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Ordlista: termer & forkortningar

Tabell 1 — Ordlista 6ver termer och forkortningar:

Term & forkortningar ‘ Forklaring ‘

BaU

Business as Usual. Referensscenario som beskriver fortsatt anvandning av
dagens konventionella material, tekniker och produktionsprocesser utan
ytterligare klimatkrav eller styrmedel.

KRS

Klimatreduktionsscenario. Samlingsbegrepp for scenarier som innebar
anvandning av klimatférbattrade material och l6sningar jamfoért med BaU.

KRS1

Klimatreduktionsscenario med gradvisa och marknadsnara forbattringar, dar
kostnadsparitet med BaU uppnas relativt tidigt till foljd av stigande EU
ETS-priser.

KRS2

Klimatreduktionsscenario med mer langtgaende teknikskiften och hégre
initiala kostnader, exempelvis fossilfri eller vatgasbaserad produktion, dar
ekonomiska fordelar huvudsakligen realiseras pa lang sikt.

EU ETS

Europeiska unionens system fér handel med utslappsratter, som satter ett pris
pa koldioxidutslapp och paverkar materialkostnader dver tid.

CBAM

EU:s system for koldioxidjustering vid gransen som innebar att
utslappsintensiva varor belastas med en kostnad motsvarande EU ETS, for
att sakerstalla konkurrensneutralitet och motverka koldioxidlackage.

Skuggpris (EU ETS)

Antaget framtida koldioxidpris, ofta baserat pa EU-kommissionens prognoser,
som anvands i analysen for att illustrera forvantad prisutveckling vid osakra
framtida marknadsutfall.

Gron
marknadspremie

Ett kostnadspaslag for klimatférbattrade material till féljd av begransat utbud,
omogna marknader eller hdgre produktionskostnader i ett tidigt skede.

Overgangstakt

Den tidsmassiga hastighet med vilken évergangen fran BaU till KRS sker,
exempelvis omedelbar 6vergang eller successiv upptrampning over flera ar.

Kostnadsparitet

Tidpunkt da den totala kostnaden for ett klimatreduktionsscenario ar lika med
eller lagre an motsvarande BaU-kostnad.

Valfardsforlust

Den samhallsekonomiska kostnad som uppstar vid fordréjd omstallning,
exempelvis genom hoga initiala merkostnader eller uteblivna
utslappsminskningar till féljd av sena investeringsbeslut.
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Rapportsammanfattning

Denna rapport ger en dversyn av hur kostnaderna for Trafikverkets konventionella respektive
klimatforbattrade material kan utvecklas under planperioden 2026—2037. Analysen omfattar asfalt, betong
och konstruktionsstal och baseras pa ett huvudscenario samt tillhérande kanslighetsanalyser. Darutover
ingar en hinderanalys med fokus pa marknadsforutsattningar och genomfoérandefragor. Syftet att ge ett
underlag vid beddmning av ambitionsniva och tidplan fér framtida klimatkrav, med hansyn till
omstallningstakt samt kostnads- och leveransrelaterade risker.

Klimatkrav anvands i dag for att minska utslapp fran byggande samt drift och underhall av infrastruktur.
Samtidigt har kostnadsfragorna fatt 6kad betydelse i planering och genomférande. Kostnadsutvecklingen
paverkas dels av prisutvecklingen for konventionella material, dels av prispremier, teknikmognad och
tilgang pa klimatreducerade alternativ. For cement och stal paverkas kostnadsbilden i hog grad av EU
ETS, genom stigande koldioxidpriser och en successiv minskning av fri tilldelning. Osakerheterna i dessa
antaganden ar relativt stora, vilket motiverar en scenarioanalys som belyser hur kostnadsutvecklingen kan
se ut dver tid och vilka antaganden som har storst betydelse for resultaten.

Analysen utgar fran en integrerad kostnads- och klimatmodell dar ett referensscenario (BaU) jamférs med
tva klimatreduktionsscenarier (KRS1 och KRS2). Kostnadseffekter berdknas dels som skillnader i
material- och produktionskostnader, inklusive antagna marknadspremier, dels som ETS-relaterade
effekter kopplade till koldioxidpris och minskad fri tilldelning dar detta ar relevant. Underlaget bygger framst
pa leverantorsintervjuer genomforda i mars 2026, kompletterat med tidigare WSP-underlag, Trafikverkets
data och offentliga kallor. Kanslighetsanalyser har genomférts for ett urval av antaganden, daribland
ETS-prisbanor, marknadspremier och omstallningstakt.

Analysresultaten varierar mellan materialslagen.

e FoOr asfalt innebar bade KRS1 (miljdasfalt) och KRS2 (biobaserad asfalt) sma men varaktiga
merkostnader jamfért med BaU wunder hela planperioden. Nagon kostnads- eller
kassaflddesmassig paritet uppnas inte. Merkostnaderna ar dock begransade i absoluta tal och
relativt stabila dver tid. Klimatalternativen innebar darmed framst ett val som motiveras av
utslappsminskningar snarare an av ekonomiska besparingar. Resultaten paverkas i stor
utstrackning av antaganden om marknadspremier.

e FOr betong visar analysen att bade KRS1 (EvoBuild) och KRS2 (EvoZero) medfér hdgre initiala
kostnader an BaU, och att dessa merkostnader kvarstar under hela den nationella planperioden.
Stigande ETS-kostnader for BaU bidrar till att den relativa kostnadsutvecklingen for
klimatalternativen forbattras dver tid, men kostnadsparitet uppnas forst efter planperiodens slut.
KRS2 ger storre utsldppsminskningar an KRS1, men till hogre initiala kostnader. Analysen
illustrerar darmed en avvagning mellan 6kade kostnader pa kort och medellang sikt och storre
utslappsminskningar pa langre sikt.

e FOr konstruktionsstal ar resultaten mer beroende av materialfléden och tekniska forutsattningar.
KRS1, som baseras pa skrotbaserat stal till en prisniva i linje med BaU, innebar lagre
ETS-relaterade kostnader och uppvisar darmed en omedelbar férbattring av bade kostnads- och
kassaflodesprofilen, under forutsattning att tillrackliga skrotvolymer finns tillgangliga. KRS2 innebar
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hogre initiala kostnader och blir kostnads- och kassafléodesmassigt relevant forst efter
planperiodens slut. Pa langre sikt utvecklas dock kostnadsbilden mer gynnsamt an vid fortsatt
BaU-produktion.

Trafikverkets val av KRS-material kan i de flesta fall inte motiveras av strikt ekonomiska skal inom den
nationella planperioden, med undantag for KRS1 for konstruktionsstal. For betong och asfalt innebar
klimatalternativen genomgaende hdgre kostnader &n BaU, dven om merkostnaderna i flera fall ar
begransade i absoluta termer. Materialvalen kan daremot vara motiverade for att bidra till uppfyllelse av
Trafikverkets klimatmal, under forutsattning att merkostnaderna ar kanda och mdjliga att hantera. KRS2
medfor storre utslappsminskningar an KRS1, men ocksa hogre kostnader under planperioden, medan de
relativa kostnadsrelationerna férandras i ett langre tidsperspektiv.
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1. Inledning

Trafikverket har interna klimatmal som ska styra utsléppsreducerande &atgarder i myndighetens
verksamhet. Malen omsatts i klimatkrav vid upphandling, bland annat genom procentuella krav pa
utslappsreduktion i storre projekt samt genom krav kopplade till materialval, arbetsmaskiner och
transporter. Klimatkrav ar darmed ett centralt styrmedel for att minska klimatpaverkan fran
anlaggningsprojekt samt fran drift och underhall av infrastrukturen.

Under senare tid har fragor om klimatrelaterade merkostnader fatt storre betydelse i planering och
genomfdrande. Kostnaderna paverkas av bade utvecklingen av konventionella material och prisbilden for
klimatreducerade alternativ. EU:s styrmedel, sarskilt EU ETS och utfasningen av fri tilldelning, paverkar
kostnadsutvecklingen for vissa material. For klimatreducerade alternativ har marknadspremier, tillgang
och inlarning i vardekedjan stor betydelse. Det rader betydande osakerheter, bade vad galler prisbanor
och hur snabbt marknaden kan stalla om.

Mot denna bakgrund har Trafikverket initierat uppdraget for att belysa hur kostnaderna for konventionella
och klimatreducerade materialval kan utvecklas dver tid och vad det innebar for utformning och tidplan for
klimatkrav. Arbetet genomférs som en scenarioanalys av materialkostnader under nationell planperiod
2026-2037. Resultaten redovisas som huvudscenario (avsnitt 4) samt kompletterande
kanslighetsanalyser (avsnitt 5) och en hinderanalys som belyser marknads- och genomférandefragor
(avsnitt 6).

1.1 Syfte

Syftet med uppdraget ar att ta fram ett beslutsunderlag om kostnadsutvecklingen fér konventionella och
klimatreducerade materialval (asfalt, betong och stal) under perioden 2026—-2037. Underlaget ska visa nar
kostnadsparitet kan uppnas i olika scenarier och vilka antaganden som har storst betydelse for resultaten.

Uppdraget syftar vidare till att ge underlag for hur Trafikverket kan anpassa ambitionsniva och tidplan for
klimatkrav, med hansyn till kostnadsrisker, marknadens omstallningsférmaga och utvecklingen av EU-
styrmedel. | detta ingar att belysa risker kopplade till exempelvis utbudsbrist, kvarvarande prispremier och
osakerhet om framtida styrning.

1.1.1 Fragestallningar

Utredningen utgar fran tre fragestallningar:

1. Hur utvecklas kostnaderna for konventionella och klimatreducerade materialval (asfalt, betong och
stal) under perioden 2026-2037, och nar nas kostnadsparitet i olika KRS-scenarier givet
antaganden om EU ETS och marknadsutveckling?

2. Hur paverkas resultaten av antaganden om EU ETS-prisbanor, marknadspremier, inlarning och
Overgangstakt, och vilka antaganden har stérst betydelse for kostnadsbilden vid 20377
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3. Vad betyder resultaten foér ambitionsniva och tidplan for Trafikverkets klimatkrav, och hur kan krav
bidra till omstallning pa marknaden utan att skapa stora kostnadsrisker (t.ex. vid utbudsbrist eller
osakerhet i EU-styrmedel)?

1.1.2 Avgransningar

Analysen avgransas till kostnadsutveckling fér klimatkrav kopplade till materialval inom
anlaggningssektorn, med Trafikverket i rollen som bestallare. De material som ingar ar asfalt, betong och
konstruktionsstal, valda i samrad med Trafikverket utifran storlek pa klimatpaverkan och relevans for
kostnadsutveckling. Drivmedel, arbetsmaskiner och transporter ingar inte, eftersom dessa har analyserats
separat.

Kostnadsanalysen genomférs pa aggregerad niva och beskriver 6vergripande samband mellan
prisutveckling, marknadspremier, oOvergangstakt och EU ETS. Resultaten ska inte tolkas som
projektspecifika kalkyler eller prisprognoser for enskilda upphandlingar, utan som underlag for strategiska
beddmningar av kravens niva och tidplan.

Analysperioden ar nationell plan 2026-2037. Utblickar mot tiden efter 2037 anvands endast for att
illustrera langsiktiga trender i antaganden (t.ex. EU ETS-prisbanor) och for att diskutera mojliga vagval
och risker vid senare omstallning. Slutsatser och rekommendationer avser i foérsta hand planperioden.
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2. Bakgrund

Trafikverket har under flera ar arbetat med att omsatta sina klimatambitioner i upphandling och
kravstallning. Myndigheten har atagit sig att minska klimatpaverkan fran den nationella
transportinfrastrukturen och arbetar mot klimatneutralitet senast 2040, for att ligga i linje med det svenska
klimatmalet om klimatneutralitet 2045. Klimatkrav anvands i bade bygg- och underhallsprojekt: i storre
projekt (6ver 150 miljoner kronor) stalls procentuella reduktionskrav jamfort med 2015 ars nivaer (Tabell
2), medan mindre projekt och underhallsentreprenader i stallet omfattas av materialspecifika krav, bland
annat for armeringsstal, betong/cement, konstruktionsstal och drivmedel. Kraven utdkas successivt till fler
material och fler delar av verksamheten.

Tabell 2 — Trafikverkets reduktionsmal for utslapp fran infrastrukturen for projekt 6ver 150 mkr?

Ar Reduktionsmal (utslappsminskning och/eller upptag)
2025 30 %

2030 60 %

2035 80 %

2040 100 % (klimatneutralitet)

| Trafikverkets arsredovisning for 2025 uppskattas utslappen under 2024 fran Trafikverkets egen och
upphandlade verksamhet till cirka 1,6 miljoner ton Kkoldioxidekvivalenter, sett ur ett globalt
livscykelperspektiv.® Byggande, drift och underhall star for cirka 1,3 miljoner ton. Utslappen ar ungefar
jamnt férdelade mellan vag och jarnvag, och nyinvesteringar bidrar i samma storleksordning som drift,
underhall och reinvesteringar. Omkring 70 procent av utslappen sker inom Sverige, medan resterande
huvudsakligen sker inom EU.#

Som stor bestéllare paverkar Trafikverket marknaden bade genom volymer och genom tekniska krav.
Klimatkrav kan driva produktutveckling och 6ka tillgangen pa klimatférbattrade alternativ, men staller
samtidigt krav pa att kraven ar majliga att leverera och att kostnadsutveckling och leveransférmaga foljs
Over tid. Fragan om klimatrelaterade merkostnader har darfér blivit mer central i planering och
genomfdrande, sarskilt nar kraven skarps och fler material omfattas.

Kostnaderna for anlaggningsmaterial bedéms 6ka de kommande aren, bade for konventionella och for
klimatforbattrade alternativ. For utslappsintensiva material paverkas kostnadsbilden av EU:s
utslappshandel (EU ETS) genom stigande koldioxidpris nar antalet utslappsratter minskar och fri tilldelning
fasas ut. For klimatforbattrade alternativ ar det i stallet prispremier, omstallningskostnader och tillgang som

' https://bransch.trafikverket.se/contentassets/bd04374d86074cb0aad6a7f540338747/trafikverkets klimatkrav_original 251028-
skrivskyddad.pdf

2 https://bransch.trafikverket.se/contentassets/bd04374d86074cb0aa46a7f540338747/trafikverkets klimatkrav_original 251028-
skrivskyddad.pdf

3 Trafikverkets &rsredovisning 2025

4 Annual climate impact and primary energy use of Swedish transport infrastructure | European Journal of Transport and Infrastructure Research

Underlag for 6versyn av klimatmal och klimatkrav
Slutrapport
2026-05-12 | 10


https://bransch.trafikverket.se/contentassets/bd04374d86074cb0aa46a7f540338747/trafikverkets_klimatkrav_original_251028-skrivskyddad.pdf#:~:text=Trafikverket%20har%20m%C3%A5l%20och%20delm%C3%A5l%20som%20inneb%C3%A4r%20minskad,j%C3%A4mf%C3%B6rt%20med%202015.%20Klimatp%C3%A5verkan%20definieras%20av%20Trafikverkets%20Klimatkalkylverktyg.
https://bransch.trafikverket.se/contentassets/bd04374d86074cb0aa46a7f540338747/trafikverkets_klimatkrav_original_251028-skrivskyddad.pdf#:~:text=Trafikverket%20har%20m%C3%A5l%20och%20delm%C3%A5l%20som%20inneb%C3%A4r%20minskad,j%C3%A4mf%C3%B6rt%20med%202015.%20Klimatp%C3%A5verkan%20definieras%20av%20Trafikverkets%20Klimatkalkylverktyg.
https://bransch.trafikverket.se/contentassets/bd04374d86074cb0aa46a7f540338747/trafikverkets_klimatkrav_original_251028-skrivskyddad.pdf#:~:text=Trafikverket%20har%20m%C3%A5l%20och%20delm%C3%A5l%20som%20inneb%C3%A4r%20minskad,j%C3%A4mf%C3%B6rt%20med%202015.%20Klimatp%C3%A5verkan%20definieras%20av%20Trafikverkets%20Klimatkalkylverktyg.
https://bransch.trafikverket.se/contentassets/bd04374d86074cb0aa46a7f540338747/trafikverkets_klimatkrav_original_251028-skrivskyddad.pdf#:~:text=Trafikverket%20har%20m%C3%A5l%20och%20delm%C3%A5l%20som%20inneb%C3%A4r%20minskad,j%C3%A4mf%C3%B6rt%20med%202015.%20Klimatp%C3%A5verkan%20definieras%20av%20Trafikverkets%20Klimatkalkylverktyg.
https://trafikverket.diva-portal.org/smash/get/diva2:2040315/FULLTEXT01.pdf
https://journals.open.tudelft.nl/ejtir/article/view/4378

\\\I)

ofta ar avgdrande, och dessa kan férandras med teknikmognad och uppskalning. Osakerheten ar darmed
betydande, bade kring prisbanor och kring hur snabbt marknaden kan stalla om.

