialkravstéllts pa betong och armering, med skarpning
av krav under genomférandetiden. Bonus ges fér betong som klarar gransvarde (100 kr/m2, max 300
kSEK) och for férnybara drivmedel om totalmangden 6verstiger en viss niva (2 kr/l, max 3,5 MSEK).
Vite pa 0,05% av kontraktssumman for varje 6vertradelse av krav, max 0,5% av kontraktssumman.

Riskanalys klimatmal infrastrukturhallning — Resultat och prioritering av atgarder

Under 2022 genomforde Trafikverket en riskanalys av de skarpta klimatmalen8. Nedan sammanfattas forslag
pa atgarder utifran denna riskanalys:

Tolka och kommunicera extern kravbild

Séakerstall tillrackliga resurser

Sakerstall styrning i tidiga skeden och heltackande uppféljning som ocksa implementeras
Ansvar och mandat i klimatarbetet behdver tydliggéras och implementeras
Utred mojlighet till 6kad kostnadskontroll

Utred finansieringsmajligheter

Utred kontraktsmodeller/kommersiella villkor

Utred finansiering av piloter och demon

Kravstallning som mojliggor kreativa I6sningar

Utveckla och komplettera tekniska standarder for alternativa lésningar.

Ta fram elektrifieringsstrategi

7 Mau, M., Melén, J., Niemoller, J. & Pudas, N. (2023). Exempel p& upphandlingar dar TRV stallt krav pa
eller anvand mervarde och bonus kopplat till reduktion av klimatpaverkan. Version 2021-10-22. Powerpoint.
8 Trafikverket (2022). Riskanalys klimatmal infrastrukturhalining Resultat och prioritering av atgarder. 2022-
10-13. Powerpoint.
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Specificering av klimatkrav i atgardsbestallningar fran VO PL till VO IV — Sammanstallning av
Atgardsbeskrivningar for ett antal av de intervjuade projekten

Under arbetet med kontrollstation 2023 togs atgardsbeskrivningar fram fran SSP-verktyget, for att analysera
hur klimatkrav har inkluderats i &tgéardsbestallningen fér de intervjuade projekten. Atgardsbeskrivningar for
fyra projekt kunde hittas. | de flesta atgardsbeskrivningar som gick att hitta i SSP-verktyget inkluderas klimat
med texten "Klimatkrav ska stéllas pa konsult och entreprendr enligt riktlinje om Klimatkrav i planlaggning,
byggskede, underhall och pa teknisk godkéant jarnvagsmateriel TDOK 2015:0480”.

Det bor finnas mdjlighet att utveckla ytterligare detaljer kring hur klimatkrav bér implementeras och féljas upp
i atgardsbestéllningarnas text under avsnitt Sarskilda forutsattningar och samordning. | de studerade
atgardsbeskrivningarna ar en vanlig formulering for det avsnittet: Startmote ska hallas med berérd planerare,
samhallsplanerare och bestallare. | samband med detta gas projektspecifikation igenom. Under projektet
skall I6pande kontakt hallas med planeraren.

6 ANALYS OCH REKOMMENDATIONER

En generell slutsats fran projektintervjuerna och évriga underlag ar att Trafikverkets klimatkrav idag &ar en
sjalvklarhet i branschen och att deras existens inte ifrdgasatts. Daremot finns det manga varianter pa hur de
implementeras, och manga asikter om hur val de fungerar och hur de borde utvecklas. Trafikverket ar den
dominerande och enskilt stérsta bestallaren av anlaggningsprojekt i Sverige och det faktum att Trafikverket
har en dvergripande policy for klimatmal och -krav med tydliga del- och slutmal ar en kraftfull
paverkansfaktor som ger den évriga branschen en plattform att ta avstamp i och forhalla sig till. Vikten av att
stora, offentliga bestéllare har liknande policys har studerats och bekraftas bland annat av Lingegard et al
(2021)% i en internationell forskningsstudie. | flera av de intervjuade projekten har entreprendérer bekraftat att
de nu har egna interna klimatmal som ligger i linje med Trafikverkets mal, och att de ser klimatkraven som en
langsiktig malsattning att forhalla sig till, samt att klimatkraven, fran de forsta inforandena i Forbifart
Stockholm for cirka tio &r sedan, har varit en stor utbildningsinsats.

Baserat pa projektintervjuer, enkatundersokning och underlag fran tidigare studier gér WSP hér ett forsok att
ge sammanfattande svar pa de évergripande fragestallningarna i projektspecifikationen.

6.1 SVAR PA OVERGRIPANDE FRAGESTALLNINGAR

Leder Trafikverkets klimatkrav till minskad klimatpaverkan i linje med uppsatta mal? Vilka krav bidrar
mest?

Alla de intervjuade investeringsprojekten > 50 miljoner kronor hade klimatkrav. Daremot hade inte klimatkrav
stallts i alla investeringar < 50 miljoner kronor, underhélisprojekt och upphandling av TGM de senaste tre
aren. Detta beror delvis pa att upphandlingarna har gjorts innan kraven inférdes, vilket tyder pa att antal
projekt med klimatkrav kommer att 6ka med tiden.

Klimatarbete bedrivs i projekten, daremot uppnas inte alltid de klimatkrav som har stéllts i upphandlingen.
Detta galler saval investeringar > 50 miljoner kronor som investeringar < 50 miljoner kronor,
underhallsprojekt av olika slag och upphandling av TGM.

Det ar troligt att klimatkraven bidrar till minskad klimatpaverkan, eftersom klimatarbete bedrivs i flera projekt,
klimatmalen har natts i flera projekt, det verkar finnas ett engagemang for klimatfrdgan i manga projekt och
Trafikverkets krav uppges bidra till 6kad kunskap om klimat. Detta uppdrag kan dock inte svara pa hur

9 Lingegard, S., Alkan Olsson, J., Kadefors, A., & Uppenberg, S. (2021). Sustainable Public Procurement in
Large Infrastructure Projects—Policy Implementation for Carbon Emission Reductions. Sustainability, 13(20),
https://doi.org/10.3390/su132011182
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mycket klimatpaverkan sammantaget har minskat och om den sammanlagda reduktionen ligger i linje med
Trafikverkets 6vergripande mal.

