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Forord

Foreliggande studie &r ett enskilt projekt inom InfraSweden2030 som genomforts under hosten 2020.
Rapporten identifierar huvudentreprendrerna och underentreprenérerna, som de som de facto ska bidra
till omstdllning mot héllbart byggande av Sverige transportinfrastruktur. Fragan &r om de ges rtt
forutséttningar att bidra till omstéllningen. Det bedoms att s inte ar fallet.

Forfattaren vill tacka projektets referensgrupp och seminariedeltagare pd Konjunkturinstitutet som
bistatt med kommentarer. Slutsatserna dr mina egna.



Sammanfattning

Trafikverket har klimatkrav i sina upphandlingar. Konkret handlar det om en antagen riktlinje for projekt
over och under 50 miljoner. Trafikverket ska upphandla enligt modellen om inte annat skil anges. For
mindre projekt stélls skallkrav i termer av utsldppsnivéer for material och att, i dagslaget, minst 20
procent av fordon och arbetsmaskiner energianvéndning ska bestd av el fran fornybara energikallor
och/eller hallbara hoginblandade och héllbara rena biodrivmedel. For storre projektet Gver 50 miljoner
nyttjas en klimatkalkyl som ska spegla utsldppsnivéer fran "traditionellt byggande”. Frdn denna basniva,
ska idag en 15 procentig reduktion av utsldppen uppnads i projektet.

Upphandlingsmodellen enligt riktlinjerna ger inte entreprendrerna eller underentreprendrernas
incitament att g& ldngre dn de 15 procenten. Ett dyrare anbud med en lagre klimatpéverkan vinner inte
upphandlingen. Det frimjar inte grona entreprendrer som vill investera i héllbar ny teknik for
omstdllningen mot ett hallbart byggande. Marknaden ges inte incitament att investera i exempelvis
ellastbilar eller elgravare som skulle kunna leverera mer klimatnytta dn de 15 procent som Trafikverket
kriaver. Upphandlingsmodellen beddms inte generera storre teknikkliv mot héllbart byggande, utan
inriktar sig pa “lagt hingande frukter”.

Transparensen i métningen av utsldppen per projekt, speciellt gdllande bransleforbrukning, kan betraktas
som bristféllig. Det géller dels att koppla varje maskin till projekt men dven vad som hiélls i tanken.
Transparent uppfoljningen dr en forutsittning for en fungerade upphandling.

I linje med Konjunkturinstitutet (2020) kan, mer generellt, nimnas att klimatkrav i upphandling inte &r
ett kostnadseffektivt styrmedel, d& det redan finns styrmedel som koldioxidskatt for briansleférbrukning
och utsléppsrittshandelssystemet (EU-ETS) for material. Klimatkrav i upphandlingar uppvisar dock
handlingskraft fran politiker och myndigheter, vilket medfor att det sannolikt kommer fortsitta
anvéndas.

En potentiellt positiv aspekt av klimatkrav i upphandling ar teknikspridning, dir den offentliga
bestéllaren finansierar ny teknik. Trafikkontoret i Goteborg &r ett exempel dédr de har en ambition att
uppna utslippsfria bygg- och anlédggningsplatser med el- och vitgasmaskiner. Upphandlingen ska goras
med tydliga och kalkylerbara skallkrav for entreprendrerna. Priset pé entreprenaderna kommer sannolikt
g4 upp pa kort sikt. Poéingen ar att signalera till marknaden att kommunen kommer satsa och att det
kommer finnas avsittning for investeringar i gron teknik. Géteborgs modell utgdr dock en tydligare och
mer transparent upphandlingsmodell dn Trafikverkets.



1. Inledning

Det finns flera uppsatta mal om utsldppsminskningar som berdr anldggningssektorn. De inkluderar 70
procentsmalet for transportsektorn till 2030 (Regeringen, 2017), Trafikverkets mal att den statliga vig-
och jarnvigsinfrastrukturen ska vara klimatneutral senast 2045 (Trafikverket, 2020a) samt
Byggbranschens mél om 75 procent minskade utsldpp av vixthusgaser ar 2040 jamfort med 2015
(Fossilfritt Sverige, 2018).