Trafikverket upphandlar arligen stora mangder varor och tjanster. En stor del av klimatpaverkan ar kopplad
till material och komponenter for utbyggnad och vidmakthallande av infrastrukturen samt till branslen och
andra energibarare. Figur 1 visar en dversiktlig fordelning av utslapp kopplade till centrala material- och
aktivitetsgrupper. Berakningarna beddms tacka den absoluta merparten (>98 %) av Trafikverkets utslapp,
men inkluderar inte alla utslappskallor, exempelvis vissa transporter av fardiga produkter till arbetsplatser.®

Sprangmedel _Avskogning

Armeringsstal o /’ o
49% 2% 1 2%

Ovriga material
6%

Asfalt

27%

Ovrigt stél
10%

Konstruktionsprocesser
och transporter
23%

Betong
15%

Figur 1 — Fordelning av totala utslapp fran statlig transportinfrastruktur per ar (vag och jarnvag).
Bearbetat fran Liljenstrom et al, 2019°.

| den har utredningen ligger fokus pa material eftersom de bade star for en stor del av
anlaggningsverksamhetens utslapp och utgér en betydande kostnad som kan paverkas genom
kravstallning. Asfalt, betong och stél har valts i samrad med Trafikverket da de ar centrala i manga projekt,
samtidigt som de skiljer sig at i omstallningsvagar, marknadslage och exponering mot styrmedel. Nasta
avsnitt beskriver urvalet och den gemensamma analyslogik som anvands fér materialen.

2.1 Materialval

Avsnitten nedan ger en kvalitativ dversikt av respektive material och de klimatforbattrade alternativ som
ligger nara till hands i ett Trafikverksperspektiv. Beskrivningarna avser materialens roll, huvudsakliga
utslapps- och kostnadsdrivare samt marknads- och styrningsférutsattningar. Detaljerade
berakningsantaganden, prisnivaer och scenarioantaganden redovisas i avsnitt 3.

5 Annual climate impact and primary energy use of Swedish transport infrastructure | European Journal of Transport and Infrastructure Research
8 Annual climate impact and primary energy use of Swedish transport infrastructure | European Journal of Transport and Infrastructure Research
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211 Asfalt

Asfalt anvands i stor omfattning i vagkonstruktioner, bade vid nybyggnation och vid drift- och
underhallsatgarder. Materialet hanteras i stora volymer och ar darmed centralt for Trafikverkets totala
klimatpaverkan och samlade materialkostnader, aven nar kostnaden per enhet ar relativt lag.

Klimatpaverkan uppstar huvudsakligen fran produktion av bindemedel samt fran energianvandning vid
asfaltblandning. Enligt livscykelanalysen i VTI rapport 1241 (2025) utgér produktion av bindemedel och
asfaltblandning de dominerande bidragen till fossil klimatpaverkan i livscykelfaserna A1-A5, medan
ballastproduktion samt interna transporter och utldggningsarbete star for mindre andelar.” Mot denna
bakgrund antas i analysen att bindemedlet (bitumen) svarar for 50 procent av asfaltens totala
vaxthusgasutslapp, trots dess relativt laga viktandel. Resterande utslapp harrér framst fran
ballastproduktion samt energi och bransleanvandning i asfaltverk.

Klimatforbattrade alternativ inriktas pa att minska de storsta utslappsposterna genom exempelvis 6kad
anvandning av atervunnet material, energieffektivare produktion, fossilfria drivmedel, lagre
blandningstemperaturer samt helt eller delvis biobaserade bindemedel. Kostnadsnivan paverkas samtidigt
av priser pa bindemedel och ballast, energikostnader samt logistik och produktionsférutsattningar, och
klimatforbattrade alternativ medfor ofta en prispremie till féljd av dyrare insatsvaror och begransat utbud.
Bestallarens kravstallning ar darfér central fér marknadens omstalining, medan exponeringen mot EU ETS
ar mer indirekt och varierar mellan vardekedjans olika led. Det bor aven noteras att negativa utslapp och
koldioxidupptag i dagslaget inte omfattas av EU ETS, utan hanteras i separata regelverk och genom
riktade stddmekanismer, dven om en framtida integration av permanenta koldioxidupptag utreds av
EU-kommissionen.?

| studien jamfoérs konventionell asfalt (s.k. standardprodukter) som referensbana, i form av bitumenbundet
slittager (ABT/ABS), med tva klimatférbattrade alternativ som representerar olika omstallningsvagar i
asfaltvardekedjan. Referensbanan utgérs av dagens standardasfalt med fossilt baserat bitumen, dar
bitumenproduktionen omfattas av EU ETS. Mot denna jamfors:

1. Miljdasfalt, som bygger pa etablerad teknik med hogre atervinningsgrad (RAP),
energieffektiviserad produktion samt fossilfria och/eller elektrifierade moment i asfaltverk och
utlaggning. Bindemedlet ar fortsatt fossilt bitumen, men den samlade klimatpaverkan reduceras
genom cirkularitet och effektivare processer.

2. Biobaserad asfalt, dar det fossila bitumenet helt eller delvis ersatts av biogena
bindemedelskomponenter, exempelvis talloljebaserade produkter (t.ex. Skanskas Asfalt Zero). |
dessa losningar anvands ofta talloliebaserat beck (TOP), en restprodukt fran skogs- och
pappersindustrin, i kombination med atervunnen asfalt. Produktionen kan ske med fossilfria
branslen och eldrivna maskiner.

Parallellt pagar omstallning aven hos bitumenproducenter, dar exempelvis Nynas arbetar med att minska
klimatpaverkan genom effektivare processer, 6kad anvandning av biobaserade ravaror och cirkulara
floden i sin raffinaderiverksamhet.® | denna studie antas dock att konventionell asfalt aven fortsattningsvis

7

VTI rapport 1241
8 Revision of the EU emissions trading system
9 Bitumen
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baseras pa fossilt bitumen och fungerar som referensbana, medan biobaserade bindemedel behandlas
som ett separat klimatalternativ.

De analyserade asfaltalternativen antas vara funktionellt utbytbara ur ett anlaggningsperspektiv, med
jamforbar teknisk prestanda och livslangd, i linje med leverantdrernas specifikationer. Eventuella skillnader
i klimat- och kostnadsutfall ska darfor tolkas som kopplade till materialval och produktionsmetod, snarare
an till skillnader i funktion eller underhallsbehov.

Obs: | analysen anvands aldre referensvarden for asfaltens klimatpaverkan. Dessa baseras pa tidigare
livscykeldata for framfor allt bitumen, innan de senaste uppdateringarna av europeiska LCA-underlag,
vilket innebar att resultaten sannolikt underskattar den faktiska klimatpaverkan.

21.2 Betong

Betong anvands i manga typer av anlaggningskonstruktioner sasom broar, tunnlar och fundament.
Materialets klimatpaverkan och kostnadsutveckling domineras i stor utstrackning av cement, vars
klinkerproduktion ger upphov till betydande process- och energirelaterade utslapp. Klimatforbattrade
betonglésningar kan uppnds genom minskad klinkerandel (t.ex. via SCM som flygaska),
energieffektivisering och branslebyte, samt genom koldioxidinfangning och lagring (CCS) vid
cementproduktion.

Denna utredning utgar fran klimatférbattrad Anlaggning FA-betong, dar flygaska delvis ersatter klinker och
som i dag kan betraktas som branschstandard for anlaggningsbetong. Som mer langtgaende alternativ
analyseras CCS-baserade betonger fran Heidelberg Materials: EvoBuild, med cirka 50 % infangade
processutslapp, och EvoZero, med 100 % infangning och nara nollutslapp fran cementtillverkningen. Bada
produceras i Brevik, Norge, och den infangade koldioxiden fordelas mellan produkterna via en gemensam
koldioxidbank i relation till inkdpta volymer. EvoBuild innebar ett begransat ytterligare
utslappsminskningsbidrag jamfort med FA-betong, medan EvoZero representerar det mest langtgaende
reduktionsalternativet inom analysen.

Kostnadsanalysen tar sin utgangspunkti att EU ETS paverkar cementklinker, inte betong som slutprodukt.
Betongpriser (kr/m®) omraknas darfor till cementpriser (kr/ton) med antagandet 0,45 ton cement per m?
betong, i linje med typiska recept for konstruktionsbetong. Av BaU-priset i startaret antas 55 % utgora
cementkostnad, medan 6vriga kostnader (ballast, produktion, transport m.m.) halls konstanta i absoluta
termer och gemensamma fér samtliga scenarier. Darmed isoleras hela kostnadsskillnaden mellan BaU
och klimatalternativen till cementledet, inklusive effekter av EU ETS och CCS.

Cementpriserna aterkonverteras slutligen till betongpriser (kr/m*®) genom multiplikation med 0,45.
Resultaten ska tolkas som ett analytiskt scenario for att tydliggéra EU ETS-relaterade styrsignaler via
cementpriset och méjliggdra jamforbarhet mellan konventionella och CCS-baserade alternativ, snarare an
som en prognos for faktiska marknadspriser. Det noteras att cementandelen i praktiken varierar mellan
olika betongkvaliteter, men antagandet om lika 6vriga kostnader beddms rimligt for analysens syfte.

213 Stal

Stal anvands i anlaggningssektorn framst i storre brokonstruktioner, dar behovet av hog hallfasthet och
seghet ar stort. | denna studie avser analysen stal for grovplat, som ar vanligt forekommande for
brokonstruktioner. Aven om stélets volym ofta &r mindre &n fér exempelvis asfalt eller betong har materialet
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en hdg klimatintensitet per ton, vilket gor materialvalet sarskilt betydelsefullt i klimatkalkyler fér storre
konstruktioner.

Trafikverkets klimatpaverkan fran stal ar i praktiken helt kopplad till importerade produkter, eftersom inget
primarstal produceras i Sverige for detta andamal. | analysen antas dock att kostnads och utslappseffekter
ar oberoende av exakt ursprung, da EU baserade styrmedel (framfér allt EU ETS) och globala
ravarumarknader ar prissattande oavsett produktionsland.

Kostnadsbilden for stal paverkas starkt av globala prisvariationer pa jarnmalm och skrot, energipriser
(sarskilt el), samt kapital och omstallningskostnader i produktionsledet. Stalpriser uppvisar historiskt
betydande volatilitet dver tid, vilket innebar att resultaten ska tolkas som strukturella skillnader mellan
produktionsvagar snarare an som exakta prisprognoser. Det ar samtidigt viktigt att skilja mellan
materialpris och totalkostnad pa konstruktionsniva, eftersom stalets andel av den fardiga brokomponenten
endast utgor en del av de samlade tillverknings- och montagekostnaderna.

| studien jamférs masugnsbaserat stal (BF/BOF) som referensbana med tva klimatforbattrade alternativ.
EAF stal ("'miljostal”), dar produktionen sker i ljusbagsugn baserad pa skrot, vilket innebar lagre utslapp
jamfért med masugnsproduktion. SSAB Zero, dar staltillverkningen ocksa sker i EAF men med férnybar
energi i samtliga produktionsled. Ravaran kan utgéras av skrot, vatgasbaserad direktreducerad jarnsvamp
(HYBRIT) eller en kombination av dessa. ldag tillverkas SSAB Zero stalet i USA och fraktas med fartyg
som drivs med biobransle till Sverige, men SSAB planerar att genom anlaggningarna i Oxelésund och
Luled successivt utdka produktionen for SSAB Zero fran 2026'° (skrotbaserad) respektive 2029"
(jarnsvamp).

Samtliga alternativ ar funktionellt utbytbara for det studerade anvandningsomradet (grovplat for
brokonstruktioner). Skillnaderna avser darmed klimatpaverkan, produktionsprocess och kostnadsstruktur,
inte teknisk funktion eller livslangd.

Stal ar tydligt exponerat mot EU ETS, vilket innebar att kostnadsutvecklingen i masugnsbaserade
produktionsvagar paverkas direkt av stigande koldioxidpriser. Fér EAF baserade alternativ minskar denna
exponering, men kostnadsutvecklingen styrs i stéllet i hog grad av tillgang till skrot, fossilfri el och ny
kapacitet. Bestallarstyrning kan bidra genom langsiktiga efterfragesignaler, men omstallningstakten
paverkas aven av internationell konkurrens och stalets globala investeringscykler.

10 https://www.aist.org/AlIST/aist/AIST/Conferences Exhibitions/European_Steel Forum/ESF%202023%20Presentations/Pei.pdf
" SSAB continues the transformation with a fossil-free mini-mill in Luled, Sweden - SSAB
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3. Metod

Analysen utgar fran tidigare genomfort arbete och resultat inom omradet, framfér allt Klimatomstéliningens
pris (Trafikverket, 2025) som utgér huvudunderlag for strukturering av atgarder och materialval. Arbetet
har darmed genomforts med utgangspunkt i Trafikverkets och WSPs befintliga kunskapsunderlag samt
kompletterande externa kallor.

3.1 Overgripande metodik

Analysen baseras pa en integrerad kostnads- och klimatmodell dar klimatférbattrade materialalternativ
jamférs med ett referensscenario (Business as Usual, BaU) som representerar dagens materialval,
klimatprestanda och kostnadsstruktur. Tva klimatreduktionsscenarier analyseras (KRS1 och KRS2),
vilka motsvarar olika ambitionsnivaer for utslappsminskning genom exempelvis férandrad materialmix,
effektivare produktionsprocesser eller anvandning av klimatférbattrade produkter.

Kostnadsutvecklingen analyseras dver tid och uttrycks som relativ férandring jamfért med BaU vid
analysens startar (2026). Samma referenspunkt anvands for samtliga scenarier, vilket maojliggor
jamforbara tidsserier. Den relativa kostnadsutvecklingen beraknas enligt:

Ci(t) — Cpay(2026)
Cpay (2026)

AC(t) = dar i € {BaU, KRS1, KRS2}

Den totala kostnaden i respektive scenario och ar uttrycks som summan av grundlaggande material- och
produktionskostnader samt kostnader for utslapp inom EU:s utslappshandel:

Ci(t) = Ppas,i(t) + pers(t) - Ei(t)

dér Py, ;(t)avser de scenario- och tidsspecifika material- och produktionskostnaderna i scenario i vid
tidpunkt t. pers(t)anger priset pa utslapp inom EU:s utslappshandel (EU ETS) vid tidpunkt ¢.
E;(t)betecknar utslappsnivan av vaxthusgaser i scenario i vid tidpunkt .

Denna formulering innebar att BaU-kurvan visar hur referenssystemets kostnader utvecklas éver tid
relativt startaret, medan KRS1 och KRS2 visar hur alternativa material- och teknikval paverkar
kostnadsutvecklingen givet samma basar. Kostnadsparitet uppstar nar kostnadsutvecklingen for ett
klimatreduktionsscenario sammanfaller med BaU-kurvan.