Denna studie kan inte svara pa om det ar just Trafikverkets klimatkrav som leder till minskad klimatpaverkan
i projekten. Visserligen berattade flera respondenter att Trafikverkets krav har varit en stor utbildningsinsats
for branschen, men samtidigt uppgav manga att saval optimeringsatgarder som val av material med lag
klimatpaverkan hade genomforts dven utan Trafikverkets krav, till exempel p& grund av kostnadsbesparingar
eller for att materialen &ar standard hos en del leverantérer.

| projekten har saval reduktionskrav som material- och drivmedelskrav varit aktuella. Uppdraget kan inte
svara pa vilken kravstallningsmodell som leder till hogst reduktion av klimatpaverkan. Det kan daremot antas
att mojligheter till reduktion missas d& enbart material- och drivmedelskrav stélls i projekt > 50 miljoner
kronor. Daremot svarade respondenter pa intervjuerna att atgarder kopplade till drivmedel, betong, stal och
asfalt gav storst reduktion av klimatpaverkan, vilket ligger i linje med att dessa material vanligtvis bidrar
mycket till klimatpaverkan av anlaggningsprojekt. Att darmed utforma kravstallningen sa att reduktioner
kopplat till dessa material underlattas kan darmed vara ett satt att effektivisera klimatarbetet. | projekt < 50
miljoner kronor och i underhallsprojekt uppgavs krav pa cement, platsgjuten betong och armering, samt krav
pa asfaltmassa nas i hogre utstrackning an andra krav. Dock saknas underlag om vilka materialmangder
som sammantaget berérs av klimatkraven och darmed vilken effekt som kraven har haft pa reduktion av
klimatpaverkan.

Vilken forbattringspotential finns i sjalva kravutformningen? Staller vi ratt typ av krav och pa ratt
satt?

I intervjuer och i underlag fran tidigare studier har det framkommit dnskemal, bade fran Trafikverket och
leverantorer, att fokusera mer pa material- och drivmedelskrav dven i projekt 6ver 50 miljoner kronor, for att
rikta fokus mot specifika atgarder, minska administrationen kring berakningar, underlatta uppféljningen och
ge alla anbudslamnare samma forutsattningar. Samtidigt betyder inte detta att reduktionskraven direkt bér
tas bort fran entreprenadskedet. Exempelvis har Trafikverket i sin riskanalys rekommenderat att
kravstallningen ses over sa att kreativa losningar mojliggors; mojligheten till sddana kreativa losningar
riskerar dock att minska om endast material- och drivmedelskrav stélls i entreprenaden. De olika
kravstaliningsmodellerna har bada sina for- och nackdelar. Baserat pa resultaten fran denna studie
rekommenderas Trafikverket dock att se 6ver kravstéallningsmodellen och underséka mdjligheterna att arbeta
med riktade krav aven i projekt > 50 miljoner kronor, eftersom saval Trafikverket som leverantérer upplever
att denna modell underlattar klimatarbetet.

Respondenter i intervjuer och tidigare studier har ocksa onskat att Trafikverket i storre utstrackning ska styra
hur klimatarbetet ska bedrivas i projekt, t.ex. genom att stalla krav pa organisation och arbetssatt. Det rader
delade meningar om huruvida sadana krav ska ersatta eller komplettera reduktionskravet. Daremot ar det
tydligt att ett mer styrt arbetssatt upplevs bidra positivt till uppfyllelse av projektets klimatmal och underlatta
berakning av klimatarbetet i anbudsskedet. Samtidigt har klimatkraven funnits pa plats i flera ar for projekt

> 50 miljoner kronor och flera leverantdrer har uppréttat egna rutiner for hur de bedriver klimatarbete for att
uppfylla Trafikverkets krav. Mojligtvis ar det s att de som 6nskar ett mer styrt arbetssatt &r mindre vana vid
klimatarbete. Dock verkar det finnas behov av att fortydliga vad klimatarbete omfattar — férutom att ett
klimatmal ska uppfyllas — och detta bor gynna projekt av olika slag, saval TE som UE, storre och mindre
investeringar, samt underhallsprojekt.

For saval projekt > 50 miljoner kronor som projekt < 50 miljoner kronor, underhallsprojekt och upphandling
av TGM upplevs klimatkraven inte alltid vara relevanta for projektet och ibland anses de ocksa vara svara att
uppna. | vissa fall har det lett till att klimatkrav inte alls har stallts i upphandlingen, vilket innebér att
mojligheter till minskad klimatpaverkan kan ha missats. Aven om det finns énskemal om 6kad styrning och
likformighet i kravstallning, sa finns det alltsa ett samtidigt behov av projektanpassade krav som tar hansyn
till lokala forutsattningar, utbud pa marknaden och typ av projekt. Det har aven framkommit att

TDOK 2015:0480 &r svar att implementera for projekt som varken kan uppfylla reduktionskrav eller de
material- och drivmedelskrav som ar listade i riktlinjen. Trafikverket rekommenderas darfor att revidera
TDOK 2015:0480 med riktlinjer for projekt som inte uppfyller dessa krav.
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Fran de intervjuer och enkéater som har genomforts inom detta uppdrag finns vissa indikationer pa att
klimatkraven inte &r tydligt formulerade. Exempelvis har det, enligt enkatsvar, forekommit att entreprendrer
inte vetat om att EPD:er ska redovisas, vilket kan tolkas som att kravstéllningen varit otydlig. Det gar dock
inte att dra nagra sékra slutsatser om i hur manga projekt som detta har intraffat och om de bakomliggande
anledningarna till att entreprendren inte kande till att EPD skulle lamnas. Aven fran intervjuerna framkom
onskemal om att fortydliga kravformuleringen i AF-delen, men inga specifika forslag pa formuleringar har
framkommit. Baserat pa denna studie ar det darmed svart att faststalla ett specifikt behov av fortydliganden.

Vilken foérbattringspotential finns i det praktiska genomférandet i projekten?

De flesta forslag pa forbattringar i det praktiska genomférandet ror organisationen hos leverantéren och hos
Trafikverket. Den generella upplevelsen, i s& val projekt > 50 miljoner kronor, projekt < 50 miljoner kronor
och underhallsprojekt, verkar vara att organisationens forutsattningar paverkar klimatarbetet och att dessa
forutsattningar varierar mellan projekt. Overlag anses kunskapshojande insatser behovas, saval internt pa
Trafikverket som hos leverantdrer.

| projekt > 50 miljoner kronor lyftes framfor allt 6kat stéd och kunskap fran projektledningen och ett behov av
att fordela klimatarbetet pa fler resurser i organisationen. Brist pa kontinuitet i projekten ansags ocksa vara
ett hinder, vilket skulle kunna underlattas om arbetet ar fordelat pa fler resurser.

| 6vriga projekt dnskades framfor allt interna resurser som kan hjélpa till med kravstéllning och uppféljning.
Nar det galler projekt < 50 miljoner kronor, underhallsprojekt och upphandling av TGM ar kunskapsbehovet
dock osékert. Aven om det var vanligt i enkéten att ange bristande kunskap och stéd som en anledning att
klimatkrav inte stallts har endast ett fatal fritextsvar som beskriver kunskapsbehovet inkommit. Det gar darfor
inte att dra nagon saker slutsats om vilket stod som behovs, eller vilket kunskapsbehov som behéver
uppfyllas for de mindre projekten, men det ar tydligt att kunskapsbrist upplevs som ett hinder for att stélla och
folja upp klimatkrav.