Mal ar latta att stipulera. Svarigheten ligger i att omséttas till faktiska atgédrder. Byggbranschens fardplan
(Fossilfritt Sverige, 2018) identifierar upphandling som en nyckel for att uppné malen i bygg- och
anliggningssektorn. Aven om upphandlingsverktyget inte #r ett kostnadseffektivt styrmedel for att
uppnd klimatnytta (Lundberg et al, 2009; Konjunkturinstitutet, 2020), &r det svért att undgd att
klimatkrav i upphandlingar dr en pragmatisk vig framét. Fragan blir d& hur offentliga bestéllare pa bésta
sitt kan nyttja upphandling for att minska utslédppen och bidra i omstéllning mot hallbart byggande.

Trafikverket upphandlar byggande och drift av transportinfrastrukturen. Det innebér att verksamheten
styrs via kontrakt. I praktiken &r det upphandlade entreprendrer och deras underentreprendrer och
teknikkonsulter som genomfor arbetet. Trafikverkets mél om exempelvis utsldppsminskningar ska
saledes genomforas av dessa aktorer.

Utslappsminskningar i anldggningssektorn kan ske genom utsléppseffektiva materialval eller minskad
forbrukning av fossilt brénsle. Fragestdllningen i foreliggande studie avser hur upphandlingskrav kan
utformas for att driva branschens transformering mot minskade utslédpp. Kan kraven ge maskinégarna
tillracklig ekonomisk vinning for att de ska ta risken och investera i maskiner med ny teknik? Vad &r
viktigt for att krav ska vara métbara, transparenta och effektfulla?

Offentlig upphandling sker oftast pa lagsta pris, dvs den anbudsgivare som antar sig att bygga
transportinfrastrukturen billigast enligt bestéllarens specifikation vinner upphandlingen. Klimat- och
miljéambitioner har traditionellt inkluderats som skallkrav eller med mjuka parametrar. Det
forstndmnda handlar om att vissa material, tekniker kemikalier eller utslédppsnivaer inte far anvéndas
eller dverstigas. Betrdffande mjuka parametrar beskriver anbudsldémnande foretag sin miljoprofil,
redogor for ambitionerna kring klimatavtryck, anger sin fordonsflotta i anbudet etc. Beskrivningarna
podngsitts av den offentlige upphandlaren och nyttjas oftast som ett avdrag pa priset for att jimfora
anbuden.

For att uppfylla sina mal har Trafikverket klimatkrav i sina upphandlingar som succesivt hojs for att
stairka marknadens incitament att minska utsldppen. Foreliggande studie avser beskriva Trafikverkets
riktlinjer f6r upphandlingsmodell géllande vaginvesteringar och bedéma hur den péverkar huvud och
underentreprendrers incitament att minska utslappen.

Studien inleds i ndstkommande avsnitt med en &versikt av Trafikverkets upphandlingsmodell géllande
vaginvesteringar. Ndstkommande avsnitt beddmer dess inverkan for huvud- och underentreprenorer.
Direfter gors tre mer generella analyser av modellens effekter. Kapitel 5 sammanfattar.



2. Trafikverkets klimatkrav i vigupphandlingar

Trafikverkets tydligaste verktyg for att styra byggande, drift och underhdll av den statliga
transportinfrastrukturen &r upphandling och utformning av kontrakten. Klimatkrav i kontakten har
successivt introducerats i upphandlingar men frén 2016 géller riktlinjen Klimatkrav i planldggning,
byggskede, underhdll och pa teknisk godkdnt jdrnvigsmateriel (Trafikverket, 2019), dir den senaste
versionen 4.0 ar fran 2019.

Betriaffande investerings- och reinvesteringsprojekt gors en distinktion mellan storre (6ver 50 miljoner)
och mindre (under 50 miljoner) projekt.