Klimatpaverkan beraknas parallellt som vaxthusgasutslapp per funktionell enhet. Den relativa
forandringen i utslapp mellan ett klimatreduktionsscenario och BaU berdknas enligt:

Escenario (t) - EBaU (t)
EBaU (t)

AE(t) =
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Genom att kombinera resultat for kostnads- och utslappsutveckling méjliggér metodiken jamférelser
mellan KRS1 och KRS2, samt mellan olika material och I6sningar, avseende bade utslappsminskning
och kostnadseffektivitet dver tid.

Analysens huvudsakliga tidshorisont foljer statens nationella planperiod 2026—2037. Fér att belysa
langsiktiga effekter av marknads- och prisutveckling kopplat till EU:s utslappshandel redovisas aven
indikativa resultat fram till 2055.

For att hantera osakerheter och testa modellens robusthet genomfoérs kanslighetsanalyser av centrala
antaganden. Dessa anvands for att analysera resultatens kanslighet for férandrade indata, medan
metodstruktur och berakningslogik ar konsekventa i samtliga scenarier. Vilka parametrar som varierats
och inom vilka intervall redovisas i efterféljande avsnitt.

3.2 Dataunderlag

Dataunderlaget baseras i huvudsak pa leverantorsintervjuer, kompletterat med erfarenhetsdata fran
tidigare WSP-uppdrag, underlag fran Trafikverket samt externa offentliga kallor. Strukturerade intervjuer
genomfordes i mars 2026 med en stdrre svensk leverantor per materialkategori (asfalt, cement/betong
och konstruktionsstal). Intervjuerna omfattade bade BAU och KRS och avsag uppgifter om aktuella och
forvantade prisnivaer, klimatavtryck samt marknadsutveckling dver tid, inklusive bedémningar av tillgang,
efterfragan och produktionskapacitet.

Leverantorsuppgifter fran tidigare WSP-uppdrag har anvants som referens och rimlighetskontroll for
antaganden om kostnader och utslapp, i syfte att sékerstalla intern konsistens i analysen. Trafikverket
har bidragit med underlag i form av fakturadata, marknadsinsikter samt stéd i tolkning och kalibrering av
BAU-antaganden. Antaganden om prisutveckling och styrmedelsrelaterade effekter inom EU:s system
for utslappshandel (EU ETS) har hamtats med stdd fran Europeiska kommissionen och anvands for att
berakna kostnadseffekter kopplade till forandrade koldioxidpriser.

De centrala variabler som ingar i analysen kan dvergripande grupperas i féljande omraden.

e Materialantaganden: Uppdelning mellan BAU, KRS1 och KRS2 per materialslag for ink&pspriser
(baspris och ev. gron marknadspremie for klimatfoérbattrade alternativ) samt tillhérande
utslappsfaktorer

o EU ETS: Antaganden om kostnaden for utslappsratter inom EU:s system for utslappshandel,
inklusive prisnivaer per utslappsratt éver tid samt utfasning av fri tilldelning

e Inlarningskurva: Antaganden om kostnadseffekter kopplade till inlarning och anpassning vid
inférande av nya material och I6sningar

« Overgangstakt: Antaganden om hur snabbt materialanvandningen évergar fran BAU till material
som uppfyller KRS1 respektive KRS2

Dataunderlaget ar sammanstallt for att stédja den metodik som beskrivs i avsnitt 3.1 och tillampas
konsekvent for bade KRS1 och KRS2. Identifierade osékerheter i data hanteras genom separata
kanslighetsanalyser, vilka redovisas i efterféljande avsnitt.
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3.2.1 Materialantaganden

For varje materialslag har pris- och utslappsantaganden tagits fram baserat pa dialoger med leverantérer
samt kompletterande underlag. Analysen omfattar ett grundscenario (BaU) och de tva klimatférbattrade
alternativen (KRS1 och KRS2).

For asfalt, betong och konstruktionsstal utgér genomsnittliga kostnads- och utslappsnivaer for etablerade
standardprodukter referens for BaU. Dessa jamfors med motsvarande data for klimatforbattrade
alternativ, dar skillnader i pris och klimatavtryck speglar forandrade materialrecept, insatsvaror eller
produktionsprocesser i linje med Trafikverkets materialkrav. Inkdpspriser baseras pa leverantérernas
bedémningar av aktuella marknadsnivaer och eventuella gréna marknadspremier. Utslappsfaktorer
anges som vaxthusgasutslapp per materialenhet och bygger pa leverantorsuppgifter.

Samma materialstruktur tillampas for BaU, KRS1 och KRS2, vilket mojliggor direkta jamforelser av
kostnads- och klimateffekter mellan kravnivaerna. En éversikt av antagna inkdpspriser och
utslappsfaktorer redovisas i Tabell 3.

Tabell 3 — Oversikt av materialantaganden fér priser och utslapp per material (BaU, KRS1, KRS2).
Forandring jamfort med BaU for KRS1 och KRS2 inom parentes.

Material ‘ Variabel ’ BaU ’ KRS1 ’ KRS2 ‘
Benamning Standardprodukter | Miljdasfalt Biobaserad asfalt
. ) - -
Asfalt Pris (kr/m?) 150 158 (+5 %) 173 (+15 %)
Utslapp (kg .
- +1 9%) (12)
COze/kg) 19 15 (-20 %) 19,2 (+1 %)
Benamning Anléggning FA | EvoBuild EvoZero
. 5 - -
Betong Pris (kr/m°) 1975 2700 (+37 %) 3525 (+78 %)
Utslapp (kg
CO.e/m?) (19 316 193 (-39 %) 0 (-100 %) (4
Benamning Masugnsstal Miljostal SSAB Zero
. Py -
Konstruktionsstal Pris (kr/ton) 10 500 10 500 (+/- 0 %) 13 700 (+30 %)
Utslapp (ton . .
CO2elton) 2.27 1,14 (-50 %) 0,68 (-70 %)

Det rader osakerhet kring de faktiska nivaerna pa grona marknadspremier for klimatférbattrade material,
sarskilt i ett langre tidsperspektiv. For att belysa hur sddana osakerheter paverkar analysens resultat
testas darfor variationer om + 5 procent i antagna inkdpspriser for klimatforbattrade material inom ramen
for kanslighetsanalysen. Dessa analyser redovisas i relevant efterféljande avsnitt.

2 Observera att angivet utslappsvarde inte inkluderar eventuell biogen kolsénka, eftersom denna inte ingar i EU ETS. Om biogena fléden
inkluderas blir nettoutslappen i praktiken cirka noll.

'3 Eftersom EU ETS paverkar cementklinker konverteras dessa utslappssiffror i enlighet darmed. Nivaerna, utifran dialog med Heidelberg
Materials, motsvarar 0,7 tCOze/ton for BaU, 0,4 tCO.e/ton for KRS1 och 0 tCO,e/ton for KRS2.

4 Utslapp ar 46 kg COze / ton, sett till ballast och transport. Men 0 kg kopplat till CSS produktion som &r relevant for EU ETS.
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3.2.2 EU:s system for handel med utslappsratter (EU ETS)

EU:s system for handel med utslappsratter (EU ETS) ar ett av unionens framsta styrmedel for att minska
utslappen av vaxthusgaser genom prissattning av koldioxid. Systemet omfattar utvalda aktiviteter inom
energi- och industrisektorn och innebar att verksamheter maste inneha utslappsratter motsvarande sina
verifierade utslapp. En utslappsratt ger ratt att slappa ut ett ton koldioxidekvivalenter.

For Trafikverkets inkdp av anlaggningsmaterial &r EU ETS relevant framst genom dess paverkan pa
utvalda delar av materialproduktionen. | denna utredning beaktas ETS-relevanta utslapp fran produktion
av jarn och stal samt fran cementklinker, vilket paverkar betong. For asfalt ar EU ETS i princip relevant
genom utslapp fran bitumenproduktion och fran férbranningsanlaggningar som dverstiger den faststallda
effektgransen om 20 MW. Aven om séadana utslapp i teorin skulle kunna omfattas av ETS2, ar den
praktiska betydelsen begransad i ett svenskt sammanhang, eftersom asfaltproduktion i stor utstrackning
redan har stallt om till fornybara branslen. | praktiken omfattas dessutom inga av de
forbranningsanlaggningar som ar aktuella for asfaltproduktion i Sverige av EU ETS, da deras installerade
tillférda effekt inte dverstiger denna grans. Darmed belastas asfalt i denna analys inte av ETS-kostnader
via forbranningsledet. Fokus i berakningarna ligger saledes pa de utslapp som faktiskt omfattas av
utslappsrattshandeln, vilket innebar att inte samtliga utslapp i materialens vardekedjor nodvandigtvis
prissatts via EU ETS.

Inom EU ETS férekommer aven sa kallad fri tilldelning av utslappsratter, syftande till att begransa risken
for koldioxidlackage i utsatta sektorer. Den fria tilldelningen baseras pa produkt- och aktivitetsspecifika
riktmarken (benchmarks). Utslapp som o&verstiger tilldelad benchmark maste tackas genom kop av
utslappsratter. Den fria tilldelningen fasas dock succesivt ut mellan 2026 och 2034. | denna utredning ar
utfasningen av fri tilldelning relevant fér betong (cement) och stal, medan asfalt inte omfattas, da fri
tilldelning sedan tidigare saknas for dessa aktiviteter.

Europeiska kommissionen tillhandahaller sa kallade skuggpriser for koldioxid fér anvandning i langsiktiga
analyser. Dessa redovisas i tva huvudscenarier:

« WAM (With Additional Measures) som ar férenligt med EU:s klimatmal och inkluderar ytterligare
styrmedel, samt

« WEM (With Existing Measures) som beskriver en utveckling med befintliga styrmedel och som
inte ar forenlig med klimatneutralitet.

| denna analys anvands WAM som huvudantagande for prisutvecklingen inom EU ETS. Inom
kanslighetsanalysen analyseras dels WEM, dels ett hogre prisantagande. For det senare har ett
kompletterande prisantagande tagits fram, benamnt "plus-WAM?”, dar skillnaden mellan WAM och WEM
adderas till WAM-nivan for att illustrera ett symmetriskt men motsatt scenario med hdégre koldioxidpriser.
Dessa antaganden ligger till grund for Tabell 2. For en férdjupad beskrivning av EU ETS, fri tilldelning och
prisutveckling hanvisas till Klimatomstéliningens pris.
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Tabell 4 — Skuggpriser for koldioxidprissattning for EU ETS1 (i EUR / tCO2)

Skuggpriser for koldioxidprissattning for EU ETS1 (i EUR / tCO2)

2030 95

WEM WAM Plus-WAM
2035 100 140 180
2040 100 290 480
2045 160 430 700
2050 190 490 790
2055 220 520 820

EU ETS 2 ar ett separat system under inférande som fran och med 2027 omfattar utslapp fran bland annat
vagtransporter och byggnader. EU ETS 2 ingar inte i denna utredning. Skalen ar dels att industrins
anvandning av branslen (i synnerhet for asfaltproduktion) i 6kande grad baseras pa hallbara biobranslen
som klimatmassigt nollraknas, dels att branslekostnader bedéms vara frankopplade de materialalternativ
som analyseras. Aven om klimatinvesteringar ofta samverkar i praktiken, kan det i teorin férekomma bade
BAU- och KRS-scenarier med saval hoga som laga kostnader kopplade till EU ETS 2 utan direkt koppling
till materialvalen i denna studie.

3.2.2.1  Fritilldelning av utslappsratter

Inom EU ETS férekommer fri tilldelning av utslappsratter i syfte att minska risken for koldioxidlackage i
utsatta sektorer. Den fria tilldelningen baseras pa produkt- och aktivitetsspecifika riktmarken
(benchmarks), dar utslapp som 6verstiger tilldelad niva maste tackas genom kop av utslappsratter. |
teorin innebar fri tilldelning att utslappsratter har en alternativkostnad aven om de erhalls utan direkt
utgift, eftersom foretag kan valja att salja dverskottsratter i stallet for att anvanda dem. Detta kan i sin tur
skapa incitament att genomféra atgarder for att minska utslappen och frigora utslappsratter for
forsaljning; en mekanism som ibland beskrivs som en "vattensangseffekt”.'®

Erfarenheter fran EU ETS visar dock att denna mekanism hittills haft begransad praktisk betydelse.
Historiskt har det funnits ett dverskott av utslappsratter i systemet, kopplat till dverutdelning under
tidigare handelsperioder, och utslappsratter har i stor utstrackning inte annullerats.® Detta har inneburit
att aktorer i praktiken inte fullt ut agerat som strikt rationella aktorer enligt den teoretiska modellen, utan i
stallet behandlat fri tilldelning som en reducerad eller utebliven faktisk kostnad. Den pris- och
Idnsamhetspaverkan som foljer av fri tilldelning har darmed varit svagare an vad som kan foérvantas i
teori.

Pa langre sikt kan denna situation komma att férandras i takt med att utbudet av utslappsratter stramas
at genom ett Iagre utslappstak, 6kad annullering via marknadsstabilitetsreserven samt den successiva
utfasningen av fri tilldelning mellan 2026 och 2034, sarskilt for cement och stal. | denna analys antas
dock att fri tilldelning, i linje med historisk praxis, i begransad utstrackning omsatts i aktiva strategier for

'S Has Europe's Emissions Trading Scheme Taken Away a Country's Ability to Reduce Emissions? - Kleinman Center for Energy Policy
'6 Positionspapper om reformering av EU-ETS
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handel eller lagring av utslappsratter, och att dess huvudsakliga effekt ar att dampa den kortsiktiga
kostnadsexponeringen for berérda material.

3.2.3 Carbon Border Adjustment Mechanism (CBAM)

CBAM éar EU:s gransjusteringsmekanism som syftar till att sakerstalla att importerade varor moter
samma koldioxidkostnad som produktion inom EU ETS." | takt med att fri tilldelning fasas ut kommer
CBAM-avgiften for importerat stal och cement i praktiken att motsvara kostnaden for utslappsratter inom
EU.

| denna analys modelleras CBAM darfor inte separat. Antagandet ar att kostnadseffekten for material
producerade utanfér EU blir likvardig med EU-producerade alternativ, givet att bada omfattas av samma
effektiva koldioxidpris. Publicerade priser pa CBAM-certifikat ligger i linje med genomsnittliga priser pa
utslappsratter inom EU ETS, vilket bekraftar att CBAM i praktiken speglar EU ETS-kostnaden.'® Detta
innebar att CBAM inte paverkar kostnadsjamférelserna mellan BaU och klimatreducerade alternativ i
rapportens scenarier.

3.24 Inlarningskurva

Vid inférande av nya material kan merkostnader uppsta i entreprenadledet, aven efter att materialen har
producerats och satts pa marknaden. Entreprenorer som Trafikverket upphandlar kan initialt sakna
erfarenhet av att arbeta med nya eller klimatforbattrade material, vilket kan krava anpassningar av
arbetssatt, planering och produktion. Sadana anpassningar kan ge upphov till tillfalliga kostnadsdkningar
som minskar i takt med att erfarenhet och etablerade rutiner utvecklas.

De material som analyseras i denna utredning ar emellertid funktionellt och kemiskt/fysikaliskt likvardiga
med motsvarande BaU-material i slutprodukt och applicering. Materialbyten i sig forutsatter darmed inte
forandringar i utférande hos entreprendrerna och medfér inte nédvandigtvis nagon inlarningseffekt eller
merkostnad.

Saledes antas i grundscenariot ingen inlarningsrelaterad merkostnad. Effekten av inlarning analyseras i
stallet inom ramen for kanslighetsanalyserna. Dér testas ett antagande om en initial merkostnad om

30 procent, som avtar successivt dver en tolvarsperiod, motsvarande tidshorisonten fér den nationella
planen.

3.2.5 Overgéang i materialbyte

En dvergang fran BaU till mer klimatvanliga material kan férvantas ta tid. Omstallningen paverkas av
flera faktorer, sasom marknadstillgang, produktionskapacitet, upphandlingspraxis och organisatoriska
forutsattningar hos bade leverantorer och entreprendrer. Hur snabbt en sddan évergang kan ske ar
darmed férenat med osakerhet.