Under intervjuerna med projekt > 50 miljoner kronor framkom ocksa att projektledare valt att inte prioritera
klimatfragan da det varit manga andra saker att hantera i projekten. Respondenter fran Trafikverket var
Overens om att klimatfragan paverkar projektets tid, kostnad och innehall (TKI), men det radde delade
meningar om huruvida klimat ingick i “innehall”. Vilken roll som klimatarbetet spelar i TKI och i den
manadsvisa uppfoéljningen verkar darmed behéva utvecklas och fortydligas. | projekt > 50 miljoner kronor och
i underhallsprojekt svarade vissa respondenter att klimatkrav ibland inte kunde nas pa grund av brist pa tid
och pengar i projekten. Aven om detta inte var den framsta orsaken till att krav inte n&s indikerar svaren att
det finns forbattringspotential om projekten tar hojd for klimatarbete i tidplan och budget.

Hur ser méjligheten till uppféljning av kraven ut? Har kraven varit uppféljningsbara?

Hos bade Trafikverket och entreprendrerna efterfragas en enklare uppfoljningsprocess. Uppféljning av
kraven upplevs som ett omfattande arbete och i projekten laggs det mycket tid p& uppféljning, t.ex. via dialog
om utgangslagen och insamling av dataunderlag till uppféljning. Samtidigt har respondenter angivit att
uppféljning av kraven hindras av brist pa tid, budget och personella resurser. Resultaten indikerar att
reduktionskrav (speciellt i TE) och drivmedelskrav anses vara sarskilt svara att folja upp medan materialkrav
som verifieras med EPD:er anses vara lattare att folja upp. | projekt < 50 miljoner kronor, underhallsprojekt
och upphandling av TGM har uppféljning inte alltid varit aktuellt &nnu. | takt med att klimatkrav infors i fler
projekt och att uppféljning blir aktuellt kommer kunskapen om uppféljning att oka.

Svaérigheter att folja upp klimatkraven leder, enligt resultat fran denna studie, ibland till att klimatkrav inte nas.
Detta galler bade projekt > 50 miljoner kronor, projekt < 50 miljoner kronor och underhallsprojekt.
Trafikverket bor darfor prioritera att underlatta uppféljningen av kraven.

Under intervjuerna framkom ett antal olika forslag pa hur uppféljningen av reduktionskrav kan forenklas. Det
vanligast forekommande forslaget var dock att anvanda baklangesrakning i stallet for utgangslage, da
baklangesrakning minskar komplexiteten i uppféljningen, minskar tiden som laggs pa beréakning och dialog
om utgangslaget och minskar de resurser som behévs for uppfoljning. Det finns darmed starka indikationer
pa att inférande av baklangesrakning &ar en atgard som direkt kan underlatta klimatarbetet i manga projekt.
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For uppféljning av andra krav efterfragas dels tydligare rutiner for uppféljning, dels battre verktyg for
uppféljning. Exempelvis ar det tydligt att digitalisering vasentligt kan underlatta uppfdljningen och Trafikverket
bor déarfor, vid utveckling av digitalisering, ta hansyn till hur de digitala systemen kan anvéndas for att
underlatta uppféljning av de krav som stélls i olika projekttyper.

Uppfdljningen av kraven har ocksa hindrats av brist pa kunskap om uppféljning. Bland de som har svarat pa
enkéaten i projekt < 50 miljoner kronor, underhallsprojektet och upphandling av TGM var detta ett mer vanligt
forekommande hinder &n brist p& tid och budget. Aven om ingen tydlig slutsats kan dras om vilket
kunskapsbehov som finns, verkar atminstone interna stodfunktioner pa Trafikverket vara ett behov.

Har kraven skapat drivkrafter for entreprendrerna/konsulterna att minska klimatpaverkan?

Det rader blandade asikter om vilka drivkrafter som Trafikverkets klimatkrav skapar i projekt > 50 miljoner
kronor. A ena sidan skulle ménga atgarder for minskad klimatp&verkan ha genomférts dven utan
klimatkraven, & andra sidan ansags det viktigt att bestallaren staller hoga klimatkrav pa entreprenérer
eftersom detta driver utvecklingen framat hos leveranttrerna. Kraven verkar dock inte underlatta for
entreprendrer att genomfora innovativa atgarder. | denna studie har projekteringsskedet endast deltagit i
mycket begransad omfattning och reduktionskraven har varit relativt laga (10-20 %) i de intervjuade
projekten. Perspektiv pa det arbete som behovs i projektering och entreprenad om kraven ar hogt stallda
(t.ex. 50-60 %) aterfinns inte i intervjuerna. Mdgjligtvis ar uppfattningen om kravens drivkrafter annorlunda i
projekt med hogre klimatkrav, eftersom standardatgarder da kan anvandas i mindre utstrackning for att
uppna kraven.

Det rader aven delade meningar om vilka drivkrafter som skapas av bonus och viten samt om bonus eller
viten sporrar mest. For projekt > 50 miljoner kronor beskrivs dels att bonus och viten upplevs leda till
kontraktsstrul och 6kad administration i projekten, dels att bonus och mervarden kan underlatta
entreprendrernas arbete att minska klimatpaverkan, sarskilt i fall dar atgarden ar forknippad med okade
kostnader, och att bonus och mervarden kan anvandas for att stimulera innovationer. Samtidigt finns en risk
att entreprendren hellre tar vite &n att arbeta med klimatfragan, vilket gavs nagra exempel pa for
underhallsprojekt. Hur vanligt forekommande detta ar totalt sett kan inte bedémas utifrdn denna studie, men
ju vanligare detta ar desto storre ar risken att Trafikverket inte nar sina klimatmal. Eventuellt kan risken
minskas genom att anpassa nivan pa vitet. Sammantaget har manga olika modeller fér bonus, viten och
mervarden testats genom aren, och baserat p& underlag i denna studie gar det inte entydigt att saga vilket
system som ar bast — sannolikt for att upplevelserna varierar beroende pa typ av projekt, atgarder som ska
genomféras i projekten och projektdeltagares tidigare kunskaper och erfarenheter. Erséattning for
merkostnader for t.ex. hogre andel fornybart drivmedel an krav, istéllet fér bonus ar en intressant modell att
testa tycker bade Trafikverkets projektledare och entreprendrer.

Upplevs kraven sta i konflikt med uppdragens/projektens inriktning, det vill sdga andamal och
projektmal, eller i konflikt med andra krav?

Klimatkraven upplevs i manga fall sta i konflikt med andra krav. Den malkonflikt som oftast togs upp i
intervjuerna med projekt > 50 miljoner kronor var konflikt mellan klimatkrav och kostnader i projekten.
Huruvida kostnader hindrar genomférande av atgarder for minskad klimatpaverkan verkar dock vara
projektberoende. Det har forekommit att klimatkraven lett till 6kade kostnader, och att material och drivmedel
med |ag klimatpaverkan har valts bort p.g.a. kostnader, men dven att kraven lett till kostnadsbesparingar
p.g.a. minskad resursanvandning. Utifran intervjusvar och tidigare studier skulle dock klimatarbetet generellt
sett underlattas i projekten om kopplingen mellan kostnad och klimat tydliggjordes, saval internt pa
Trafikverket som inom enskilda projekt. Detta kan innebara att fortydliga kravstallningen i FU sa att
entreprendrerna inte budgeterar for 1agt, anpassa kostnadsmodellen for att underlatta klimatarbete samt félja
upp projektledare pa klimatarbete och inte bara kostnader.