2.1 Mindre projekt under 50 miljoner

For de mindre projekten stills skallkrav pa armeringsstél, betong, cement, konstruktionsstél, beldggning
och drivmedel. De forstimda materialkraven uttrycks som att exempelvis armeringsstélet inte far
overstiga 0,72 kg CO2/kg, som efter ar 2025 skérps till 0,52 kg CO2/kg stal. Kraven uppfylls genom att
redovisa EPDer (Environmental Product Declaration) for anvént material.

Betriaffande krav pa brinsle for mindre projekt kriavs att minst 20 procent av energianvéndningen
avseende fordon och arbetsmaskiner ska bestd av el fran fornybara energikéllor och/eller hallbara
hoginblandade och hallbara rena biodrivmedel som inte omfattas av reduktionsplikt.

2.2 Storre projekt éver 50 miljoner

Gillande storre projekt 6ver 50 miljoner uttrycks kraven som ett reduktionsmal pé hela projektet mot
den sk klimatkalkylen. Klimatkalkylen (Trafikverket, 2020b) berdknar utsldppsnivier ur ett
livscykelperspektiv for projekt baserat pa typatgarder eller projektspecifika mangduppgifter betriaffande
material- och energiresurser. Kalkylen ska spegla vad en investering med traditionella metoder skulle
medfora for utsldpp. Nivan nyttjas sedan som en bas for att stélla reduktionskrav emot i
forfragningsunderlaget. For projekt som slutfors innan 2024 krdvs 15 procent reduktion mot
klimatkalkylen. Kraven hojs till 30 for projekt som slutfors innan 2029 respektive 50 procent for projekt
som fardigstills senare. Precis som for de mindre projekten foljs utsldppen upp med bland annat EPDer
samt redovisning av bransleforbrukning. Detta ska redovisas i en klimatdeklaration for det slutforda
projektet tillsammans med en redovisning av atgérder som genomforts for att uppna klimatkravet.

Utover grundkravet pa en 15 procentig reduktion i projekt fram till 2024, kan dven en bonus inforlivas
i kontraktet om kravet Gvertriaffas, och/eller viten om kraven inte uppfylls. Om forutséttningarna for
projektet dndras, revideras dven klimatkalkylens utgéngslédge.

For entreprendrerna som konkurrerar i upphandlingen géller saledes att anpassa produktionen till att
kraven pé utsldppsminskningar mot klimatmodellen uppfylls. Givet att kontraktet utformas med en
bonus, finns det i princip ett incitament for entreprendrerna att goéra anbudet mer konkurrenskraftigt
genom att dvertriaffa kraven.



Upphandlingsmodellen kan sammanfattas enligt f6ljande modell

Figur 1 Trafikverkets klimatupphandlingsmodell for storre viigprojekt
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Vid upphandling av ett storre investeringsprojekt tar Trafikverket, (1) enligt figur 1, tillsammans med
en teknisk konsult, fram ett forfragningsunderlag som inkluderar en uppskattning av utsldppen med hjélp
av klimatkalkylen. P& basis av underlaget berdknar entreprendrerna kostnaderna for att leverera den
beskrivna anldggningen samt uppfylla klimatkraven och (2) skickar in sina anbud. Kontraktet tilldelas
(3) den entreprendér som anger ldgst pris, dvs foretagen konkurrerar inte med utféstelser om
klimatatgdrder. Nér arbetet sedan paborjas (4) arbetar entreprendrer, underentreprendrer och bestéllare
i samverkan for att hitta utslappminskade atgirder. Om éatgirderna lyckas minska utslappen med mer dn
de 15 procent mot klimatkalkylen i forfragningsunderlaget, kan en bonus utga (5). Uppfylls inte
reduktionen pa 15 procent far entreprendren betala ett vite.