Eftersom fokus i denna utredning ar nationell planperiod 2026—2037, antas i grundscenariot en relativt
snabb och linjar 6vergang. Det innebar att Trafikverket i KRS-scenarierna successivt ersatter
BaU-material med KRS-material under en sexarsperiod, motsvarande en arlig omstallning om 20
procent per ar fran och med 2026, tills full 6vergang uppnatts.

7 CBAM — végledningar
'8 Price of CBAM certificates - Taxation and Customs Union
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For att belysa betydelsen av antaganden om omstallningstakt testas aven alternativa upplagg inom
ramen for kanslighetsanalyserna. Dels analyseras en omedelbar 6évergang, dar BaU ersatts av
KRS-material inom ett ar, dels en langsammare évergang oéver tolv ar, motsvarande hela planperioden.

Det ska samtidigt noteras att Trafikverket inte nédvandigtvis behdver genomdriva en 6vergang fran noll
till hundra procent for samtliga material. Olika strategier kan tillampas, exempelvis genom évergripande
krav pa utslappsminskning, materialspecifika krav eller riktade satsningar pa utvalda material i sarskilda
projekt. Dessa alternativa upplagg och deras implikationer diskuteras vidare i avsnitt 6 Hinderanalys.

3.3 Felkallor

Analysen ar forenad med flera felkallor som foljer av bade datatillgdang och metodavgransningar.
Underlaget for kostnads- och utslappsantaganden baseras till stor del pa intervjuer med ett begransat
antal materialleverantorer, i regel en stdrre svensk leverantor per materialkategori. Detta innebar att
variationer mellan leverantorer, produktionsanlaggningar och regionala marknader inte fullt ut fangas i
analysen.

Vidare har materialalternativen avgransats till ett begransat antal representativa varianter per material och
kravniva (BaU, KRS1 och KRS2). Analysen tar darmed inte hojd for hela det spann av mgjliga
materialrecept, produktkvaliteter eller tekniska I6sningar som kan férekomma i praktiken.

Trafikverket tillhandahaller i flera fall inte detaljerade eller fullstandiga data om faktiska inkOpspriser,
utslapp eller kostnadsfordelning Iangs vardekedjan. For att hantera detta har analysen kompletterats med
offentligt tillgangliga kallor, tidigare WSP-uppdrag samt marknadsdialoger, vilket innebar att vissa
antaganden bygger pa uppskattningar och férenklingar.

Slutligen innebar analysens fokus pa nationell planperiod och évergripande scenarier att projektspecifika
variationer, lokala férutsattningar och kontraktsutformning inte analyseras i detalj. Resultaten bor darfoér
tolkas som indikativa pa systemniva, snarare an som exakta kostnadsutfall for enskilda projekt.
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4. Resultat av kostnadsberakningen

4.1 Prisutveckling

| detta avsnitt redovisas och analyseras de kvantitativa resultaten fran de respektive huvudscenarierna
for materialinkdpen: asfalt, betong och stal. Fokus ligger pa att kartlagga kostnadsutvecklingen under
nationell plan (2026—2037) i ett BaU-scenario jamfort med mer klimatvanliga materialval.

Resultaten utifran de grundldggande antaganden, redogjorda for i Avsnitt 3, presenteras nedan. For
avvikande variabler se kanslighetsanalyser i Avsnitt 5.

411 Asfalt

| féljande delavsnitt analyseras kostnads- och kassaflodeseffekter av att successivt ersatta asfalt, enligt
TRV:s ABT-krav ar 2030 med miljdasfalt och biobaserad asfalt.

4.1.1.1 Relativ kostnadsutveckling per klimatreduktionsscenario

Den relativa kostnadsutvecklingen for asfaltmaterial redovisas i Figur 1 genom tva grafer som
tilsammans illustrerar tva alternativa klimatreduktionsscenarier. Analysen visar kostnads- och
kassaflodeseffekter av att successivt ersatta asfalt enligt Trafikverkets ABT-krav ar 2030 med miljdasfalt
respektive biobaserad asfalt.

Den vanstra grafen visar den relativa kostnadsutvecklingen nar konventionell asfalt (BaU) successivt
ersatts av miljdasfalt i klimatreduktionsscenario (KRS1). Analysen avser Trafikverkets indirekta
materialinkdp i rollen som byggherre och inkluderar dels en initial gron marknadspremie for ett
klimatforbattrat asfaltmaterial, dels den langsiktiga kostnadspaverkan fran EU ETS kopplad till fossila
utslapp i materialets vardekedja.

Den hdgra grafen visar motsvarande analys for klimatreduktionsscenario 2 (KRS2), dar BaU successivt
ersatts av biobaserad asfalt, vilket innebar ett asfaltmaterial med mycket laga eller inga fossila utslapp
fran bindemedelsproduktionen ur EU ETS-perspektiv.

| bada scenarierna antas en sexarig évergang fran BaU till klimatférbattrad asfalt. Den streckade
perioden markerar Trafikverkets nationella plan fér 2026—-2037, som utgdr analysens huvudsakliga
fokus. Den langre tidshorisonten fram till 2055 redovisas for att tydliggéra den langsiktiga
kostnadstrenden baserat pa EU-kommissionens skuggpriser for EU ETS.
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Figur 2 — Relativ kostnadsutveckling for asfalt — 2026 till 2055. Vanster: BaU vs. miljoasfalt
(KRS1). Hoger: BaU vs. biobaserad asfalt (KRS2). Procentuell forandring relativt
basar (basar = 0).

Den vanstra grafen visar att KRS1 genomgaende medfér en nagot hogre kostnadsutveckling an BaU.
Skillnaden uppstar framst under inférandefasen, da miljdasfalt successivt ersatter BaU i en takt om 20 %
per ar fram till full utfasning 2031. Vid denna tidpunkt har utslappen minskat med cirka 20 %, samtidigt
som asfaltkostnaden ligger runt 6 % o6ver BaU. Kostnadsskillnaden kan tolkas som ett initialt
marknadspremium for klimatforbattrat material. Darefter utvecklas kostnaderna i BaU och KRS1 relativt
parallellt, med begransad paverkan fran EU ETS pa den totala asfaltkostnaden. Den absoluta skillnaden
mellan scenarierna ar liten och ligger inom ett snavt intervall, vilket ocksa framgar av y-axelns skala.
Nagon kostnadsparitet uppnas inte inom analysperioden.

Den hdgra grafen visar motsvarande utveckling for KRS2, dar biobaserad asfalt infors i samma takt.
KRS2 uppvisar ett tydligt hogre initialt kostnadspaslag an bade BaU och KRS1, vilket speglar ett stérre
prispremium for biobaserade bindemedel. Vid full utfasning av BaU ligger kostnaden cirka 15 % Over
BaU och forblir darefter relativt stabil dver tid. Samtidigt innebar materialbytet mycket stora
utslappsminskningar.

Aven om negativa utslapp eller biogena kolsénkor hade kunnat tillgodoraknas som kompensation inom
EU ETS (motsvarande netto noll), skulle detta endast fa en marginell effekt pa kostnadsbilden.
Kostnadsdkningen ar 2037 skulle i ett sadant fall minska fran cirka 16 % till 15 %. Férklaringen &r inte att
bitumen utgoér en liten andel av asfaltens utslapp, utan att asfaltens samlade utslapp per kvadratmeter ar
laga i forhallande till kostnaden per kvadratmeter. Darmed blir det kostnadspaslag som féljer av EU ETS
begransat i relation till det prispremium som féljer av klimatférbattrade bindemedel. Andelen av asfaltens
utslapp som harrér fran bitumen kan variera, men effekten pa det totala kostnadsutfallet &r liten. Aven
vid extrema antaganden uppgar skillnaden endast till nagra fa procentenheter. Den negativa
kostnadseffekten skulle dock kunna bli nagot stoérre om kolsankan éverstiger de utslapp som uppstar
fran sjalva asfalten.

Valet av klimatforbattrad asfalt bor darfor inte betraktas som ett renodlat ekonomiskt
optimeringsproblem, utan som en del av Trafikverkets samlade strategi for att minska klimatpaverkan
fran materialanvandning, aven nar kostnadsokningen i absoluta tal ar mattlig.
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4.1.1.2 Kassaflodesprofiler vid materialbyte

De hogre materialkostnaderna i bade KRS1 och KRS2 leder, sett Over analysperioden, till varaktigt
hogre I6pande utgifter jamfort med BaU. Givet den antagna sexariga dvergangen byggs merkostnaderna
upp successivt och kvarstar darefter over tid, utan att materialbytena vid nagon tidpunkt leder till lagre
kostnader an i BaU. Varken kostnadsparitet eller kassaflédesmassig Idnsamhet uppnas inom eller efter
den nationella planperioden 2026—-2037. Samtidigt ar de arliga merkostnaderna begransade i absoluta
tal, vilket innebar att den samlade kostnadsokningen sker gradvis. Materialvalen bor darmed framst ses
som klimatstrategiska atgarder snarare an som ekonomiskt motiverade utifran kort- eller medelfristiga
kostnadsbesparingar.

4.1.2 Betong

| foljande delavsnitt analyseras kostnads- och kassaflodeseffekter av att successivt ersatta traditionell
anlaggningsbetong med klimatférbattrade alternativ.

4.1.2.1 Relativ kostnadsutveckling per klimatreduktionsscenario

Figur 3 visar den ackumulerade kostnadsutvecklingen for betong i tva klimatreduktionsscenarier. Vanster
graf visar KRS1, dar traditionell FA-anlaggningsbetong (BaU) ersatts av EvoBuild. Hoger graf visar
KRS2, dar BaU ersatts av EvoZero med noll fossila utslapp fran cementproduktionen ur EU
ETS-perspektiv. | bada fallen antas en sexarig 6vergang, med fokus pa perioden 2026—2037 och en
utblick mot 2055 baserad pa EU ETS-skuggpriser.
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Figur 3 — Relativ kostnadsutveckling for betong — 2026 till 2055. Vanster: BaU vs. EvoBuild
(KRS1). Hoger: BaU vs. EvoZero (KRS2). Procentuell forandring relativt basar
(basar = 0).

Den vanstra grafen i Figur 3 visar att KRS1 innebar en tydlig initial merkostnad jamfért med BaU, framst
till féljd av den gréona marknadspremien for EvoBuild. Under évergangsperioden genomférs materialbytet
successivt och ar fullt genomfort ar 2031. Vid denna tidpunkt ar KRS1 cirka 30 % dyrare an BaU.
Darefter fortsatter BaU-kostnaderna att 6ka successivt som foljd av stigande EU ETS-relaterade
utslappskostnader, medan KRS1 uppvisar en flackare kostnadsutveckling. Kostnadsparitet mellan KRS1
och BaU nas forst efter den nationella planperioden, omkring ar 2054.

Den hogra grafen visar att KRS2 medfér mycket hoéga initiala merkostnader jamfort med BaU, vilket
speglar den betydligt hdgre marknadspremien for EvoZero. Aven hér sker dvergangen successivt fram
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till ar 2031, da KRS2 ar fullt infort. Vid denna tidpunkt &r KRS2 cirka 60 % dyrare an BaU. Darefter ar
kostnadsutvecklingen i princip helt flack, eftersom nollutslappen inte belastas av EU ETS.
BaU-kostnaderna fortsatter samtidigt att 6ka éver tid. Kostnadsparitet mellan KRS2 och BaU uppnas
ar2047, aven detta val efter den nationella planperioden.

4.1.2.2 Kassaflodesprofiler vid materialbyte

For betong innebar bade KRS1 och KRS2 att de hdga initiala merkostnaderna for klimatférbattrade
material Overgar i bestaende hogre |6pande utgifter jamfort med BaU 6ver tid. Givet den antagna
sexariga overgangen byggs merkostnaderna upp successivt och kvarstar darefter dver tid, utan att
materialbytena leder till lagre kostnader an BaU inom analysperioden. For EvoBuild (KRS1) reduceras
de I6pande merkostnaderna nagot i takt med stigande EU ETS-kostnader for BaU, men kostnadsparitet
nas forst langt efter den nationella planperioden. For EvoZero (KRS2) ar de initiala merkostnaderna
betydligt storre och kvarstar under en langre tid, &ven om franvaron av EU ETS-exponering ger en flack
kostnadsutveckling pa lang sikt. Detta innebar att varken KRS1 eller KRS2 ar ekonomiskt motiverade
utifran ett kassaflodesperspektiv inom perioden 2026-2037, utan framst drivs av langsiktiga klimatmal
snarare an av kort- eller medelfristiga kostnadsbesparingar.

4.1.3 Konstruktionsstal

| féljande delavsnitt analyseras kostnads- och kassaflodeseffekter av att successivt ersatta traditionellt
stal baserat pa masugnsprocessen (BF-BOF) med klimatférbattrade alternativ.

4.1.3.1 Relativ kostnadsutveckling per klimatreduktionsscenario

Figur 4 visar den ackumulerade kostnadsutvecklingen for stal i tva klimatreduktionsscenarier. Vanster
graf visar KRS1, dar masugnsstal (BF-BOF) ersatts av miljostal. Hoger graf visar KRS2, dar BaU ersatts
av SSAB Zero. | bada fallen antas en successiv 6vergang, med fokus pa perioden 2026—2037 och en
utblick mot 2055 baserad pa EU ETS-skuggpriser.
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Figur 4 — Relativ kostnadsutveckling for stal — 2026 till 2055. Vanster: BaU vs. SSAB Zero (KRS1).
Hoger: BaU vs. SSAB HYBRIT (KRS2). Procentuell forandring relativt basar (basar =
0).

Den vanstra grafen i Figur 4 visar att KRS1 redan initialt uppvisar ett relativt begransat kostnadsgap
jamfort med BaU, till férdel for KRS1. Overgangen fran BaU till KRS1 antas ske med en takt om 20 %
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per ar, vilket innebar att masugnsbaserat stal successivt ersatts fram till full dvergang ar 2031. Det bor
noteras att denna antagandeniva sannolikt ar optimistisk, givet en begransad tillgang pa skrot och
konkurrens fran andra képare, men i analysen antas full dvergang for att illustrera den principiella
kostnadsutvecklingen. Vid full implementering ar 2031 ger materialbytet en utslappsminskning om cirka
50 %, samtidigt som prisnivan antas vara i niva med BaU, det vill sdga utan nagot marknadspremium.
Under den tidiga delen av perioden féljer kostnadsutvecklingen darfér BaU mycket nara. Darefter borjar
BaU-kostnaderna dka snabbare till foljd av stigande EU ETS-kostnader for masugnsbaserad produktion.
Kostnadsparitet foreligger darmed omedelbart, redan fran 2026, och kostnadsutvecklingen fortsatter
darefter konsekvent till fordel for KRS1. Efter 2031 férstarks denna skillnad ytterligare, i takt med att BaU
fortsatt belastas av dkande utslappskostnader, vilket innebar att KRS1 blir successivt mer
kostnadseffektivt dver tid.

Den hogra grafen visar ett nagot storre initialt kostnadsgap for KRS2 jamfért med BaU, vilket speglar
hdgre investerings- och produktionskostnader for vatgasbaserat stal. Aven har antas en linjar 6vergang
om 20 % per ar fran BaU till KRS2 fram till full utfasning ar 2031. Vid denna tidpunkt uppnas en
utslappsminskning om cirka 70 %, samtidigt som kostnadsnivan ligger omkring 19 % 6ver BaU. KRS2
uppvisar dock en betydligt flackare kostnadsutveckling éver tid an BaU, vilket aterspeglar laga framtida
utslappskostnader i takt med att fossil energi ersatts. BaU-kostnaderna stiger daremot kraftigt till foljd av
Okande koldioxidpriser, och kostnadsparitet mellan BaU och KRS2 uppnas omkring ar 2038. Detta sker
efter den nationella planperiodens slut (2026—2037), vilket innebar att KRS2 under storre delen av
planperioden uppvisar ett negativt kostnadsgap relativt BaU. Efter paritet vaxer skillnaden dock tydligt till
KRS2:s fordel, vilket indikerar att det klimatvanliga stalet pa langre sikt ger en lagre ackumulerad
kostnadsutveckling an fortsatt BaU-produktion.