Konflikter med andra krav upplevs hindra genomférandet av innovativa atgarder i projekt > 50 miljoner
kronor. Detta namns saval under intervjuer i detta projekt som i 50 %-piloterna. Konflikter med andra krav
(saval upplevda konflikter pa grund av konservativa synsatt, som faktiska kravkonflikter) kan darmed utgora
ett hinder for att nd hog reduktion av klimatpaverkan i projekten.
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For projekt < 50 miljoner kronor, underhallsprojekt och upphandling av TGM svarade flera respondenter att
klimatkraven pa material, produkter och nollutslappsfordon inte kunde nés p.g.a. konflikter mellan
klimatkraven och andra krav i projektet. Dock ger enkéaten ingen indikation pa vilka konflikter som har
uppstatt. | projekt > 50 miljoner har material- och drivmedelskrav ibland inte uppfyllts p.g.a. konflikter med
teknikkrav och kostnader. Det &r darmed mojligt att dessa aspekter paverkar maluppfyllelsen aven i mindre
projekt och i underhallsprojekt. Antal personer som har angivit detta svar i enkaten ar dock fa relativt det
totala personer som enkaten skickades till, och det gar déarmed inte att svara pa hur vanligt forekommande
olika malkonflikter ar totalt sett.

Hur kan vi férenkla och effektivisera stallande av klimatkrav och uppféljning?

Baserat pa denna studie kan stallande av klimatkrav och uppféljning forenklas och effektiviseras framst
genom att minska administrationen kring kravstéllning och uppféljning, t.ex. genom att:

e infora baklangesrakning i stallet for utgangslage for uppfoljning av reduktionskrav

e se Over kravstéllningsmodellen och undersék mdjligheterna att arbeta med riktade krav éven i
projekt > 50 miljoner kronor

o fortydliga vad klimatarbetet omfattar, t.ex. nar det galler kompetens, organisation och arbetssatt,
eventuellt genom kravstallning.

o fortydliga hur uppféljning av material- och drivmedelskrav ska goras, t.ex. nér ska uppféljningen
goras och vilket underlag behdvs for uppfoljning, samt infor digitala verktyg for uppféljning.

Stallande av klimatkrav och uppféljning kan aven férenklas och effektiviseras genom 6kad kunskap och dkat
stod, t.ex. genom att:

o sakerstalla att det finns interna resurser som kan hjalpa till med kravstéllning och uppféljning for olika
projekttyper

e revidera TDOK 2015:0480 med riktlinjer for projekt som varken kan stéalla reduktionskrav eller
uppfylla befintliga material- och drivmedelskrav

e genomfdra kunskapshdéjande insatser for projektledare.

6.2 OSAKERHETER OCH BEGRANSNINGAR
Representativitet i val av projekt och skeden

| avsnitt 2.1 anges att urvalet av projekt att intervjua gjordes for att fa sa bred representativitet for
Trafikverkets projektportfolj (foér projekt >50 miljoner kronor) som mdjligt. Det ar dock viktigt att notera att det
ar ett begransat antal projekt som intervjuats och de har valts ut i samrad med Trafikverkets projektgrupp for
kontrollstationen. Utfallet blev att majoriteten av projekten som intervjuats har varit i entreprenadskedet.

Projekten kan ha valts for att man ser att det finns intressanta erfarenheter som man vill f& med, att det har
varit relativt enkelt att fa projekten att stalla upp pa intervjuer pa grund av personliga relationer, eller av andra
orsaker. Det kan indikera att de intervjuade projekten har ett relativt val fungerande klimatarbete jamfort med
andra projekt, vilket i sin tur kan innebéra att i manga andra projekt, som inte intervjuats, fungerar
klimatarbetet samre. Aven om dessa projekts perspektiv saknas i intervjuerna, s kommer troligen
rekommendationerna om férenkling, mer styrning av processer, okat stéd med mera underlatta klimatarbetet
i alla typer av projekt.

Vi tror att de synpunkter som framférts vid intervjuerna &r representativa for de flesta typer av projekt, och
bedomer att det inte ar sannolikt att ndgon viktig aspekt av klimatkravens implementering helt saknas.

Representativitet i respondenter

Ytterligare en utgadngspunkt for projektintervjuerna som anges i avsnitt 2.1 och i projektspecifikationen var att
forsoka f& med alla relevanta delar av leverantérskedjan, det vill siga bestéllare, konsulter, entreprenérer
och materialleverantorer, pa intervjuerna. Det lyckades bara med begransad framgang. Enligt redovisning i
avsnitt 3 var de flesta intervjuade frn Trafikverkets och entreprendrernas projektledning och miljo-
/klimatspecialister. | endast en intervju deltog en materialleverantdr (betong), men flera av
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entreprenadftretagen har egna materialdivisioner (for t.ex. asfalt och krossprodukter), s
materialleverantorernas perspektiv bedoms andé ha fangats relativt val. Daremot deltog endast en
representant for konsultorganisationer vid en av intervjuerna, och da som klimatstod at Trafikverket, vilket
kan ses som en svaghet. Trafikverket har dock gjort en tidigare studie med inriktning pa konsulternas
erfarenheter och synpunkter pa klimatkraven, Workshops om klimatarbete i investeringsprojekt —
Sammanfattning av fem workshops med Trafikverkets leverantorer!?, vilkken sammanfattas i avsnitt 5. Dar
onskar sig konsulterna bland annat tydligare krav pa process, kompetens, rutiner for atgardsforslag, tid for
samverkan och innovation m.m. Vi har férsokt vaga in slutsatserna fran den studien i rekommendationerna
och anser att viktiga delar av konsulternas 6nskemal darmed tacks.

6.3 PRIORITERADE BEHOV FOR FORTSATT UTVECKLING AV
KLIMATKRAVEN

| foljande avsnitt presenteras forslag pa prioriterade behov for fortsatt utveckling av klimatkraven. Dessa ar
baserade pa de évergripande perspektiv som har forts fram i intervjuer, enkéater och 6vriga studier. De
prioriterade behoven bestar av komponenter som ses som viktiga for en férenklad och effektivare utformning
av klimatkraven, men formerna for hur de kan laggas till de befintliga klimatkraven behdver utredas vidare.
Notera att detta ar resultat frAn en analys som syftar till att ge underlag till fortsatt utveckling, och ska inte
ses som forslag till komplett modell for hur klimatkrav bér implementeras.

| Figur 5 nedan presenteras de prioriterade behoven oversiktligt.