Den beskrivna upphandlingsmodellen (Trafikverket, 2019) dr att betrakta som en antagen riktlinje.
Trafikverket ska upphandla enligt modellen om inte annat skél anges. Riktlinjerna kan saledes frangés
men det finns dven mojlighet att hoja kraven, eller inforliva andra incitament 1 upphandlingar.



3. Modellens paverkan pa huvud- och underentreprenorer

Trafikverkets verksamhet utfors av upphandlande entreprendrer och deras underentreprendrer
Upphandlingsmodellens klimatkrav kommer paverka dessa aktorer olika.

3.1 Entreprenorernas svaga incitament for att investera i utsldppsreducerade dtgdrder

Trafikverket har tidigare upphandlat pa subjektiva mjuka parametrar, dédr entreprendrerna, likt en
skonhetstdvling!, tédvlade i att beskriva sitt klimatengagemang innan projektet satt igdng (ex ante) utan
mojlighet att verifiera ex post till att nu sitta pengar pa utslapp.

I Trafikverkets nuvarande riktlinjer med skallkrav har subjektiviteten minskat. Grundmodellen ger
incitament att uppfylla kraven med en utsldppsminskning pa 15 procent men inte att vertriffa dem.

Modellen 6ppnar ocksé upp for att inkludera en bonus om skallkraven dvertriiffas.? Det kan, i princip,
ge entreprendrerna ett monetért incitament att dvertrdffa skallkraven. Logiken &r att foretag 1 som
investerar i tex elgrdvare® kommer héja produktionskostnad gentemot sina konkurrenter som kor pé
diesel. Foretag 1 kan dock rdkna hem bonusen. Givet att bonusen Overstiger den hogre
produktionskostnaden kan foretag 1 sdnka sitt anbud mer dn konkurrenternas och didrmed ldmna ett
konkurrenskraftigt bud.

Resonemanget &r dock att betrakta som en Overrationalisering och efterkonstruktion av Trafikverkets
avsikt med modellen. Varken entreprendrernas majlighet att kalkylera med sadan framférhéllning eller
Trafikverkets avsikt, ar korrekt atergiven. Modellen ska istillet spegla att Trafikverket stéller skallkrav
kring klimatutslédpp och entreprendrerna har incitament att uppfylla dessa. Bonusen ger upphov till att
hitta atgirder vars kostnader understiger bonusen samt en signal fran bestéllaren om ett fokus pa att hitta
rena effektiviseringsétgérder som minskar utsldppen, tex smartare masshantering.

Modellen motiverar inte entreprendrerna att satsa pa forskning och utveckling for att vinna anbud.
Investeringar som medfor att entreprendren minskar utsléppen mer dn vad som krévs uppmuntras inte
monetért, utover eventuell bonus. Entreprendrerna siktar saledes pé att precis uppfylla skallkraven,
kostnader utover detta medfor att anbuden blir mindre konkurrenskraftiga. Sedan kan man fraga sig om
detta &r ett problem eller inte. Om branschen ser till att klara kravnivierna enligt Trafikverkets
tidtabell” s& kommer man ju né netto noll utslapp 2045, vilket &r malet. Men man kan konstatera att
Trafikverkets klimatkrav i upphandlingar sdledes inte beddms generera storre teknikkliv mot
klimatneutralt byggande i de enskilda projekten, utan inriktar sig pa “’1agt hingande frukter”.

! Nagot som omnémns i 2020 &rs nobelpris i ekonomi (Milgrom och Wilson) om auktionsteori.
2 Utgéngspunkten &r att bonus ska anviindas restriktivt och att grunden &r krav pa reduktion av klimatpaverkan.

3 Eller rittare sagt uppmanar sina underentreprendrer att gora sa.



3.2 Klimatmodellens inverkan pd underentreprenérer

Underentreprenorer gor allt mer arbete pa den svenska anldggningsmarknaden. Samtidigt som de fyra
storsta entreprendrerna bibehéller hoga marknadsandelar enligt tabell 1, sd& minskar deras andel av
personal i sektorn enligt figur 2.