4.1.3.2 Kassaflodesprofiler vid materialbyte

Sett till kostnadernas tidsprofil innebar évergangen till KRS1 att materialbytet ar kostnadsneutralt redan
fran start och darefter ger successivt lagre I6pande kostnader an BaU, till foljd av minskad exponering
mot EU ETS vid oférandrad materialkostnad. Forutsatt tillgang till skrotbaserat stal innebar detta att
KRS1 ar ekonomiskt fordelaktigt under hela analysperioden, inklusive inom den nationella planperioden
2026—-2037. For KRS2 ar bilden annorlunda: materialbytet medfor initialt hogre kostnader an BaU, i linje
med det kostnadsgap som redovisas ovan, och dessa merkostnader kvarstar under hela planperioden.
Kostnadsparitet nas direkt efter planperiodens slut, varefter KRS2 utvecklas tydligt till BaU:s nackdel i ett
langre tidsperspektiv. Detta innebar att KRS1 framstar som det ekonomiskt mest attraktiva alternativet
pa kort och medellang sikt, medan KRS2 praglas av hdgre initiala kostnader men starkare langsiktig
ekonomisk och klimatmassig potential, givet Trafikverkets langsiktiga mal och begransningar i tillgangen
pa skrotbaserat stal.

4.2 Sammanfattande analys

Analysen av BaU, KRS1 och KRS2 for asfalt, betong och stal visar att kostnads- och kassaflédesutfall
skiljer sig markant mellan materialslag och klimattekniker.

e FOor asfalt innebar bade KRS1 (miljdasfalt) och KRS2 (biobaserad asfalt) begransade men
uthalliga merkostnader jamfért med BaU. Varken kostnadsparitet eller kassaflodesmassig
Ionsamhet uppnas inom eller efter den nationella planperioden, och de ackumulerade
nettokostnaderna forblir negativa. Samtidigt ar kostnadspaslagen sma i absoluta termer (+5 %
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respektive +15 %), vilket bor ses i relation till asfaltens laga styckkostnad men stora volymer och
héga samlade utslapp. Klimatalternativen for asfalt motiveras darmed framst av klimat- och
styrmedelsskal snarare an av ekonomisk I6nsamhet.

e For betong innebar bade KRS1 (EvoBuild) och KRS2 (EvoZero) hdgre kostnader an BaU under
hela den nationella planperioden. KRS1 medfér en tydlig initial merkostnad som gradvis
reduceras i takt med stigande EU ETS-kostnader fér BaU, men kostnadsparitet nas forst langt
efter planperiodens slut. KRS2 mojliggor stérre utslappsminskningar men kannetecknas av annu
hogre initiala merkostnader, och uppnar varken kostnads- eller kassaflodesmassig ldnsamhet
inom perioden 2026—2037. Betonganalysen illustrerar darmed en tydlig avvagning mellan héga
kort- och medelfristiga merkostnader och langsiktiga klimatambitioner.

e For stal uppvisar KRS1 (miljostal) omedelbar kostnads- och kassaflodesmassig Idnsamhet,
eftersom materialbytet antas ske till samma pris som BaU men med lagre utslapp. De positiva
kassaflodena vaxer kraftigt dver tid till f6ljd av 6kande EU ETS-kostnader for masugnsstal. Detta
resultat begransas dock av en i praktiken begransad tillgang pa skrot. KRS2 (SSAB Zero) har
hdga initiala kostnader och blir kassaflodesmassigt [onsamt forst langt efter planperiodens slut,
runt 2044, men visar god langsiktig potential ur ett ekonomiskt perspektiv.

Sammanfattningsvist ar det, med undantag for stal i KRS1, inte motiverat ur ett renodlat ekonomiskt
perspektiv att valja KRS1- eller KRS2-I6sningar inom den nationella planperioden. Fér betong och asfalt
innebar klimatalternativen genomgaende hdgre kostnader an BaU. Daremot kan dessa materialval vara
motiverade for att na Trafikverkets klimatmal, under férutsattning att utslappsminskningarna sker till en
accepterad merkostnad. Inom nationell plan ger KRS2 generellt stérre utslappsminskningar men ocksa
hdgre kostnader an KRS1, aven om kostnadsrelationen mellan alternativen varierar i ett langre
tidsperspektiv.
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d.

Kanslighetsanalys

Kéanslighetsanalysen syftar till att bedéma resultatens robusthet ar i férhallande till de framsta osékerheter
och alternativa antaganden. Fokus ligger pa hur férandringar i utvalda nyckelparametrar paverkar
skillnaden mellan BaU och de analyserade klimatreduktionsscenarierna (KRS), med sarskilt fokus pa
gapet mellan kurvorna vid ar 2037 (slutet pa nationell plan).

Foljande antaganden varieras i denna analys:

1.

EU ETS-prisprognos: Variation mellan WEM och WAM enligt EU-kommissionens
rekommenderade prisbanor, samt ett kompletterande hégprisscenario ("plus-WAM”) beraknat som
differensen mellan dessa.

Gron marknadspremie: Ett paslag om +/- 5 procent jamfort med materialspecifika uppskattningar.
Inlarningskurva: Ett paslag pa KRS om +30 procent som avtar linjart till O procent éver 12 ar.

Overgangstakt: En snabb respektive langsam 6vergang fran BaU till KRS, motsvarande 1-ars
respektive 12-ars évergang, jamfort med utgangsfallet om 6 ar.

| detta avsnitt redogors for hur variationer i dessa antaganden paverkar resultaten och vilka parametrar
som har storst betydelse for slutsatsernas stabilitet och tolkning. Effekterna beskrivs framst som
forandringar i gapet mellan KRS och BaU vid ar 2037. Kanslighetsanalysen redovisas per material (asfalt,

betong

och stal) for att underlatta jamforelser och belysa hur samma antagandevariation kan ge olika

genomslag i respektive material.

5.1

Asfalt

| asfaltsavsnittet sammanfattas hur kanslighetsantaganden paverkar gapet mellan KRS-alternativen och
BaU vid 2037, samt hur detta slar pa tidpunkten for kostnadsparitet och positiv ackumulerad
nettoldbnsamhet.

5.1.1

EU ETS prisprognos

| detta delavsnitt analyseras hur variationer i EU ETS-pris (Iagre respektive hogre prisbana) paverkar
kostnadsskillnaden mellan BaU och KRS. Fér asfalt blir genomslaget normalt begransat, eftersom EU-
ETS-relaterade kostnader utgar en liten andel av den totala kostnaden och eftersom prisférandringen
paverkar bade BaU och KRS, vilket dampar effekten pa mellanskillnaden.

KRS1 — Overgang till miljéasfalt

Om EU ETS foljer WEM-banan ar gapet mellan KRS1 och BaU i slutet av nationell plan (2037) i
stort sett oférandrat: fran -4,7 % i utgangsfallet till -4,9 %. Forklaringen ar att bAde KRS1 och BaU
far en nagot lagre kostnadsutveckling nar EU ETS-priset ar lagre.
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e Om EU ETS i stallet foljer Plus-WAM minskar gapet mellan KRS1 och BaU marginellt i slutet av
nationell plan (2037): fran -4,7% i utgangsfallet till -4,6%. Aven har férklaras den begransade
forandringen av att prisékningen slar igenom i bade KRS1 och BaU.

e EU ETS-prisets utveckling paverkar darmed den relativa kostnadsutvecklingen mellan KRS1 och
BaU i begransad utstrackning. Kostnadsparitet uppnas inte vid nagot av prisscenarierna.

KRS2 - Overgang till biobaserad asfalt

e Om EU ETS foljer WEM-banan ar gapet mellan KRS2 och BaU i slutet av nationell plan (2037) i
stort sett oférandrat: fran -14,7 % i utgangsfallet till -14,9 %.

e Om EU ETS i stallet foljer Plus-WAM minskar gapet till -14,6 %.
e EU ETS-priset paverkar gapet i begransad utstrackning, och kostnadsparitet uppnas inte for

KRS2 i nagot prisscenario.

5.1.2 Gron marknadspremie

| detta delavsnitt varieras antagandet om gron marknadspremie kring grundfallet for att prova hur
forandrade prisforutsattningar for klimatférbattrad asfalt paverkar resultaten.

Marknadspremien far ett relativt stort genomslag i detta materialslag, eftersom den initiala prisskillnaden
mellan BaU och KRS ar begransad och eftersom premien enbart paverkar KRS medan BaU lamnas
oférandrat. Férandringen slar darfor direkt pa den relativa kostnadsbilden.

Okad gron marknadspremie (+5 procent):

o For KRS1 foérsamras Ionsamheten relativt BaU. | slutet av nationell plan (2037) 6kar gapet mellan
KRS1 och BaU fran -4,7 % till -10,0 %.

e FoOr KRS2 forsdmras Ionsamheten pa motsvarande satt. Gapet mellan KRS2 och BaU vid 2037
Okar fran -14,7 % till -20,5 %.

o Kostnadsparitet och nettolénsamhet uppnas inte under analysperioden for vare sig KRS1 eller
KRS2.

Minskad gron marknadspremie (-5 procent):

o For KRS1 forbattras Idnsamheten relativt BaU nar marknadspremiet i stort sett forsvinner. Gapet
mellan KRS1 och BaU vid 2037 férandras fran -4,7 % till +0,5 %. Kostnadsparitet och positiv
nettoldnsamhet uppnas fran analysperiodens bérjan och starks over tid.

o For KRS2 minskar kostnadsnivan och gapet gentemot BaU reduceras: fran -14,7 % till -9,0 % vid
2037. Trots detta uppnas varken kostnadsparitet eller positiv nettoléonsamhet under
analysperioden.

5.1.3 Inlarningskurva

| detta avsnitt analyseras ett alternativt antagande dar KRS belastas med ett initialt kostnadspaslag om
+30 % pa asfalt, som darefter trappas ned linjart till 0 % &éver 12 ar.
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Antagandet paverkar enbart KRS, medan BaU lamnas oférandrat. Effekten kan darfér beskrivas som att
gapet mellan KRS och BaU vid 2037 forstarks (blir mer negativt), vilket i sin tur innebar att
kostnadsparitet och tidpunkt for positiv ackumulerad nettolénsamhet forskjuts framat i tiden.

For asfalt 6kar gapet vid 2037 fran -4,7 % till -7,4 % fér KRS1 och fran -14,7 % till -17,6 % for KRS2.
Detta férandrar dock inte slutsatsen, eftersom varken kostnadsparitet eller positiv ackumulerad
nettoldnsamhet uppnas for asfalt i nagot scenario.

5.1.4 Overgangstakt

| detta avsnitt analyseras betydelsen av 6vergangstakt for de material dar kostnadsparitet kan uppnas.
For asfalt redovisas darfor inga resultat, eftersom kostnadsparitet inte uppnas i nagot scenario.

5.1.5 Sammanfattning av kanslighetsanalyser for asfalt

Tabellen nedan sammanfattar hur kanslighetsantagandena paverkar gapet mellan KRS och BaU vid ar
2037. Vardena anges som gapets niva i procent, med férandringen i procentenheter jamfért med
utgangsfallet inom parentes.

Tabell 5 — Sammanstillning av gap (KRS-BaU) vid 2037 for asfalt: niva i procent och forandring
(procentenheter) jamfort med utgangsfallet

Kéanslighetsanalys Alternativ

WEM -4,9 % (-0,2) -14,9 % (-0,2)
EU ETS prisprognos Plus-WAM -4,6 % (-0,1) -14,6 % (-0,1)

Okat premium -10,0 % (-5,3) -20,5 % (-5,8)
Grén marknadspremie

Minskat premium +0,4 % (+5,2) -9,0 % (+5,7)
Inlérningskurva Kostnadspaslag -7,4 % (2,7) -17,6 % (2,9)

Resultaten visar att det grona marknadspremiet ar den klart mest styrande osakerheten for asfalt, med
forandringar i gapet pa omkring 5 procentenheter for bade KRS1 och KRS2. Inlarningskurvan ger ett
mattligt genomslag (cirka 3 procentenheter), medan variationer i EU ETS-priset endast paverkar gapet
marginellt. Sammantaget kvarstar slutsatsen att kostnadsparitet inte uppnas for asfalt, med undantag for
KRS1 i fallet med minskat marknadspremium.
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5.2 Betong

| betongavsnittet sammanfattas hur kanslighetsantaganden paverkar gapet mellan KRS-alternativen och
BaU vid 2037, samt hur detta paverkar tidpunkten for kostnadsparitet och positiv ackumulerad
nettoldnsamhet.

5.2.1 EU ETS prisprognos

| detta delavsnitt analyseras hur ett lagre respektive hégre EU ETS-pris paverkar gapet mellan KRS och
BaU vid 2037, framst genom hur utslappsrelaterade kostnader slar igenom i BaU-kalkylen.

KRS1 — Overgang till EvoBuild CCS

e Om EU ETS foljer WEM-banan minskar gapet mellan KRS1 och BaU i slutet av nationell plan
(2037) fran -22,4 % till -29,6 %, vilket innebar att KRS1 far en storre kostnadsnackdel relativt
BaU. Ett lagre EU ETS-pris dampar darmed Ionsamheten for materialbytet. Kostnadsparitet
senarelaggs fran 2054 till att intraffa efter analysperiod, och eventuell ackumulerad
nettolonsamhet sker annu senare.

e Om EU ETS i stallet foljer Plus-WAM minskar gapet mellan KRS1 och BaU vid 2037 till -15,3 %.
Ett hogre EU ETS-pris starker darmed Ionsamheten for materialbytet. Kostnadsparitet
tidigarelaggs fran 2054 till 2041, aven om ackumulerad nettolonsamhet fortfarande inte intraffar
inom analysperioden.

KRS2 - Overgang till EvoZero

e Om EU ETS féljer WEM-banan férandras gapet mellan KRS2 och BaU i slutet av nationell plan
(2037) fran -43,7 till -61,1 %. Ett lagre EU ETS-pris innebar darmed en tydlig forsamring av
lonsamheten for materialbytet. Kostnadsparitet uppnas inte under analysperioden (jamfért med
2047), utan ackumulerad nettolonsamhet.

e Om EU ETS i stallet foljer Plus-WAM minskar gapet mellan KRS2 och BaU vid 2037 fran -43,7%
till -26,3 %. Ett hogre EU ETS-pris starker darmed lonsamheten fér materialbytet. Kostnadsparitet
tidigarelaggs fran 2047 till 2040 och ackumulerad nettolonsamhet intraffar ar 2052, vilket ar inom
analysperioden men langt efter nationell plan.

5.2.2 Gron marknadspremie

| detta delavsnitt varieras antagandet om marknadspremium for att belysa hur ett hdgre respektive lagre
prispaslag for KRS paverkar kostnadsparitet och tidpunkt for ackumulerad nettolonsamhet.

For betong styrs kostnadsbilden i hogre grad av EU ETS-priset, vilket innebar att ett forandrat
marknadspremium ger ett mer begransat genomslag i gapet mellan KRS och BaU. Effekten yttrar sig
framst som att kostnadsparitet och nettolénsamhet forskjuts i tid.

Okad grén marknadspremie (+5 procent):

e For KRS1 6kar gapet mellan KRS1 och BaU vid 2037 fran -22,4 % till -26,5 %. Varken
kostnadsparitet eller ackumulerad nettolénsamhet intraffar under analysperioden, jamfért med
kostnadsparitet ar 2054 i grundfallet.
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e For KRS2 minskar gapet mellan KRS2 och BaU vid 2037 fran -43,7 % till -49,9 %.
Kostnadsparitet intraffar 2050, jamfért med 2047 i grundfallet. Ingen ackumulerad nettolonsamhet
uppnas under analysperioden.