Analys och
Projekt som inte platsar i befintlig TDOK strategier for
"specialprojekt”

. . Krav pa samverkan for stdrre
Urval av storre projekt

reduktioner
Projekt >50 MSEK Krav pa kompetens, organisation och klimatdeklaration
L | 7~
Alla projekt Kl) Baskrav material och drivmedel ‘k()

Figur 5. Forslag till prioriterade behov for utveckling av Trafikverkets klimatkrav

Baskrav material och drivmedel for alla projekt

Ett tydligt behov som framkommit i projektintervjuerna, oavsett projekttyp och -storlek, ar en férenklad och
tydligare kravstéllning. Ett satt att stadkomma detta, som har férordats av de flesta intervjuade, ar att arbeta
med material- och drivmedelskrav (drivmedelskrav inkluderar dven krav pa nollutslappsfordon) som baskrav
ocksa i projekt >50 miljoner kronor. Sjalva syftet med enklare krav pd material- och drivmedel &r att slippa
omfattande beraknings- och administrationsarbete hos entreprendrerna kopplat till dvergripande
reduktionskrav for den stora massan av "halvstora” projekt. Generellt anger resultat fran intervjuer och
enkater att materialkrav upplevs enkla att félja upp med EPD:er. Daremot verkar det svart att félja upp

10 Aava Olsson, B., Kjellander, C. & Maria, L. (2021). Workshops om klimatarbete i investeringsprojekt.
Sammanfattning av fem workshops med Trafikverkets leveranttrer. Trafikverket.
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drivmedelskraven. For projekten < 50 miljoner/underhall/TGM gar det inte att fa en detaljerad bild av varfor
krav inte foljts upp, men fritextsvar indikerar svarigheter just nar det galler drivmedelskrav.

Ytterligare ett syfte ar att tydliga material- och drivmedelskrav fortplantas mer direkt genom
leverantorskedijan till leverantorerna, och kommer p& det séttet in tidigare i entreprenader och inkluderas i
anbudskalkyler. Den logiken framhdlls tydligt i en av projektintervjuerna dar man haft utmanande klimatkrav
pa bland annat betong och darfér tidigt inkluderat betongleverantoren i arbetet med att uppfylla kraven.

En reflektion som WSP gjort tillsammans med Trafikverkets projektledare vid nagra intervjuer ar att modellen
med 6vergripande procentuella reduktionskrav for projekt >50 miljoner kronor togs fram under en tid nar
Trafikverket skulle vara en "renodlad bestallare”, vilket ofta tolkades som att man skulle satta upp
funktionella krav och lamna 6ver till leverantérerna att valja hur kraven skulle uppnas. Trafikverket har
darefter 6vergatt till att beskriva sig som en "aktiv bestallare”!! och relativt nyligen har Trafikverket gatt ut
med att man vill vara "leverantorens forsta val’12, dar fokusomraden sammanfattas i Fel! Hittar inte
referenskélla. nedan. | ljuset av denna dvergripande utveckling inom Trafikverket, samt att kunskapen om
vad som leder till de storsta reduktionerna av klimatutslapp vuxit under aren, bor det vara naturligt att aven
klimatkraven utvecklas mot 6kad tydlighet i vad Trafikverket vill ha och sénkt konfliktniva kring hur kraven
ska féljas upp.

Bygga Affars-
relationer relationer

Sankt Besluts-
konfliktnivd fattande

Figur 6. De fyra omradena i Trafikverkets handlingsplan for att vara leverantorens forsta val.

Kombinera material- och drivmedelskrav med reduktionskrav?

Den storsta invandningen mot de procentuella reduktionskraven i intervjuerna har varit att det ar mycket
arbetskravande och svart att folja upp vilka utslappsreduktioner som uppnatts, speciellt om reduktioner ska
matas mot ett fast utgdngslage. Samtidigt har fa direkt motsatt sig anvandning av procentuella
reduktionskrav som princip. Fragan blir darfor om och hur material- och drivmedelskrav och procentuella
reduktionskrav kan kombineras. Ett fardigt forslag kan inte tas fram baserat pa denna studie, utan behéver
utredas vidare inom Trafikverket. Dock kan for- och nackdelar med olika varianter diskuteras:

Att enbart stélla material- och drivmedelskrav i entreprenader:

e En fordel &r att bade Trafikverket och entreprendren vet precis vad som galler, vilket underlattar
uppféljningen.

o Kravstallningen kan goras med formuleringar som Trafikverket har tagit fram fér material- och
drivmedelskrav och kraven kan verifieras enligt befintliga rutiner

11 https://bransch.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/upphandling/leverantorsmarknadsanalys/sa-bidrar-
trafikverket-till-en-effektiv-leverantorsmarknad/
12 hitps://bransch.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/upphandling/leverantorens-forsta-val/
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Entreprenéren ges dock inte incitament att minska klimatpaverkan ytterligare (savida inte incitament
ges for att 6vertraffa kravnivaderna) och reduktionspotentialer kopplade till optimering av
konstruktioner och metoder for att minska resursmangder fangas inte.

Det finns en risk att malnivaer, som ar framtagna inkluderande potentialer for optimering av
resursmangder, inte nas.

Att kombinera material- och drivmedelskrav och reduktionskrav:

Ar en mojlighet enligt TDOK 2015:0480 redan idag och har gjorts i en del projekt.

Innebar att projektet stéller ett reduktionskrav som delvis kan uppfyllas genom material- och
drivmedelskraven. Till exempel: om projektet stéller ett reduktionskrav p& 20 % och entreprendren
nar 15 % reduktion genom att uppfylla material- och drivmedelskraven sa behéver entreprendren
identifiera &tgarder som ger ytterligare 5 % reduktion.

Med detta alternativ fas troligen en hogre reduktion av klimatpaverkan an om enbart material- och
drivmedelskrav stalls, men samtidigt finns en garanterad lagsta niva pa reduktionen (material- och
drivmedelskravet uppfylls). Nackdelen &r att entreprenoren kan ifragasétta hur det hogre
reduktionskravet ska nas. Dock ska, som en del av PM Reducerad klimatpaverkan, atgarder
identifieras.

Om man har kvar ett specifikt procentuellt mal/krav for en entreprenad sa blir konsekvensen att man
bor utvardera hur stor del av det malet/kravet som tacks av material- och drivmedelskravet och
utforma krav som hanterar den extra reduktion som kravs for att komma dit.

Det saknas idag fardig formulering i AF-mallen for att stalla denna typ av kombinerade krav. For
projekt bade 6ver och under 50 miljoner och fér underhall har det framférts varierade synpunkter om
AF-mallen. Medan vissa tyckte att formuleringar var tydliga och att mallen var bra énskade vissa mer
stdd och kunskap kring anvandning av texterna och eventuellt flytt frin AF-delen till teknisk
beskrivning enligt AMA. Rimligtvis behévs nagon form av standardiserad formulering. Detta ocksa i
ljuset av 6nskemal om forenklad kravstallining och uppféljning — rimligtvis enklare om manga projekt
kan gora samma sak p& samma satt rutinmassigt och inte alla behdver ta fram egna skrivelser.

Ett alternativ kan ocksa vara att material- och drivmedelskraven tillgodoraknas projekteringens
reduktion. Fordelen med detta alternativ &r att kravstallningen blir mer konsekvent; eftersom
klimatkraven har inarbetats i forfragningsunderlag som tagits fram i projekteringen tillgodoraknas de
projekteringen, vilket innebar att entreprendren far ett lagre reduktionskrav, men som inte inkluderar
material och drivmedel med klimatprestanda till en viss niva.