Tabell 1: Marknadsandelar de fyra storsta foretagen gillande Trafikverkets viagupphandlingar*

2015 2016 2017
Svevia 26% 26% 26%
NCC 16% 16% 17%
Peab 13% 15% 14%
Skanska 9% 8% 10%
Summa 63% 65% 67%

Kalla: Trafikverket (2017)

*Avser investeringar, baskontrakt samt ovrigt underhall

Figur 2 Andel anstdllda av totalt anstdllda per foretagsstorlek i svenska byggsektorn 2008-2018
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Figur 2 visar hur de medelstora foretagen vixer pa bekostnad av de storre, nér andelen av totalt anstéllda
i sektorn minskat for foretagen 6ver 500 anstéllda mellan 2008 och 2018. Det 4r en indikator pa att de
storre foretagen saledes nyttjar mer underentreprendrer for att genomfora projekt. Fragmenteringen med
manga foretag i ett byggprojekt ar pataglig och de stora byggarna blir mer av construction management-
foretag.

Transport- och schakttjénster upphandlas néstan uteslutande av de storre foretagen. Det ar akerier och
schaktentreprenorer som tillhandahéller sadana tjdnster. Kraven pé& brénsle 1 Trafikverkets
upphandlingsmodell paverkar i slutindan underentreprendrerna, maskindgarna. Den relevanta fragan
blir da huruvida dessa underentreprendrer har incitament att investera i ellastbilar eller elgrévare.



Svaret dr avhdngt pd hur huvudentreprendren kontrakterar sina underentreprendrer. Avsaknad av
monetéra incitament for huvudentreprendren att investera i klimatatgérder medfor att de inte har ndgon
betalningsvilja for att ersétta underentreprendrerna for dyrare ellastbilar eller elgriavare. Saledes blir det
svart att rdkna hem dessa visentligt dyrare maskiner for underentreprendrerna.

Den eventuella bonusen som utgar om projektet minskar utslappen med mer dn 15 procent &r tillskriven
huvudentreprendren. Aven om ett smart masshanteringsuppligg som minskar transporterna och dirmed
utsldppen, kommer fran underentreprendren sa foljer inte per automatik att bonusen tillfaller dem.



4. Allminna reflektioner pa modellen

Utover hur de olika aktdrerna paverkas av modellen, kan &dven nagra fler mer generella reflektioner om
effekterna av modellen goras.

4.1 Kan Trafikverket mdta utslippsminskningarna?

Klimatkalkylens generella framstéllning kommer alltid kunna kritiseras. Den bor dock betraktas som en
basnivd att utgd frdn. Utan en basnivd kommer det inte ga att skapa ett incitament for
utslappsminskningar. Kritik mot klimatkalkylens exakthet och uppdatering mot férandringar ar séledes
overdriven. Det viktiga &r transparensen i berdkningarna, att alla anbudsldmnare har samma
forutsittningar.

Ett storre problem &ar att folja upp och verifiera de faktiska utsldppen fran ett projekt. For
utsldppsminskningar som uppnatts genom att vélja material med légre klimatutslépp &n referensvirde
som anges 1 klimatkalkylmodellen sk&ts uppfoljningen via EPDer. Det dr tredjepartsverifierade
miljovarudeklarationer baserade pd LCA och som ska folja europastandard EN15804. Det finns rutiner
och ett upparbetat arbetssitt for att hantera denna typ av verifikat. P4 samma sdtt som med
entreprendrernas rapportering av mangder kan det forvéntas att denna avrapportering tillsvidare skots
manuellt, vilket alltid ger en viss mén av osékerhet. Trafikverkets vanliga sétt att hantera detta &r genom
stickprov.