Minskad gron marknadspremie (-5 procent):

e For KRS1 minskar gapet mellan KRS1 och BaU vid 2037 fran -22,4 % till -18,3 %.
Kostnadsparitet uppnas 2048.

e For KRS2 minskar gapet mellan KRS2 och BaU vid 2037 fran -43,7 % till -37,5 %.
Kostnadsparitet tidigarelaggs till 2045.

5.2.3 Inlarningskurva

| detta delavsnitt analyseras hur en inlarningskurva (ett initialt KRS-paslag om +30 % som avtar linjart till
0 % pa 12 ar) paverkar resultaten for betong. Utfallet sammanfattas for ar 2037 (med 2026 inom
parentes).

Tabell 6 — Effekter av inlarningskurva (KRS +30 % ar 1, linjart till 0 % ar 12) pa kostnadsparitet
och relativ kostnadsutveckling, resultat ar 2037 (2026 i parentes)

Klimatscenario Relativ kostnadsutveckling Kostnadsparitet
KRS1 (-) 2,1 procentenheter (-22,4 % 2 -24,5 %) | +/-0 ar (2054)
KRS2 (-) 3,1 procentenheter (-43,7 % = 46,8 %) | +1 ar (2047 - 2048)

For betong leder inlarningskostnaden inte till en férandring av aret for kostnadsparitet KRS1 men en med
1 ar for KRS2. Den 6vergripande kostnadsbilden och den relativa rangordningen mellan alternativen ar i
ovrigt oférandrad.

5.2.4 Overgangstakt

| detta delavsnitt analyseras hur val av 6vergangstakt (snabb respektive langsam 6vergang fran Bau till
KRS) paverkar tidpunkten fér kostnadsparitet och positiv ackumulerad nettoldnsamhet.

For betong paverkar 6vergangstakten den relativa kostnadsutvecklingen, i den meningen att en
langsammare dvergang ger ett mer fordelaktigt kostnadsutfall for klimatalternativen. Fran och med
ar 2037 fortsatter dock kostnadsutvecklingen enligt samma trend oavsett dvergangstakt, och
tidpunkterna for kostnadsparitet férandras inte. Valet av 6vergangstakt paverkar i stallet den
ackumulerade nettokostnaden per uppnadd utslappsminskning.

5.2.5 Sammanfattning av kanslighetsanalyser for betong

Tabellen nedan sammanfattar hur kanslighetsantagandena paverkar gapet mellan KRS och BaU vid ar
2037. Vardena anges som gapets niva i procent, med férandringen i procentenheter jamfért med
utgangsfallet inom parentes.
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Tabell 7 — Sammanstillning av gap (KRS-BaU) vid 2037 for betong: niva i procent och forandring
(procentenheter) jamfort med utgangsfallet

Kéanslighetsanalys Alternativ KRS1 KRS2

WEM -29,6 % (-7,2) -61,1 % (-17,4)
EU ETS prisprognos Plus-WAM -15,3 % (+7,1) -26,3 % (+17,4)

Okat premium -26,5 % (-4,1) -49.9 % (-6,2)
Grén marknadspremie

Minskat premium -18,3 % (+4,1) -37,5 % (+6,2)
Inlérningskurva Kostnadspaslag -24.5 % (-2,1) -46,8 % (-3,1)

Resultaten visar att EU ETS-priset ar den mest styrande osakerheten for betong: gapet forandras kraftigt,
sarskilt for KRS2. Marknadspremium och inlarningskurva ger ett mer begransat genomslag i gapet, men
paverkar fortfarande tidpunkten fér kostnadsparitet.

5.3 Konstruktionsstal

| stalavsnittet belyses hur kanslighetsantaganden paverkar kostnadsbild och I6nsamhet for SSAB Zero
respektive vatgasbaserade alternativet SSAB HYBRIT, i jdamférelse med BaU.

5.3.1 EU ETS prisprognos

| detta delavsnitt analyseras hur variationer i EU ETS-priset paverkar den relativa Idnsamheten mellan
BaU och KRS, framst via utslappsrelaterade kostnadskomponenter i vardekedjan.

KRS1 - Overgang till Miljostal

e Om EU ETS fdljer WEM-banan minskar gapet mellan KRS1 och BaU i slutet av nationell plan
(2037) fran 20,8 % till 10,4 %. KRS1 har fortsatt en kostnadsférdel fran start (2026), och bade
kostnadsparitet och positiv nettoldonsamhet intraffar ddrmed redan i borjan av analysperioden.

e Om EU ETS i stallet foljer Plus-WAM 6kar gapet mellan KRS1 och BaU vid 2037 fran 20,8 % till
31,1 %. Slutsatsen ar oférandrad att KRS1 ar [6nsamt relativt BaU fran 2026, vilket innebar att
paritet uppnas omgaende och att nettoldonsamheten byggs upp successivt.

KRS2 - Overgang till SSAB Zero

e Om EU ETS foljer WEM-banan férandras gapet mellan KRS2 och BaU i slutet av nationell plan
(2037) fran -1,4 % till -16,2 %, vilket innebar att KRS2 gar fran en marginell kostnadsnackdel till
en tydlig kostnadsnackdel relativt BaU. Ett lagre EU ETS-pris dampar darmed |dnsamheten for
materialbytet. Kostnadsparitet senarelaggs fran 2038 till 2054 och ackumulerad nettoldnsamhet
uppnas inte inom analysperioden, jamfért med 2045 i grundfallet.
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e Om EU ETS i stallet foljer Plus-WAM 6kar gapet mellan KRS2 och BaU vid 2037 till 13,3 %. Det
starker den relativa Ionsamheten. Kostnadsparitet uppnas da 2036, medan positiv ackumulerad
nettoldnsamhet intraffar 2040 i stallet for 2045.

5.3.2 Gron marknadspremie

| detta delavsnitt varieras antagandet om marknadspremium for att belysa hur ett prispaslag pa KRS
paverkar kostnadsparitet och tidpunkt for ackumulerad nettolénsamhet.

For stal styrs kostnadsbilden i huvudsak av EU ETS-priset, vilket innebar att ett férandrat
marknadspremium i normalfallet ger ett mer begransat genomslag i gapet mellan KRS och BaU.
Effekten bestar framst i att kostnadsparitet och nettolénsamhet forskjuts i tid.

For KRS1, dar gapet mot BaU ar relativt litet i utgangslaget, far premien ett mer omedelbart genomslag
pa den relativa ldbnsamheten.

Okad grén marknadspremie (+5 procent):

e For KRS1 minskar gapet mellan KRS1 och BaU vid 2037 fran 20,8 % till 15,8 %. Kostnadsparitet
intraffar 2033 och ackumulerad nettoldnsamhet 2034, vilket fortfarande ligger inom nationell plan.

e For KRS2 forandras gapet mellan KRS2 och BaU vid 2037 fran -1,4 % till -8,0 %, vilket innebar
att KRS2 far en storre kostnadsnackdel relativt BaU. Kostnadsparitet intraffar 2039 och
ackumulerad nettolénsamhet 2049, jamfort med 2038 respektive 2045 i grundfallet.

Minskad gron marknadspremie (-5 procent):

o For KRS1 forstarks den omedelbara Ionsamheten, och kostnadsparitet uppnas fortsatt vid
analysperiodens borjan. Gapet mellan KRS1 och BaU vid 2037 okar till 25,8 %.

e For KRS2 dkar gapet mellan KRS2 och BaU vid 2037 till 5,1 %, vilket innebar en kostnadsférdel

relativt BaU. Kostnadsparitet intraffar 2036 och ackumulerad nettolénsamhet 2042.

5.3.3 Inlarningskurva

| detta delavsnitt analyseras hur en inlarningskurva (ett initialt KRS-paslag om +30 % som avtar linjart till
0 % pa 12 ar) paverkar resultaten for stal. Utfallet sammanfattas for ar 2037 (med 2026 inom parentes).

Tabell 8 — Effekter av inlarningskurva (KRS +30 % ar 1, linjart till 0 % ar 12) pa kostnadsparitet
och nettolonsamhet, resultat ar 2037 (2026 i parentes)

Relativ Positiv ackumulerad
Klimatscenario Kostnadsparitet, aret

kostnadsutveckling, % nettolonsamhet, aret

(-) 2,5 procentenheter (20,8 \ \
KRS1 + 2026 2 2032 + 2026 2 2034
S % > 18.3 %) 6 ar (2026 = 2032) 8 ar (2026 > 2034)
(-) 3,3 procentenheter (-1,4 \ \
KRS2 +1 2 22 +2 ar (2045 > 2047
S % > 4.7 %) ar (2038 > 2039) ar (2045 > 2047)
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For stal innebar antagandet att den omedelbara Ibnsamheten for KRS1 ersatts av en fordrojning, medan
KRS2 uppvisar en senarelaggning av bade kostnadsparitet och nettolénsamhet. | samtliga fall kvarstar
dock skillnaden mellan KRS1 och KRS2.

5.3.4

| detta delavsnitt analyseras hur val av dvergangstakt (snabb respektive langsam dvergang fran BaU till
KRS) paverkar tidpunkten for kostnadsparitet och positiv ackumulerad nettolonsamhet.

Overgangstakt

Tabell 9 — Overgangstakt (1 respektive 12 ar): kostnadsparitet och nettolonsamhet jaimfért med
BaU, ar 2037

Positiv ackumulerad

Klimatscenario Overgangstakt Kostnadsparitet, aret nettolonsamhet, aret
1ar
KRS1 y +/- 0 ar (2026 > 2026) +/- 0 ar (2026 > 2026)
ar
1ar +/- 0 ar (2038 > 2038) +1 ar (2045 > 2046)
KRS2
12 ar +/- 0 ar (2038 > 2038) -3 ar (2045 > 2042)

For stal paverkar overgangstakten framst tidpunkten for nettolonsamhet. For KRS1 kvarstar
kostnadsparitet tidigt i analysperioden vid saval snabb som langsam 6vergang. For KRS2 ar aret for
kostnadsparitet oférandrat, men nettoldonsamheten senareldggs vid snabb évergang och tidigarelaggs vid
langsam 6vergang.

5.3.5

Tabellen nedan sammanfattar hur kanslighetsantagandena paverkar gapet mellan KRS och BaU vid ar
2037. Vardena anges som gapets niva i procent, med forandringen i procentenheter jamfért med
utgangsfallet inom parentes.

Sammanfattning av kanslighetsanalyser for stal

Tabell 10 - Sammanstallning av gap (KRS-BaU) vid 2037 for stal: niva i procent och forandring
(procentenheter) jamfort med utgangsfallet

Kéanslighetsanalys ’ Alternativ ‘ KRS1 ‘ KRS2

WEM 10,4 % (-10,4) -16,2 % (-14,8)
EU ETS prisprognos

Plus-WAM 31,1 % (+10,3) 13,3 % (+14,7)

Grén marknadspremie

Okat premium

15,8 % (-5)

-8,0 % (-6,6)

Minskat premium

25,8 % (+5)

5,1 % (+6,6)
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Kéanslighetsanalys Alternativ

Inlérningskurva Kostnadspaslag 18,3 % (-2,5) 4,7 % (-3,3)

Resultaten visar att EU ETS-priset har storst paverkan pa gapet, sarskilt for KRS2 dar ett I1agre pris (WEM)
kan vanda gapet till en kostnadsnackdel. Marknadspremiet ger ocksa tydliga utslag (omkring 5—6
procentenheter), medan inlarningskurvan har ett mer begransat genomslag. For KRS1 kvarstar en
kostnadsfordel relativt BaU i samtliga kanslighetsfall, men storleken pa gapet varierar.

Underlag for éversyn av klimatmal och klimatkrav
Slutrapport
2026-05-12 | 36



\\\I)

6. Hinderanalys

Detta avsnitt analyserar mjuka hinder for att na klimatambitioner och for att skala upp klimatférbattrade
material och I6sningar i anlaggningssektorn. Fokus ligger pa hinder relaterade till styrmedel och
regelverk, inklusive EU ETS och upphandlingslogik, samt pa marknads- och genomférandefragor sasom
utbudsbegransningar, investeringsincitament och strategiskt leverantérsbeteende. Analysen baseras pa
intervjuer genomférda inom uppdragets ram och kompletteras med erfarenheter fran WSP:s tidigare
projekt for Trafikverket samt relevanta externa kallor.

6.1 EU ETS-skuggpriser riskerar cirkelresonemang

EU-kommissionens skuggpriser for EU ETS anvands som vagledning for vilka koldioxidpriser som
beddms behodvas for att na EU:s klimatmal (inkl. Net Zero) och ligger till grund for konsekvensanalyser
och politiska milstolpar. Skuggpriserna baseras i sin tur pa antaganden om kostnader och mognad for
utslappsreducerande atgarder i industrin.

Erfarenheter fran detta och tidigare projekt indikerar samtidigt att flera omstallningsatgarder i praktiken
kan vara dyrare an vad som ofta antas i scenarioanalyser, sarskilt i tidiga utvecklings- och
uppskalningsfaser dar risk, kapitalbindning och begransat utbud tenderar att driva kostnader.

Det skapar en risk for cirkelresonemang: om ETS-prisbanor (via skuggpriser) harleds fran antagna
atgardskostnader, samtidigt som investeringsbeslut i dessa atgarder i praktiken jamférs mot ETS som
alternativkostnad, kan systematiskt optimistiska kostnadsantaganden bidra till prisbanor som blir for laga
for att utlésa den omstallning de ska majliggora.

| denna studie har vi inte haft tillgang till EU-kommissionens fullstandiga berakningsunderlag och kan
darfor inte verifiera om (eller i vilken grad) sadana underskattningar férekommer. Daremot ar risken
relevant att beakta i Trafikverkets langsiktiga styrning, eftersom ett lagre faktiskt ETS-pris an vad som
kravs kan innebara att marknaden inte nar kostnadsparitet for klimatférbattrade material i den takt som
antas i mal- och fardplansarbete.

6.2 Patryckningar att andra Fit for 55 paketet

EU ETS ar inte bara en teknisk marknadsdesign utan ett politiskt atagande. Systemet kraver
aterkommande beslut om skarpningar, flexibilitet och hantering av férdelningspolitiska effekter. Nar
priset pa utslappsratter stiger 6kar ocksa trycket att omférhandla ambitionsnivan.

En tydlig konfliktlinje gar mellan medlemsstater och intressen som vill ddmpa ETS exempelvis genom
tillfalliga lattnader, 6kad flexibilitet eller prisddmpande atgarder, och andra intressen som vill skarpa
systemet for att sakerstalla att utslappsminskningarna sker i tid."® 2° Ju langre ETS bestar och ju hogre
kostnaderna blir for utslappsintensiva sektorer och for medlemsstater som ligger efter i omstallningen,
desto mer sannolikt ar det att trycket att latta pa regelverket 6kar. Aktorer och lander som redan har

"9 Jtaly goes it alone against the ETS. Urso pushes for suspension, but EU allies steer clear
20 ETS: eight EU Member States sign non-paper against suspension proposal
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investerat i omstallning kan gynnas av ett hdgre och mer férutsagbart koldioxidpris. Ett robust ETS
starker konkurrenskraften i dessa investeringar och minskar risken for att aktorer som avvaktar far ett
relativt forsprang. Utfallet avgors ytterst i politiska férhandlingar, dar klimatambition stélls mot kostnads-
och konkurrenshansyn.