Forslagsvis gors en mer detaljerad utredning kring mojligheter att kombinera material- och drivmedelskrav
och reduktionskrav baserat pa erfarenheter fran projekt som redan provat att stalla en kombination av krav.
Viktiga aspekter att undersoka ar hur projekteringskonsulter och entreprendrer upplever och hanterar kraven,
samt hur Trafikverket inkorporerar kraven i upphandlingar och féljer upp denna typ av krav.

Kontinuerligt utvecklade och flexibla material- och drivmedelskrav

Aven om projekten > 50 miljoner kronor generellt efterfragade tydligare och forenklad kravstéllining sa
efterfrdgas ocksa krav som &r flexibla och anpassade till teknikkrav, kostnader och marknadsforutséattningar.
Aven respondenter i enkaten har uttryckt att forutsattningarna varierar i landet. Detta tyder pé féljande behov

Material- och drivmedelskraven ses I6pande 6ver och skarps gradvis baserat pa omvarldsanalyser.
Exempelvis kan de scenarier som tas fram inom forskningsprogrammet Mistra Carbon Exit
anvandas som utgangspunkt.

Former for en kontinuerlig samverkan/dialog mellan Trafikverket och leveranttrer for att hitta ratt
kravnivaer over tid behover utvecklas.

| kraven bor mekanismer for flexibilitet byggas in. Det kan till exempel handla om att vissa kravnivaer
for betong kan vara svara att klara beroende pa lokala forutsattningar och/eller arstid &ven om
kravnivaerna ar majliga att klara for branschen i stort.
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e Riktlinjer for konsulter om hur krav ska inarbetas och anpassas i forfragningsunderlag for specifika
projekt bor utvecklas.

Idag specificeras material- och drivmedelskraven i forfragningsunderlagens AF-del. En rekommendation,
som bekréaftas av synpunkter fran projektintervjuer, ar att materialkraven istallet specificeras i material- och
varukrav i Trafikverkets andringar och tillagg till AMA Anlaggning (TDOK 2023:0125) och lyfts in i teknisk
beskrivning i forfragningsunderlag, pa liknande satt som for Trafikverkets nyutvecklade klimatkrav for de
vanligaste asfaltsorterna. Drivmedelskrav bor dock fortfarande ligga kvar i AF-delen.

Utvecklad uppféljning av krav och mal

Det finns behov av att utveckla uppféljning och verifiering av klimatkrav pa material och drivmedel genom att
i framtiden koppla det till digitala system som EKU och ELSA/BEASt, som ar under utveckling i Trafikverket.

Om klimatkrav pa material och drivmedel inférs som baskrav for alla projekt i enlighet med beskrivning ovan
behdéver troligen dagens arbetssatt inom Trafikverket med att gbra prognoser och uppféljning av
utslappsreduktioner pa évergripande niva ses 6ver och anpassas. De bygger idag pa att procentuella
reduktionskrav tillampas i projekt >50 miljoner kronor i enlighet med évergripande reduktionsmal i
TDOK2015:0480. Till viss del kan prognoser och uppféljning av material- och drivmedelskrav forvantas
forenkla och ge en tydligare bild av hur klimatmalen nas jamfort med dagens modell med reduktionskrav.
Som namnts tidigare fangas dock inte reduktioner som gjorts pa grund av optimeringar av resursmangder,
varfér en kombinerad metod behdver utvecklas.

Krav pa klimatdeklaration och kompetens for projekt > 50 miljoner kronor

For projekt > 50 milioner kronor har inga tydliga asikter framkommit om att kraven pa klimatkalkyl,
handlingsplan, PM Reducerad klimatpaverkan, och klimatdeklaration behéver revideras. Aven om
Trafikverket infér material- och drivmedelskrav som baskrav for alla projekt, utan ytterligare reduktionskrav,
kvarstar behovet av att folja upp projektens klimatutslapp och reduktioner genom klimatdeklarationer och
redovisning av material- och drivmedelskravens uppnédda reduktionsnivaer, enligt dagens
uppfdljningsmodell. Forslagsvis behalls darfor dessa krav som de ar, férutom att krav pa identifiering av
atgarder och framtagande av handlingsplan for genomférande av dessa, kan tas bort for projekt som enbart
har material- och drivmedelskrav.

Baklangesrakning i stallet for utgangslage

| projekt > 50 miljoner kronor ansags utgangslaget manga ganger vara problematiskt att hantera for att folja
upp och berakna uppnadda reduktioner av utslapp pa ett relevant satt. Istallet foreslas darfor
baklangesrakning anvandas som grundmetod for att félja upp reduktioner. Det bedéms ge minskad
komplexitet och att mindre tid behdver laggas pa berédkningar, dialoger och konflikter kring utgangslage.

Kompetenskrav

Under intervjuerna med projekt > 50 miljoner kronor framférdes flera synpunkter om mgjliga satt att bedriva
klimatarbete mer effektivt i projekten. Detta rorde t.ex. 6kad kontinuitet i projekten, tydligare
ansvarsfordelning och att ansvaret for klimatarbetet fordelas pa flera resurser. En rekommendation ar darfor
att overvaga att stalla krav pa relevant kompetens for klimatsamordnare i alla projekt. Inom detta projekt har
dock detaljer kring formulering av sddana krav inte studerats. Kraven behover dock formuleras sa att de ar
uppfoljningsbara pa ett enkelt satt.

Krav p& samverkan och innovation for storre reduktioner i urval av storre projekt

Som namnts tidigare fangar baskrav pad material- och drivmedel inte upp alla de majligheter till reduktioner
som kan goras i projekterings- och byggskedet, genom optimering av konstruktioner, val av alternativ for
geotekniska forstarkningsatgarder, elektrifiering av anlaggningsarbete m.m. Det finns darfoér behov av krav
som styr mot sddana reduktioner. Mojligheter att kombinera material- och drivmedelskrav med
reduktionskrav beskrivs aven tidigare i detta avsnitt.
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| bade projektintervjuer och flera av de 6vriga underlag som studerats, bland annat fér konsulternas
perspektiv, framkom flera forslag pa satt att formalisera processen och darmed ge olika projekt liknande
forutsattningar for klimatarbetet och tydlighet kring arbetssattet genom t.ex. att stalla krav p& antal timmar
eller antal moten eller att bestamma forum for diskussion kring atgarder. Overlag upplevde man att en
bestallare som é&r tydlig med vad den vill underlattar klimatarbetet. Det blir ocksa enklare att kalkylera
arbetsinsatsen i anbud om arbetsprocessen som forvantas ar tydligare beskriven. Generellt 6nskades ocksa
Okad tydlighet fran bestallaren vad som galler t.ex. kring hur reduktioner ska goras och hur prioriteringar
mellan olika mal ska goras.