Problem med uppfoljning av bransleforbrukning berdr inte kvaliteten och utslédppsfaktorerna som &r
valdokumenterade utan vad som hills i tanken. Det bor vara 6verkomligt att inom kort kunna digitalisera
forbrukning, d@ manga av maskinerna &r uppkopplade. Visst arbete maste goras hos Trafikverket for att
kunna ta emot sddana data. Det storsta problemet dr dock att det inte dagslidget dr mojligt att pa ett
digitalt satt se vad som tankas, t.ex. HVO eller diesel. I framtiden méste dven skillnader i utsliapp kunna
verifieras beroende pd om fordon drivs med drivmedel for forbranningsmotorer, el eller vitgas for
bréansleceller.

Transparent uppfoljning av utsldppen dr en forutséttning for att kunna bygga upp kontrakt med
klimatkrav. Trafikverket har ett omfattande digitaliseringsprojekt, ELSA, som pa sikt bygger ett system
for att kunna fa alla olika datakllor att samverka.

4.2 Skattebetalarna betalar redan for internaliserade materialkrav

I inledningsavsnittet ndmns att upphandling inte ar ett kostnadseffektivt sétt att bedriva klimatpolitik.
Sadan drivs med ett pris pa koldioxid, antingen via skatter eller utsldppsrattshandeln. Det dr dock svért
att komma fran att upphandlingsverktyget kommer fortsitta att anvindas.*

For att undvika dyra misstag bor kdnnas till att en stor del av utsldppskéllorna redan dr internaliserande.

Utsldppen i produktionsprocessen av cement, betong och stél ingar i EUs handel med utsléppsratter (EU-
ETS). Foretagen som producerar produkterna betalar for sina utsldpp och har redan ett incitament att
minska dem, da tillgdngen pa utslédppsritter succesivt minskar.’

4 En potentiell forklaring till detta 4r politikers vilja att visa handlingskraft, vilket &r littare genom tuffa krav i
upphandling framfor EU-lagstiftning om en utsléppsréttshandel.

5 Poingen med EU-ETS ér att handel med utslippsritter medfor att utslippsminskningarna gors dir de dr
billigast, vilket dr forenligt med kostnadseffektivitet.
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Trafikverkets ytterligare krav pa utslappsminskningar av cement, betong och stal (via EPDer) kommer
mojligtvis driva teknikutvecklingen men har inte nadgon effekt pa utsldppen. Reduktion som uppstar
kommer att nyttjas pa annat hall inom utsldppsrittshandelssystemet. Effekten pa utslédppen blir noll ur
ett europeiskt perspektiv. Daremot kommer Trafikverket fi betala mer for den efterfragade cementen,
betongen och stalet.

Om entreprendren viéljer att uppnéd den 15 procentiga reduktionen genom att minska utsldppen fran
lastbilar och schaktmaskiner (dvs mindre fossil briansleforbrukning), skulle det kunna uppsta en absolut
utsldppsminskning. Den svenska transportsektorn har utover nationellt satt mél (70 procentsmalet) dven
beting frén EU att minska sina utsldpp inom den sk ESR sektorn.® Det dr dock oklart vad som hinder
med resterande EU-lénders beting om Sverige via tex offentlig upphandling minskar sina utslédpp mer
dn betinget.

Némnas bor att atgdrdskostnaden for att minska utsldppen ar relativt hog i transportsektorn (Borjesson,
2020). Saledes dr det sannolikt att entreprendrernas fokus for utsldppsreduktioner i entreprenader
kommer att ldggas pd materialval eller atgérder effektivisering/optimering. P4 marginalen kanske
masshanteringen effektiviseras for att komma &t utsldppen, men det incitamentet fanns dven innan
klimatmodellen introducerades eftersom det ger ldgre transportkostnader. Forutséttningarna for detta
styrs till stor del av avfallslagstiftning och markatkomst.

Konjunkturinstitutet (2020) pépekar att klimatkrav offentlig upphandling kan ge nytta i termer av
teknikspridning. Det offentliga gar fore och finansierar ny teknik. De papekar samtidigt att den samlade
innovationspolitiken sannolikt &r béttre 1dmpad for att gora detta.