Skillnader i ekonomisk kapacitet och energimix forstarker dessa motsattningar. Medan vissa
medlemslander har haft battre forutsattningar att bygga ut fornybar el, laddinfrastruktur och industriell
omstallning, menar andra att malen i Fit for 55 ar svara att na inom givna tidsramar och riskerar att hota
energisakerheten. Spanningarna har blivit mer uttalade efter geopolitiska kriser och det tidigare
beroendet av rysk gas, som gjort energifragan till en central sdkerhetspolitisk fraga. EU har beslutat att
helt fasa ut rysk gas senast 2027, men medlemslander med hogt fossilberoende har motsatt sig en
snabb omstallning, pa liknande satt som aterkommande krav pa storre flexibilitet i kolutfasningen.?" 22

En nyckelfraga i diskussionerna om EU ETS ar marknadsstabilitetsreserven (MSR) och den
annulleringsregel som ofta kallas "The Swedish Proposal”. Nar antalet utslappsratter i reserven passerar
en faststalld niva annulleras en del permanent, i stallet for att kunna slappas tillbaka pa marknaden.® Pa
sa satt minskar risken for att dverskott blir kvar under lang tid, vilket gor utslappstaket mer bindande och
skarper investeringssignalen. Det ar ocksa en viktig forklaring till att reformen raknas som en av de mest
betydelsefulla atstramningarna av ETS under 2010-talet. Vid omférhandlingar av MSR hamnar darfor
annulleringsregeln ofta i fokus, eftersom den avgor om ett 6verskott verkligen forsvinner ur systemet.?*
Om annulleringen begransas eller tas bort kan fler utslappsratter bli tillgangliga framdver och darmed
pressa priset, men samtidigt férsvagas den del av ETS som ska sakerstalla att Fit for 55 far genomslag i
praktiken.

Den senaste energikrisen, kopplad till kriget mellan USA, Israel och Iran, har 6kat svangningarna i
energipriserna och gjort kostnadsfragan mer pataglig i EU:s klimatpolitik. Nar el och branslen stiger
snabbt marks ocksa kostnaden for utslappsratter tydligare i féretagens kalkyler, vilket har forstarkt
kraven pa atgarder som kan dampa prisrorelserna i ETS. Mot den bakgrunden har kommissionen 6ppnat
for att fler utslappsratter ska kunna ligga kvar i MSR i stallet for att annulleras, for att minska risken for
kraftiga prissvangningar.?®

Hogre energipriser och dyrare drivmedel riskerar att sla sarskilt hart mot hushall med sméa ekonomiska
marginaler och har tidigare bidragit till protester, som "gula vastar’-rérelsen i Frankrike. Darfor har
kompensation och social rattvisa blivit alltmer centrala fragor. Social Climate Fund ska mildra de sociala
effekterna av ETS2, men hur stédet ska fordelas mellan medlemslander och olika samhallsgrupper ar
omstritt och politiskt kansligt.?®

Slutligen tillkommer fragor om rattvisa och konkurrens i EU:s externa relationer. Inférandet av Carbon
Border Adjustment Mechanism (CBAM) har vackt oro for handelskonflikter och fér EU:s férenlighet med
WTO-regler. ?” Stora handelspartners som Kina och USA har uttryckt kritik och patryckningar.?® Det
pagar inom EU en debatt om hur intdkterna fran CBAM bér anvandas; till EU-budgeten, riktade
klimatatgarder eller stdd till utsatta sektorer.

21 Council and Parliament strike a deal on rules to phase out Russian gas imports for an energy secure and independent Europe - Consilium
2 From coal to consensus: Poland’s energy transition and its European future | ECFR

23 Market Stability Reserve - Climate Action - European Commission

24 Carriages preview | Legislative Train Schedule

25 Enerqgikrisen far EU att rucka pa utslappshandeln

26 Final_EU Social Climate Fund briefing

27 Potential conflicts between the European CBAM and the WTO rules | Global law firm | Norton Rose Fulbright

28 |IETA Report CBAM-2025 FINAL2.pdf
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6.3 Leverantorer ar aktiva, vinstmaximerande aktorer

Kostnadsuppgifter och prisprognoser for klimatférbattrade material paverkas inte enbart av teknik och
insatsvaror, utan ocksa av hur leverantorer strategiskt agerar pa en marknad med osaker efterfragan,
begransat utbud och informationsasymmetrier.

Som vinstmaximerande aktdrer anpassar leverantdrer sina pris- och kostnadsestimat efter situation och
incitament. | vissa sammanhang kan det vara rationellt att framhalla héga kostnader (t.ex. for att
motivera riskpremier eller begransad leveransférmaga), medan det i andra sammanhang ar rationellt att
framhalla laga kostnader (t.ex. for att vinna kontrakt eller positionera en teknik som "nara
kostnadsparitet”). Det innebar att kostnadsantaganden i praktiken kan bli en rérlig maltavla snarare an
en stabil och objektiv sanning.

Skillnaderna i BaU-kalkyler mellan leverantdrer i denna utredning illustrerar problematiken: olika aktorer
kan gora olika antaganden om baspris, risk, kapacitetsutnyttjande och framtida styrmedelsexponering,
aven nar de beskriver "samma” produktkategori. For Trafikverket innebar det att jamférelser mellan BaU
och klimatalternativ riskerar att bli metodkansliga om de bygger pa ett enskilt leverantérsantagande.

En sarskild utmaning ar att "gréna” alternativ kan bara kvarvarande prispremier aven nar de tekniskt sett
narmar sig kostnadsparitet. Det kan bero pa begransat utbud, differentierad betalningsvilja, behov av
riskkompensation eller en strategi att prissatta vardet av klimatprestanda. En praktisk analogi ar att
HVO100 ofta prissatts med en premie mot fossil diesel, trots att produkten i anvandning kan vara
funktionellt likvardig.

6.4 Spelteori och brist pa utbud

| intervjuer med leverantorer har en aterkommande problematik lyfts fram: aven nar klimatférbattrade
material pa sikt beddéms bli kostnadsmassigt konkurrenskraftiga, ar det langt ifran givet att utbudet finns
tillgangligt nar efterfragan val uppstar. Denna fraga ar central for tolkningen av kostnadsresultaten i
studien.

Pa marknader med langa investeringshorisonter och ett begransat antal aktorer far timing, forvantningar
och efterfragesignaler stor betydelse. Om stora bestallare, sasom Trafikverket, konsekvent prioriterar
kortsiktig kostnadsminimering kan det framsta som rationellt att avvakta med klimatalternativet tills EU
ETS-priset har natt nivaer dar merkostnaden bedéms vara fullt internaliserad. Nar manga aktorer
resonerar pa detta satt uppstar dock ett spelteoretiskt koordineringsproblem: leverantérerna saknar
incitament att investera i ny produktionskapacitet sa l1ange efterfragan ar oséker eller bedéms ligga
langre fram i tiden.

Konsekvensen blir att omstallningen riskerar att fordréjas aven efter att kostnadsparitet i strikt mening
har uppnatts. Detta beror inte pa prisnivaderna i sig, utan pa begransad initial kapacitet och behovet av
successiv uppskalning av bade produktion och kringliggande system. For att tydliggéra dessa
mekanismer anvands nedan ett forenklat och illustrativt exempel, vars syfte ar att belysa principiella
effekter av timing och efterfragesignaler.

Figur 5 visar en schematisk jamfoérelse mellan en tidig och en férsenad dvergang till ett KRS-material. |
det férsenade scenariot antas omstallningen pabdrjas tolv ar senare an i det tidiga. Antagandet ar att
Trafikverket avvaktar med att signalera efterfragan tills kostnadsparitet mot BaU har uppnatts, vilket
innebar att marknaden vid denna tidpunkt moter en snabbt 6kande bestallarvolym.
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Problemet i det forsenade fallet ar att utbudet inte kan anpassas i samma takt som efterfragan. Dessa
flaskhalsar handlar typiskt om:

begransad produktionskapacitet i de forsta kommersiella anlaggningarna
langa ledtider for investeringar och tillstand i ny eller ombyggd kapacitet
beroenden till omkringliggande infrastruktur

praktiska genomférandefragor kopplade till kontraktering, kvalitetssakring och
kompetensuppbyggnad i vardekedjan

oo oo

Nar manga bestallare samtidigt forsdker kdpa in samma klimatférbattrade produkt uppstar darfor en
period av knapphet, dar leverantérer tvingas ransonera volymer och dar prispremierna blir hogre an de
sannolikt hade varit vid en tidigare och mer gradvis kapacitetsuppbyggnad.

[ s
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:-1-2--: Premie for tidig efterfragesignalering 1 Samhallsekonomisk valfardsforlust
BaU - Relativ kostnadsutveckling (%) = == KRS Scenario A - Relativ kostnadsutveckling (%)

KRS Scenario B - Relativ kostnadsutveckling (%)

Figur 5 — lllustrativ kostnadsutveckling vid tidig respektive forsenad overgang till klimatforbattrat
stal

Det prickade omradet i figuren visar merkostnaden i scenario A vid tidig efterfragan, det vill sdga den
kostnadspremie som betalas innan kostnadsparitet med BaU uppnas. Detta kan tolkas som en
kontrollerad och planerad merkostnad, som maijliggor tidiga investeringar och successiv
kapacitetsuppbyggnad. Det streckade omradet visar i stallet den samhallsekonomiska valfardsforlusten i
scenario B, dar omstallningen skjuts upp. Nar efterfragan val okar sker detta snabbare an utbudet hinner
anpassas, vilket leder till tillfalliga kapacitetsbrister och hogre kostnadspremier &n ndédvandigt. Detta
illustrerar darmed skillnaden mellan en tidig merkostnad som kan hanteras och begransas, och risken for
framtida kostnadstoppar nar omstallningen blir reaktiv snarare an planerad.
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6.5 Trafikverket har stort inflytande i upprattande av
regelverk

Som stor bestallare och normgivare for tekniska krav och standarder har Trafikverket goda majligheter
att styra hur marknaden utvecklas. Men samma ansvar kan ocksa gora att regelverk och
upphandlingsformer antingen driver pa, eller bromsar, bade teknikutveckling och en bred anvandning av
klimatforbattrade 16sningar. | marknadsdialogen framkommer att delar av dagens krav fram till 2030 i
praktiken ligger nara det som branschen redan klarar att leverera, vilket gor att kraven pa kort sikt far
begransad effekt som drivkraft for innovation.

Eftersom Trafikverket i stor utstrackning definierar produktkrav och standarder (t.ex. asfaltstyper och
konstruktionsprinciper) blir produktutvecklingen i praktiken regelverksstyrd. Om regelverk ar langsamma
att uppdatera kan inférandet av nya material, recept och processer bromsas, aven nar tekniken i dvrigt
mognar. Det skapar i sin tur en risk for malglapp: om krav och malformuleringar utgar fran historiska
referenser eller antaganden som inte foljer den faktiska teknikutvecklingen kan det senare uppsta behov
av efterhandsjusteringar (t.ex. att vidga tillatna I6sningar), vilket kan férsvaga tydligheten och
trovardigheten i marknadssignalen.

En relaterad observation ar att hittillsvarande utslappsminskningar inom asfalt i hdg grad kopplas till
branslebyte och energieffektivisering i produktionen. Nasta steg i omstallningen — exempelvis vatgas,
elektrifiering eller nya bindemedel och recept — kraver ofta stoérre investeringar och en annan riskprofil. |
en sadan situation blir utformningen av upphandlingslogik och kontraktsformer sarskilt betydelsefull. Om
upphandling framst premierar lagsta pris och kortsiktig leverans av etablerade produkter kan
incitamenten att investera i produktutveckling, piloter och uppskalning bli svaga, sarskilt i en sektor med
historiskt laga FoU-nivaer.

Slutligen pekar marknadsdialogen pa att genomférandekraften ocksa paverkas av intern samordning.
Om kopplingen mellan regelverksforvaltning, upphandling och klimatstyrning ar otydlig finns risk att aven
val utformade krav far lag genomforbarhet i projekt, vilket i praktiken forsvagar efterfragesignalen.
Sammantaget framférs darfor att de langsiktiga malen kan krava ett delvis nytt upplagg infér 2030 och
2034, dar regelverk, upphandling och utvecklingsarbete kopplas ihop mer aktivt an idag for att skapa
stabila, trovardiga och innovationsdrivande signaler till marknaden.

6.6 Begransad synlighet i breda hallbarhetssatsningar

| takt med att klimatstyrningen breddas och fler policyinitiativ tillkommer pa EU-niva finns en risk att
centrala signaler till marknaden blir svarare att tolka, bade for bestallare och leverantérer. For
Trafikverket kan detta yttra sig som ett behov av att ga fran breda, generella mal till mer riktade krav som
skapar tydliga "lead markets” for specifika material och tekniker.

En forsta utmaning ar att brett formulerade reduktionskrav (t.ex. -20% pa allt”) kan ge svag eller otydlig
styrsignal nar material, projekt och mognadsgrad skiljer sig at. Det kan i sin tur leda till att kraven
uppfattas som svara att omsatta i konkreta investeringsbeslut, bade for bestallare och leverantérer, och
Okar behovet av att prioritera spjutspetskrav for utvalda material och tillampningar.

En andra utmaning ar att EU ETS, aven om det ar en hérnsten, i 6kande grad kompletteras av
industripolitiska initiativ som syftar till att paskynda omstallningen (t.ex. policyer for att skapa "lead
markets” genom kvoter samt lattnader i statsstédsregler). Denna breddning kan géra styrningen mer
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komplex och effekterna mer heterogena mellan medlemsstater, eftersom lander har olika férutsattningar,
finanspolitisk kapacitet och nationell klimatlagstiftning. Sammantaget kan detta ge en bromsande effekt
pa gemensam takt och forutsagbarhet.

En tredje utmaning uppstar nar ett klimatalternativ ar funktionellt likvardigt med BaU (t.ex. fossilfri asfalt
som i anvandning inte skiljer sig fran konventionell asfalt). Da kan det vara svarare att motivera varfor en
partiell introduktion (t.ex. 20%) ska krava upplevt stora investeringar eller omstallningsinsatser, eftersom
nyttan inte syns i funktion eller kvalitet utan framst i klimatprestanda och i den langsiktiga
marknadssignalen.

Slutligen finns en risk att ett alltfér snabbt fokus pa en enskild 16sning (t.ex. CCS) minskar utrymmet for
andra klimatreducerande atgarder och inkrementella forbattringar. Aven om CCS kan vara en central
teknik pa sikt kan en portfélj av atgarder behdvas for att minska kostnadsrisker, hantera
utbudsbegransningar och undvika att marknaden "laser in sig” i ett tidigt spar. Spjutspetskrav bor darfor
utformas som en del av en uttalad atgardsportfélj snarare an som en ensam huvudldsning.

6.7 Sammanfattning av hinder

De hinder som identifierats kan delas in i flera grupper. Fér samtliga hinder har en analys genomforts
med hansyn till hindrens effekt och beddmning av hur Trafikverket skulle kunna agera for att atgarda
hindren.

Tabell 11 — Identifierade hinder, implikationer och mojligt agerande kring inférande av
klimatforbattrade material

Identifierat hinder Implikationer Mojligt agerande

EU ETS-skuggpriser Industrin kan basera Hantera ETS-priset som ett
riskerar investeringsbeslut och prissattning pa | osakerhetsintervall snarare an en
cirkelresonemang: en forvantan om framtida ETS-priser | punktprognos genom att arbeta
Skuggpriser och som inte realiseras i tid, vilket okar med flera prisbanor i

risken for uppskjutna investeringar beslutsunderlag.

PISEEMET LT 9gee) (o2 och kvarvarande kapacitetsbrist.

alltfor optimistiska
antaganden om
atgardskostnader, vilket
riskerar att ge for laga

Komplettera ETS-logiken med egna
For Trafikverket innebar detta att ETS | efterfragesignaler, sasom delmal,

o —— e.r)samt"kan vara otiI_Irécingt for att vonm_— eIIer_andeIskrav oc.h
investeringsbeslut sakerstalla tillgang till selektiva spjutspetskrav, for att
’ klimatférbattrade material inom minska beroendet av att
planperioden, med risk for glapp kostnadsparitet uppstar "av sig
mellan klimatambition och faktisk sjalv”.

leveransférmaga eller hogre premier
an kalkylerat nar efterfragan moter
begransat utbud. Forankra och uppdatera
kostnadsantaganden I6pande
genom strukturerad
marknadsdialog.

Patryckningar fran For industrin 6kar pris- och Dimensionera krav och
industri att andra EU regelverksosakerheten upphandlingsstrategier utifran
ETS: investeringsrisker och explicita ETS-scenarier (skarpt,

oférandrad och démpad). Undvik
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Identifierat hinder

Aterkommande politiska
férhandlingar skapar
osakerhet om
ETS-ambitionsniva,
prisutveckling och
regelverkets stabilitet.