WSP rekommenderar darfor att Trafikverket utvecklar krav pa kompetens och process for att konsulter och
entreprendrer i samverkan med bestéllaren ska arbeta systematisk i projekt for att identifiera, prioritera och
genomféra atgarder for att nd storre reduktioner an vad material- och drivmedelskrav kan ge. Detta innebéar
att Trafikverket och leverantoren tillsammans arbetar for att minska klimatpaverkan s& mycket som mojligt.
Inom detta uppdrag finns dock inte mgjligt att ta fram ett fardigt forslag. Det behover utredas vidare. Nagra
nyckelkomponenter som bor inkluderas i utredning ar:

e | vilka projekt kraven ska implementeras — Valfritt utefter ambitionsniva i specifika projekt?
Totalentreprenader dver en viss kostnad?

e Formulering av krav pa arbetsprocess sa att det ar uppfoljningsbart.

e Tidigt samordning i processen kring malniva, riktlinjer, hantering av regelverk, eventuella avsteg,
prioriteringar mellan olika mal (som tid, kostnad m.m.) m.m.

e Process for godkannande av atgarder och hur ev merkostnader for genomférande ska regleras. En
mojlighet som kan 6vervagas framfordes i erfarenheterna fran 50%-piloterna som beskrivs i avsnitt 5
— att skapa en nationell budget for klimat-/hallbarhetsatgarder som projekt kan s6ka medel fran.

e Former och intervall for Iopande avstamningar. Helst separata forum for diskussion om mdjliga
atgarder och beslut om genomférande och ev kostnadsreglering (byggmoten)

Analys och strategier for ”specialprojekt” som inte platsar i befintlig TDOK

| intervjuerna uppgav bade ERTMS-projektet och vissa delprojekt inom VO PR att det upplevdes svart med
implementering av TDOK 2015:0480 utifran forutsattningar for de specifika projekten. De kunde inte "hitta sin
plats” i den styrande riktlinjen. Det kan till viss del bero pa att den styrande riktlinjen ar utformad utifran att
den typen av projekt inte &r de mest prioriterade for klimatkravstallning. Men analyser som gjorts inom ramen
for strategisk miljobedomning for Nationell transportplan 2022-2033 visar att klimatpaverkan fran den typen
av stora specialprojekt (som installationer och liknande) kan vara betydande i absoluta tal.

WSP ser darfor ett behov av en kompletterande projektkategori fér nAmnda projekttyper i den styrande
riktlinjen. Det framsta syftet ar att skapa en ingang till hur klimat kan hanteras i projekt som idag inte hittar sin
plats i TDOK eller mallar, eftersom sadana projekt redan idag forscker hitta en vag framat i klimatarbetet.
Utformningen av krav fér en sadan projektkategori behover dock utredas vidare, om det ska vara valfritt for
projekten att stélla krav, och liknande. Det gar dock troligen relativt enkelt att hitta lamplig utformning
utgéende fran det arbetssatt som tillampas i ERTMS-projektet och fran riktlinjer for TGM i TDOK 2015:0480.
| huvudsak innebér det:

e En kartlaggning av klimatpaverkan projektet gérs med LCA-metodik

e De storsta kallorna till utslapp identifieras

e En handlingsplan for prioriterade atgarder for att reducera utslappen tas fram
e Atgarderna i handlingsplanen implementeras

Bonus och viten

| sval projektintervjuer som i slutsatser fran 6vriga underlag framfor bade entreprendrer och konsulter
manga olika synpunkter pa vilken effekt bonusar och viten har, samt énskemal om hur de bér anvandas.
Sammanfattningsvis kan sagas att bade konsulter och entreprendrer féredrar bonusar framfor viten, d&ven om
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en utebliven bonus kan fa samma effekt som ett vite i praktiken, och att det ofta uppstar konflikter kring
bonusar och viten. | underlagen beskrivs manga olika modeller for bonusar, men det finns inte mojlighet att
inom ramen for denna studie rekommendera modeller som bor anvandas. Nagra mojligheter som bor
utredas vidare &r:

e Generell modell fér bonus och vite fér om baskrav pa material och drivmedel 6vertraffas eller inte
uppfylls.

e Alternativ till bonus genom att Trafikverket betalar merkostnader for tex storre andel fornybart
drivmedel eller mer klimatférbattrad betong.

e Incitamentsmodeller for att driva pa kravuppfyllelse kopplat till forslag till krav pa samverkan och
innovation for storre reduktioner i urval av storre projekt. T.ex. majligheter till bonus f6r om arbetet
utfors "foredomligt” baserat pa genomforandebeskrivning eller liknande (dvs inte baserat pa
reduktionsniva).

e Alternativ till vite genom att koppla leveranser av handlingsplaner, verifikat, klimatdeklaration m.m. till
betalplan i entreprenader och innehall medel om det inte levereras/godkanns.

e Modjligheter att inféra bonus i planskede och projektering och hur man kan anvanda bonus fér att
stimulera innovationer.

o Mojligheter att ge mervarden i upphandlingar kopplat till exempelvis organisation, kompetens,
erfarenhet samt ataganden eller plan for reduktion, for bade entreprenader och
projekteringsuppdrag.

Utokat stod fran Trafikverket

Ett gemensamt budskap fran alla de underlag som studerats ar att det efterfrdgas mer aktivt stod fran
stodfunktioner klimat hos Trafikverket, bade till projektledare och annan projektpersonal inom Trafikverket
och till entreprenorer (for bade kravstallning och uppféljning). Det efterfragas dven utbildning i klimatarbete
for projekten (vad innebér krav och hur ska de foljas upp). WSP rekommenderar darfor att en
resursinventering och utbildningsplan tas fram for dessa behov.

| utredningsarbetet har TDOK 2016:0032 Kvalitetsstyrning i upphandlad verksamhet — entreprenad och
projekteringstjanster studerats och vi kan konstatera att klimatarbete inte ingar under Systematiska
arbetssatt i dagslaget. En mdjlighet som boér utredas for att skapa ett gemensamt stéd for klimatarbetet &r att
utveckla en sadan del i den styrande riktlinjen, och att hanvisa till den i AF i upphandlingar och anvanda den
som underlag for utbildningsinsatser och stédfunktioner.

Uppféljning

Det finns ett stort behov av att férenkla och hoja kvaliteten p& uppféljningen av klimatkrav pa material och
drivmedel. Hanteringen och verifieringen av EPD:er och underlag for mangder av material och drivmedel bor
digitaliseras genom att kopplas till digitala system som EKU och ELSA/BEASt, som ar under utveckling inom
Trafikverket.