4.3 Utslippsfria bygg- och anliggningsplatser i Goteborg

Goteborgs stad och dess trafikkontor har tagit ett initiativ for att stilla tuffa krav for utsléppsfria bygg-
och anldggningsplatser med fokus pa anldggningsmaskiner. Staden har pekat ut el- eller vitgasmaskiner
som vigen framat.

Det dr inte en kostnadseffektiv klimatpolitik, da mer utsldppsminskning kan uppnas till en lagre kostnad
inom andra omraden. Risken finns dven att de svenska utslippsminskningarna nyttjas av andra linder
inom ESR sektorn.

Poédngen &r dock att ge marknaden tydliga signaler om att staden menar allvar och att det langsiktigt ar
vart att investera i exempelvis elgrivare.

I projektet har fo6ljande fem forslag till upphandlingskrav tagits fram for att kunna inforlivas i bestéllares
forfragningsunderlag (WSP, 2020):

1. Krav om att en viss procentandel av energianvindningen ska vara frdn utsldppsfria
arbetsmaskiner
2. Krav om 100% utsldppsfritt for utvalda moment

8 ESR star for Effort Sharing Regulation. Utsldppen regleras nationellt utifrdn EU:s ansvarsfordelingsforordning.
Mellan ar 2013 och 2020 bendmns denna sektor ESD, Effort Sharing Decision.Utover landbaserade transporter
ingér dven létt industri samt bostédder i ESR. Det svenska betinget 4r att minska utslappen med 63 procent fran
1990 &rs niva till 2030.
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3. Krav om 100% utsldppsfritt f6r utvalda arbetsmaskiner

4. Krav om att anbudslimnaren anger storlek pa utslappsreduktion genom anvindning av
utsldppsfria arbetsmaskiner

5. Anbudsldmnaren ges maojlighet att ldmna anbud med alternativa utféranden med hogre
utsldppsreduktion genom anvindning av utslippsfria arbetsmaskiner

Dessa fem kan delas upp i tva typer, dér de tre forsta utgér upphandlingar med skallkrav som sedan kan
tilldelas péa ldagsta pris. Férdelen med sédana ar att de ger tydliga forutséttningar for alla anbudslamnare,
dér det géller att uppfylla kraven till lagsta pris. Svarigheten ligger i att pa ett transparent sétt folja upp
kontrakten — dvs 1 vilken utstrdckning entreprendrerna faktiskt nyttjade elgrdvare i enlighet med
kontraktet. Det finns ocksé eventuella svarigheter i att definiera utvalda moment och arbetsmaskiner pé
ett verifierbart sétt i enligt med vad bestéllaren avser. Exempel finns déir entreprendren kdpt in en pall
eldrivna motorsdgar nir kontraktet specificerade att en andel av maskinerna i projektet skulle gé pa el.
Goteborgs stad har skrivit bort det genom att ange att kraven inte omfattar handverktyg, men problemet
ar generellt och kan uppkomma p4 annat sitt.” Dérutdver finns ocksa risken att malen ir s& hogt satta att
de inte gér att uppfylla. Idag finns inte storre elgrivare till att tillgd. Modellen tillater dock att tona ned
och anpassa kraven.

Betriffande variant 4-5 6ppnas for entreprendrerna att konkurrera med varandra i utslappsminskningar.
Det har fordelen att marknaden, inte bestéllaren, sitter niva for utslippsminskningar (eller andelen
elgriavare). Pa sd sitt “skyndar man langsamt” och forser entreprendrerna med incitament att driva
utvecklingen. Nackdelen ér dock att upphandlingen riskerar att bli en sk “skdnhetstavling” 8, dir det ar
1att att lova saker for att vinna upphandlingen som sedan inte nddvéndigtvis f6ljs upp. Utdver risken att
utsldppsminskningarna inte utfors, tillkommer problemet med att kraven motverkar konkurrens da
kalkylerbarheten i att rakna hem klimatsatsningar forsdmras.