Implikationer

avkastningskrav, vilket kan
senarelagga omstallningsbeslut.

For Trafikverket forsvaras
anvandningen av ETS som ett stabilt
ankare for antaganden om
kostnadsparitet, materialpriser och
tillgang, och risken Okar for ryckighet i
bade priser och leveransformaga vid
snabb skarpning eller férsvagning av
systemet.

Mojligt agerande

att lata maluppfyllelse vara
beroende av en enskild ETS-bana
genom att kombinera klimatkrav
med egna styrmedel och
langsiktiga efterfragesignaler. Stark
riskhanteringen i upphandling,
exempelvis genom kontraktsvillkor
som hanterar prisvolatilitet och
politisk osakerhet.

Leverantorer ar aktiva,
vinstmaximerande
aktorer:

Kostnads- och
prisuppgifter paverkas av
strategiskt beteende och
informationsasymmetrier,
vilket gor antaganden

om BaU och riskpremier
osakra.

Osakerheten i kostnadsunderlag
forsvarar robusta jamférelser mellan
BaU och klimatalternativ och 6kar
risken for att krav kalibreras fel.
Trafikverket riskerar antingen att
mota fa anbud och hoga riskpremier,
eller att skjuta upp omstallning i
onodan. Samtidigt kan prispremier for
"grona” alternativ besta aven nara
teknisk paritet, till foljd av knapphet,
betalningsvilja eller prissattning av
klimatprestanda som en separat
kvalitet.

Faststall leverantorsuppgifter mot
oberoende data och egna
erfarenheter fran genomférda
projekt. Anvand gemensamma,
transparenta kalkylantaganden sa
att offerter blir jamforbara. Folj upp
faktiska priser och levererad
klimatprestanda dver tid for att
skilja mellan kostnad och
marknadspris, och knyt eventuella
prispremier till verifierbar
utslappsminskning.

Spelteori och brist pa
utbud:

Att invanta
kostnadsparitet kan
skapa ett
koordineringsproblem
dar bade efterfragan och
utbud avvaktar, vilket
fordrojer
kapacitetsuppbyggnad.

Nar efterfragan val okar kan
marknaden mdéta denna med
strukturell knapphet, vilket leder till
hoga premier, langa ledtider och
svarigheter att realisera klimatkrav i
praktiken.

For Trafikverket Okar risken for fel
timing i kraven och for
kostnadstoppar som hade kunnat
undvikas genom tidigare och
tydligare efterfragesignaler.

Skicka tidiga, trovardiga och
langsiktiga efterfragesignaler
genom overgangsplaner for
volymer eller andelar. Undvik
bindra 0—100-krav i ett tidigt skede
och anvand i stallet delmal som
majliggor gradvis
kapacitetsuppbyggnad. Kombinera
krav med riskreducerande
upphandlingsformer och folj upp
utbud och ledtider som egna
nyckelindikatorer.

Trafikverket har stort
inflytande i
upprattande av
regelverk:

Trogrorliga krav och
upphandling kan hamma
innovation och fordréja
bred implementering av
klimatférbattrade
I6sningar.

For industrin blir
regelverksutvecklingen minst lika
styrande som priset, och otydliga
eller langsamma uppdateringar kan
leda till uppskjutna investeringar.

For Trafikverket finns risk for att
klimatkrav reduceras till optimering
inom befintliga ramar, med ryckig
overgang, hogre riskpremier och
minskat fortroende om krav justeras i
efterhand. Bristande intern

Sakerstall tydlig koppling mellan
langsiktiga mal, krav och
regelverksuppdateringar, med
synliga tidplaner. Dar det ar majligt,
ga mot funktions- och
prestandabaserad styrning for att
Oppna for alternativa I6sningar.
Anvand upphandling som
innovationsverktyg genom piloter
och utvecklingsspar, och stark den
interna samordningen mellan
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Identifierat hinder

Implikationer

Mojligt agerande

samordning kan dessutom innebara
att krav inte far genomslag i
praktiken, trots formellt hdjd ambition.

regelverksagare, upphandling och
klimatstyrning.

Begransad synlighet i
breda
hallbarhetssatsningar:

Breda klimatkrav i ett
komplext policylandskap
kan ge otydliga
prioriteringar och svaga
investeringssignaler.

Leverantorer kan fa svart att motivera
riktade investeringar nar det ar oklart
vilka material och I6dsningar som ska
skalas forst.

For Trafikverket okar risken for
suboptimerad atgardsportfolj, dar
vissa tekniker prioriteras och andra
kostnadseffektiva atgarder trangs
undan, samtidigt som delmal
ifrdgasatts nar klimatnyttan inte syns i
funktion.

Ga fran breda procentkrauv till
prioriterade spjutspetskrav for
utvalda material och tillampningar
dar Trafikverket kan skapa en tydlig
"lead market”. Gor klimatnyttan
matbar och synlig i uppféljning och
kommunikation. Portfoljstyr
omstallningen genom att kombinera
inkrementella atgarder med selektiv
introduktion av mer genomgripande
tekniker, snarare an att tidigt lasa
styrningen till en enskild [6sning.
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7. Diskussion

Detta kapitel syftar till att satta studiens resultat i ett sammanhang och diskutera deras implikationer for
Trafikverkets fortsatta arbete med klimatmal och klimatkrav i anlaggningssektorn. Diskussionen utgar
fran rapportens centrala fragestallningar och sammanvager resultaten fran kostnadsanalysen,
kanslighetsanalyserna och hinderanalysen med framatblickande reflektioner. Fokus ligger pa hur
identifierade kostnadsnivaer, marknadsférutsattningar och styrmedel paverkar maéjligheten att skala upp
klimatforbattrade materialval, samt vilken roll Trafikverket kan och bér ha som bestallare i denna
omstallning. Avslutningsvis formuleras slutsatser och rekommendationer med sarskilt fokus pa
strategiska vagval och behov av vidare kunskapsuppbyggnad.

7.1 Slutsatser

Analysen visar att Trafikverkets materialkostnader 6kar dver tid oavsett val av strategi. Aven i ett
business as usual-scenario drivs kostnadsutvecklingen uppat, framst som en foljd av stigande priser
inom EU ETS och en successiv minskning av fri tilldelning av utslappsratter for centrala material som
cement och stal. Aven om fri tilldelning historiskt har dampat den faktiska kostnadsexponeringen for
producenter, kvarstar den langsiktiga prissignalen i systemet. | takt med att tilldelningen minskar ckar
exponeringen mot marknadsprissatta utslapp, vilket innebar att aven ett fortsatt BaU-férlopp medfor en
vaxande kostnadsexponering dver tid. Att avsta fran klimatreducerande materialval ar darmed inte
kostnadsneutralt, utan medfér en kostnadsexponering som okar éver tid. Detta ar en viktig utgangspunkt
for tolkningen av bade kostnadseffektivitet och rimlig ambitionsniva.

De ekonomiska foérutsattningarna for klimatreducerande materialval varierar mellan materialslag.

e For asfalt innebar bade mattliga (KRS1) och mer langtgaende alternativ (KRS2) genomgaende
hogre kostnader an BaU under hela den nationella planperioden, utan att vare sig kostnads- eller
kassaflddesmassig paritet uppnas. Kostnadspaslagen ar dock begransade i absoluta termer,
vilket innebar att materialvalen framfor allt bor forstas som klimatstrategiska atgarder snarare an
som ekonomiskt motiverade besparingsatgarder.

e FOr betong visar analysen att bade KRS1 och KRS2 medfér tydliga initiala merkostnader jamfort
med BaU, vilka kvarstar under hela den nationella planperioden. Aven om stigande
EU ETS-kostnader for BaU gradvis forbattrar den relativa kostnadsutvecklingen for
klimatalternativen nas kostnadsparitet forst 1angt efter planperiodens slut. Betonganalysen
illustrerar darmed en tydlig avvagning mellan kort- och medelfristiga merkostnader och
langsiktiga utslappsminskningar, dar val av klimatalternativ i férsta hand behéver motiveras av
klimatmal snarare an av ekonomisk ldnsamhet inom planperioden.

e FOr konstruktionsstal ar bilden annorlunda. KRS1, baserat pa skrotbaserat stal till antaget pris i
nivd med BaU, uppvisar omedelbar kostnads- och kassaflédesmassig Ionsamhet redan fran
analysperiodens bdrjan, till foljd av den kraftigt reducerade exponeringen mot EU ETS. Detta
innebar att betydande utslappsminskningar kan uppnéas utan ckade kostnader, given tillgang till
tillrackliga skrotvolymer. For KRS2 innebar daremot de hogre initiala kostnaderna att
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kostnads- och kassaflodesmassig lonsamhet nas forst efter den nationella planperiodens slut,
aven om den langsiktiga kostnadsutvecklingen darefter ar mer fordelaktig an BaU.

En 6vergripande slutsats ar att dvergangstakten har stor betydelse for bade kostnadsutfall och
marknadsrespons, men att den i flera fall framst paverkar den ackumulerade kostnaden fér uppnadda
utslappsminskningar snarare an tidpunkten fér kostnadsparitet. Stegvisa och forutsagbara férandringar i
materialkrav ger leverantorer battre planeringsforutsattningar, minskar risken for kapacitetsbrist och
bidrar till jamnare kostnadsutveckling jamfort med snabba eller bindra materialskiften.

Analysen visar vidare att effekten av efterfragesignaler inte enbart ar kopplad till volym, utan till tydlighet
och langsiktighet. Aven relativt begransade men tydligt avgransade krav kan utgora tillrackliga signaler
for att motivera investeringar i produktionskapacitet och vidare teknisk utveckling, sarskilt for tekniker i
ett tidigt kommersialiseringsskede.

Sammanfattningsvist visar utredningen att Trafikverkets val av ambitionsniva inte handlar om huruvida
kostnader uppstar, utan om nar, var och pa vilket satt kostnadsexponeringen realiseras. Med undantag
for stal i KRS1 ar klimatalternativen generellt forknippade med hoégre kostnader an BaU inom den
nationella planperioden. Daremot kan dessa materialval vara motiverade for att na Trafikverkets
klimatmal, givet att utslappsminskningarna sker till en accepterad och transparent merkostnad.
Resultaten pekar darmed mot att kostnadseffektiva atgarder inom KRS1 bor prioriteras dar sa ar mojligt,
medan mer langtgaende |6sningar framst bor forstas som strategiska inslag i en langsiktig omstalining
utover planperioden.

711 EU-gemensamma ramvillkor och betydelsen av Industrial
Accelerator Act (IAA)

Som en framatblickande reflektion kan utvecklingen av EU:s Industrial Accelerator Act (IAA) noteras.
Forslaget som presenterades av EU-kommissionen i mars 2026 och tidigast kan trada i kraft under
perioden 2027-2028, syftar till att starka EU:s industriella bas och paskynda omstallningen i
energiintensiva sektorer genom bland annat snabbare tillstandsprocesser, riktade investeringsincitament
och gemensamma krav pa lag klimatpaverkan i materialproduktion.?®

For stal och cementindustrin innebar detta att EU far tydligare méjligheter att styra efterfragan mot
material med verifierat lag klimatpaverkan. Offentlig upphandling lyfts fram som ett verktyg, med
mojligheter att stalla krav pa bade utslappsintensitet och EU-ursprung i storre projekt. Det kan gynna
producenter som redan har kommit langt i omstaliningen, exempelvis genom fossilfritt stal eller cement
med koldioxidinfangning, men medfor 6kade krav pa sparbarhet och dokumentation. For cement och
betongsektorn kan forslaget aven bidra till att tidigarelagga investeringar i CCS och alternativa
bindemedel. Aven om asfalt inte omfattas av nagra specifika atgarder i forslaget, kan vag och
anlaggningsprojekt i storre utstrackning komma att omfattas av krav pa klimatprestanda i ingdende
material, sarskilt stal och betong i broar och barande konstruktioner. Det kan i férlangningen innebara
skarpta krav pa klimatdata aven for asfaltproducenter.

Sett i relation till resultaten i denna utredning kan IAA fungera som en forstarkande ram fér de mattliga
klimatalternativen (KRS1), vilka i flera fall nar kostnadsparitet inom eller strax efter planperioden. For
Trafikverket innebar detta att en stegvis hdjd klimatambition i upphandling 6éver tid i stérre utstrackning

2 Industrial Accelerator Act - Internal Market, Industry, Entrepreneurship and SMEs
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kan ske i takt med marknadsutvecklingen, snarare an att driva utvecklingen i fortid. Fér mer langtgaende
I6sningar (KRS2) forandrar IAA inte den kortsiktiga kostnadsbilden, men kan bidra till att tidigarelagga
investeringar och teknisk mognad inom exempelvis CCS och alternativa bindemedel. | detta perspektiv
starker IAA slutsatsen att sadana l6sningar bor hanteras strategiskt genom riktade insatser snarare an
genom bred tillampning under planperioden.

IAA paverkar darmed inte denna utrednings huvudsakliga slutsatser, som baseras pa dagens styrmedel
och marknadsforutsattningar. Daremot ger forslaget ett sammanhang som stodjer tolkningen av
resultaten, sarskilt nar det galler betydelsen av tidig framférhallning och tydliga efterfragesignaler fran
stora offentliga bestéllare som Trafikverket.

7.2 Rekommendationer

Utifran slutsatserna ovan bor Trafikverket i hogre grad anvanda klimatkrav som ett framatblickande
styrmedel for att paverka marknadens investeringar och utbud, snarare an enbart som ett verktyg for att
folja upp redan beslutade mal. | praktiken handlar det om att ge marknaden battre framférhallning genom
tydligare och mer langsiktiga signaler om vilken ambitionsniva som efterfragas och vilka volymer som
kan komma att upphandlas. Det minskar leverantdrernas investeringsrisker och gor det lattare att skala
upp klimatforbattrade material.

Det finns skal att utveckla en mer differentierad kravstallning. | stallet for att enbart skarpa generella
minimikrav steg for steg kan hogre krav kopplas till tydligare volymataganden, riktade pilotprogram eller
andra upplagg som gor att bade bestallare och leverantorer vagar ta nasta steg. Nar Trafikverket
beddmer vad som ar en rimlig kostnad for klimatatgarder i enskilda projekt kan det ocksa vara vardefullt
att anvanda fler referenspunkter an EU ETS. ETS-priset ar en viktig signal, men det kan behdva
kompletteras med exempelvis explicita skuggpriser eller jamforelser mot nationella och sektorsspecifika
klimatmal, sarskilt nar osakerheten ar stor eller nér marknaden befinner sig tidigt i en uppskalningsfas.

Slutligen behéver samordningen mellan projekt- och programniva vara tillrackligt stark for att hantera
malkonflikter pa ett mer samlat satt. Om varje enskilt projekt férvantas bara hela avvagningen mellan
kostnad, klimatnytta och genomférbarhet finns en risk att krav urholkas eller tillampas olika. En tydligare
gemensam riktning och stdd till projekten kan darfér vara avgérande for att klimatkraven ska fa avsedd
effekt.

7.21 Forslag pa vidare utredningar

For att starka beslutsunderlaget och minska osakerheter rekommenderas Trafikverket att ga vidare med
fordjupade analyser inom foljande omraden:

o Empiriska studier av faktiska merkostnader for klimatférbattrade material i genomférda
projekt, for att kalibrera antaganden som i dag bygger pa begransat marknadsdata.

o Analyser av alternativa styrmedelskombinationer, dar klimatkrav kombineras med exempelvis
langsiktiga volymataganden, kontraktsutformning eller riskdelningsmodeller.

o Fordjupad analys av EU ETS i relation till anlaggningssektorn, inklusive hur ETS-prisets
signalvarde samspelar med nationella mal och stora offentliga bestallares agerande.

e Marknads- och utbudsanalys per materialslag, med fokus pa investeringscykler, flaskhalsar
och tid till kommersiell tillganglighet.
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