Det har ocksé i bade projektintervjuer och i flera av underlagen i avsnitt 5 framforts behov av att forbattra
klimatstyrning redan fran tidiga skeden och en heltackande uppfélining genom olika skeden som ocksa
implementeras. En rekommendation &r darfor att utreda hur tydligare krav pa klimatstyrning i
atgardsbestallningar fran VO PL till VO IV, VO PR samt NS kan utvecklas. Forslag har framforts pa att
Trafikverkets projektledare tydligare behover foljas upp aven pa klimat utéver TKI. En modell for att
komplettera eller fortydliga den befintliga modellen for krav och uppféljning av klimat i atgardsbestallningar
kan vara en vag att ga. En sddan modell behéver vara tydlig och matbar och mdjlig att félja upp.
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6.4 ARBETE FRAMAT

| detta avsnitt sammanfattas de rekommendationer om fortsatt utveckling som beskrivits tidigare i
rapporterna, under rubrikerna Mgjlighet till snabb implementering samt Fortsatt utredning. Under rubriken
Kvarstaende frdgor sammanfattas synpunkter och iakttagelser som framkommit i utredningsarbetet men som
inte kunnat hanteras inom ramen for uppdraget.

Méojlighet till snabb implementering

Inférande av baskrav fér material och drivmedel i alla projekt
Inférande av baklangesrakning som standardmetod for uppfdljning av utslappsreduktioner
Komplettering av TDOK 2015:0480 med ny kategori for "specialprojekt”

Fortsatt utredning

Utredning kring majligheter att kombinera material- och drivmedelskrav och reduktionskrav baserat
pa erfarenheter fran projekt som redan provat att stalla en kombination av krav

Framtagande av modell for kontinuerlig utveckling och flexibilitet i material- och drivmedelskrav
Utveckling av digital uppfdljning av material- och drivmedelskrav

Utveckling av modell for Trafikverkets dvergripande arbete med mal, prognoser och uppféljning av
klimatutslapp och reduktioner, baserat pa baskrav for material och drivmedel kombinerat med
reduktionskrav

Utveckling av krav pa kompetens for klimatsamordnare i projekt

Utveckling av krav pa kompetens och process for att konsulter och entreprenérer i samverkan med
bestallaren ska arbeta systematisk i projekt for att identifiera, prioritera och genomféra atgarder for
att na storre reduktioner an vad material- och drivmedelskrav kan ge

Utveckling av incitamentsmodeller (bonus, vite och andra mojligheter) for olika kategorier av projekt
Framtagande av resursinventering och utbildningsplan for att tdcka behov av uttkat stod i
klimatarbetet

Utveckling av modell for 6kat fokus pa klimatstyrning i atgardsbestallningar och uppfoljning av
Trafikverkets projektledare

Kvarstdende fragor

Det finns mojlighet att genomféra ett antal uppféljande intervjuer med enskilda personer som svarat
pa enkaten, for att utveckla intressanta enkatsvar. Det har dock inte kunnat inrymmas i
genomférandet av WSP:s uppdrag.

Tidiga skeden har endast behandlats éversiktligt i utredningen. Det finns dock en annan aktivitet
kopplat till Trafikverkets transformationskarta som utreder styrning av klimatarbete i tidiga skeden.
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BILAGA A Fragor till projektintervjuer — Kontrollstation klimat 2023

Fragor till intervjuer med utvalda projekt (konsult- och entreprenadkontrakt) med investeringskostnad >50
miljoner kronor:

1. Beskriv projektets organisation och kompetens for klimatarbetet

a)
b)

Vilka roller och ansvarsomraden?
Tidigare erfarenhet gallande klimateffektivisering och att arbeta med Trafikverkets och andra
bestéllares klimatkrav?

2. Vilka klimatkrav har stallts i projektet?

a)
b)
c)

Reduktionskrav, material/drivmedelskrav eller kombination?

Krav pa organisation och arbetssatt?

Har kraven stéllts pa ett tydligt och strukturerat satt i FU sd att de varit méjliga att hantera och
kalkylera i anbud?

3. Hur har klimatkraven implementerats?

Hur har klimatkraven integrerats i det systematiska kvalitetsarbetet i projektorganisationen?
Har kraven uppfyllts?

Vilken reduktion har uppnatts?

Vilka atgarder har gett storst reduktion?

4. Hur har uppfoljning av klimatkraven fungerat?

a)
b)
c)
d)

e)

Gar det att folja upp om krav nds pa ett enkelt och tydligt satt? Om inte, hur kan det forbattras?
Hur definierar och godkanner ni atgarder for klimatreduktion i projektet?

Hur beraknar ni vilken reduktion som uppnas i forhallande till klimatkalkyl/klimatdeklaration?
Har dokumentation av kravuppfylinad, i form av till exempel PM Reducerad klimatpaverkan och
klimatkalkyl/klimatdeklaration uppfyllt Trafikverkets krav och férvantningar pa uppféljning?

Hur har eventuella avsteg fran klimatkrav hanterats?

5. Vilka kostnader och besparingar har klimatkraven lett till?

a)
b)

Okade eller minskade kostnader kopplat till klimatatgarder?
Extra kostnader for resurser, organisation, tid med mera, eller minskade pga. systematiskt
arbetssatt?

6. Vilka drivkrafter skapar kraven i projektet?

a)
b)
c)
d)

Skapar kraven mojligheter till effektiviseringar eller liknande?
Har bonusar och/eller viten anvénts? Hur har det fungerat?
Vilken typ av drivkraft ger mest effekt?

Vilka atgéarder skulle genomforts &ven om inte kraven funnits?

7. Vilka komplikationer och synergier uppstar till foljd av Trafikverkets klimatkrav?

a)
b)

c)

Har mél- och kravkonflikter uppstatt? Vilken typ, och hur har dessa hanterats?

Beskriv hur kraven harmoniserar med den egna organisationens och branschens klimatmal,
strategier och fardplaner? Bidrar kraven till att underlatta uppféljningen av dessa?

Vilka ar de storsta hindren for att klara klimatkraven?

8. Hur kan klimatkraven utvecklas?

a)
b)

c)

Finns det behov av att Trafikverket blir tydligare i sin kravstallning och i s fall pa vilket satt?

Hur kan kraven utvecklas med avseende pa organisation, kompetens, systematiskt arbetssatt och
liknande?

Hur kan kraven forenklas och kopplas mer till andra krav, system och liknande som anvands i
projekten, till exempel genom 6kad digitalisering?



d)

e)

Vad ar er uppfattning om de olika typerna av klimatkrav — procentuella reduktionskrav,
material/drivmedelskrav? Fordelar och nackdelar med de olika kraven?
Hur hade ni velat utforma klimatkraven om ni fatt bestamma?

Har ni erfarenheter fran andra trafikverksprojekt, andra bestéllare eller andra projekt/initiativ som kan
anvandas som goda exempel for fortsatt utveckling av kraven?
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VI AR WSP

WSP é&r en av véarldens ledande radgivare och konsultbolag inom samhallsutveckling. Med cirka 66 000
medarbetare i dver 40 lander samlar vi experter inom analys och teknik, for att framtidssékra varlden.

Tillsammans med vara kunder tar vi fram innovativa losningar for en mansklig, trygg och véalfungerande
morgondag. Vi planerar, projekterar, designar och projektleder olika uppdrag inom transport och
infrastruktur, fastigheter och byggnader, hallbarhet och miljo, energi och industri samt urban utveckling. Sa
tar vi ansvar for framtiden.

wsp.com

WSP Sverige AB

121 88 Stockholm-Globen
Besok: Arenavagen 7
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