I jamforelse med Trafikverkets modell inriktar sig Goteborgs upphandlingskrav enbart pa
arbetsmaskiners utsldpp (dven reducerat buller dr ett motiv for att foreskriva el- eller vitgasdrift) och
inte material. Déarutover stills krav pa maskintyp och inte utslapp av koldioxid. Betrdffande variant 1-3
ar kalkylerbarheten hogre &n i Trafikverkets modell, didr den senare krdver insikter om
modellberdkningen.

7 Den nobelprisbelonade (Hart och Holmstrom ar 2016) kontraktsteorin konstaterar att kompletta kontrakt inte
kan skrivas, bla for att spréket inte &r rikt nog att stipulera alla eventualiteter, och att alla kontrakt &r inkompletta.

8 Se fotnot 1
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5. Slutsats

Det ar upphandlade entreprendrer, underentreprendrer och teknikkonsulter som ska uppfylla
Trafikverkets egenpétagna klimatmal om att vara klimatneutrala till 2045. Trafikverket styr genom sina
upphandlingsmodeller och kontrakt. Innevarande riktlinje for dessa upphandlingar ger inte
entreprendrerna eller underentreprendrer incitament att investera i en mer klimatvinlig men dyrare
verksamhet. Trafikverkets upphandlingsmodell stodjer inte att ett dyrare anbud med en ligre
klimatpéverkan vinner upphandlingen. Det frimjar inte grona entreprendrer som vill investera i héllbar
ny teknik for omstéllningen mot ett hallbart byggande. Marknaden ges inte incitament att investera i
exempelvis ellastbilar eller elgrdvare som skulle leverera mer klimatnytta dn de 15 procent reduktion
som Trafikverket kraver for entreprenader i nuléget.

Huvudentreprendrerna som innehar kontraktet med Trafikverket har enbart incitament att precis
uppfylla kraven pa de 15 procent reduktion mot en berdknad klimatkalkyl. Den eventuella bonusen
kommer med en risk och behover saledes vara hog for att kunna motivera investeringar i ny teknik med
lagre utslapp. Underentreprendrerna som star for merparten av briansleforbrukning i anldggningsprojekt
genom masstransporter och schaktning, har 4nnu mindre incitament till investeringar i grona maskiner.
Deras situationen dr betingad av huvudentreprendrernas brist pa incitament till klimatinvesteringar och
en dnnu storre osékerhet kring eventuella bonusar.

Utover bristande incitament for marknadens aktorer att investera i hallbar ny teknik, kan uppfoljningen
av upphandlingsmodellen ifrdgasittas. For EPDer kring materialval finns rutiner och upparbetade
arbetssitt. Uppfoljning av brénsleforbrukning dr mer problematisk, dels att koppla varje maskin till
projekt men dven vad som hills i tanken, HVO, diesel och framgent el, vitgas eller brinsleceller.
Transparent uppfoljning &r en forutséttning for en fungerade upphandling.

Redan inledningsvis nimndes att klimatkrav i upphandlingar inte dr ett kostnadseffektivt styrmedel.
Material som cement, betong och stdl och transporterna &r redan internaliserade genom
utsldppsrittshandelssystemet (EU-ETS) respektive energi- och koldioxidskatt. Upphandlingskrav visar
dock handlingskraft for politiker och myndigheter, vilket medfor att det kommer fortsatt anvéndas. Da
blir frdgan hur de ska utformas for att maximera effekten.

Trafikkontoret i Goteborg har en ambition av succesivt uppna utslappsfria bygg- och anldggningsplatser
med el- och vitgasmaskiner. Upphandlingen ska goras med tydliga och kalkylerbara skallkrav for
entreprendrerna. Priset pa entreprenaderna kommer sannolikt gd upp pé kort sikt. Poéngen ar att
signalera till marknaden att kommunen kommer satsa och att det kommer finnas avsittning for
investeringar i gron teknik. Goteborgs modell &r en tydligare och mer transparent upphandlingsmodell
an Trafikverkets.
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