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Trafikverket inför klimat- 
krav i sina upphandlingar
Trafikverket ställer regelbundet klimatkrav i sina upphandlingar. Detta 
initiativ har rönt stort nationellt och internationellt intresse och visar på 
möjligheten att praktiskt använda LCA och EPD i offentlig upphandling.
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år. I hela Europa har en gemensam ny 
upphandlingslagstiftning börjat gälla med 
viktiga tillägg som gör det möjligt att ställa 
upphandlingskrav i ett livscykelperspektiv. 
Regeringen har också lanserat en 

nationell upphandlingsstrategi som be-
tonar att ett bristande helhetsperspektiv 
i upphandlingar kan leda till ineffektiva 
miljöåtgärder och en suboptimering av  
de resurser som avsätts till miljöarbete 
totalt sett. Ett alltmer accepterat verktyg  
för att beskriva en produkts miljöpre- 
standa i detta sammanhang är livs- 
cykelanalyser (LCA). Livscykelpers-
pektivet är viktigt för en effektiv upp-
handling eftersom det ger en helhetsbild 
av produkters miljöpåverkan och möj-
lighet att skapa cirkulära material- och 
produktflöden, se figur 1.

I underlagen till regeringens klimat-
politiska ramverk till år 2030 beskrivs 
förslag till åtgärder i olika samhälls- 
sektorer för att reducera växthusgas-
utsläppen i enlighet med våra inter- 
nationella klimatåtaganden [1]. Här om- 
nämns bland annat vikten av miljö-
anpassad offentlig upphandling för ett 
flertal marknadsmässiga tillämpningar 
som ett bidrag i detta arbete. För att nå 
såväl EU:s klimatmål som det svenska 
målet att bli världens första klimat- 
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neutrala välfärdsland krävs att utsläppen 
minskar betydligt snabbare än hittills.

I denna långsiktiga handlingsplan 
framgår vidare att om myndigheter ska 
kunna beakta ett livscykelperspektiv i 
upphandlingens olika faser på ett effekt- 
ivt sätt måste LCA-data vara lättillgäng- 
liga och arbetet vara enkelt att följa  
upp. Därutöver noteras att genom arbete 
inom EU och UNEP finns nu goda 
möjligheter att ställa krav på LCA-
parametrarna i en miljödeklaration i 
offentliga upphandlingar. På det poli- 
tiska planet finns således klart formule-
rade önskemål om introduktion av 
ett livscykelperspektiv i den offentliga 
upphandlingen. För att möjliggöra an-
vändning av LCA i offentlig upphandling 
har metodiken fastställts och reglerats 
så att beräkningar kan utföras på samma 
sätt oavsett vilken konsult som genom- 
för dem – detta för att säkerställa jämför- 
barhet mellan olika produkters klimat- 
prestanda, mätt som koldioxidekviva- 
lenter, CO2. Sådana LCA-resultat re-
dovisas i en så kallad miljödeklaration 
(Environmental Product Declaration, 
EPD). På det internationella planet 
finns sådana beräkningsanvisningar 
för EPD tillgängliga via ett antal CEN- 
och ISO-standarder särskilt anpassade 
för byggsektorn. Internationellt pågår 
flera sektorsöverskridande arbeten före-
trädesvis i EU för att ta fram ett allt 
större antal sådana metodanvisningar för 
EPD:er för användning vid upphandling 
inom byggsektorn.

Trafikverket tar ett eget initiativ med 
etablerande av en Klimatkalkyl
Transportsektorn är ansvarig för ungefär 
en femtedel av utsläppen av växthusgaser 
i Sverige. Idag står vägar och järnvägar 
för stora klimatutsläpp sett ur ett 
livscykelperspektiv som innefattar all 
klimatpåverkan från råvaruutvinning, 
byggande, drift, underhåll och rest- 
produkthantering. Enligt den klimat-
politiska handlingsplanen ska Sveriges 
klimatpåverkande utsläpp vara netto-noll 
år 2045. Bygg- och anläggningssektorn 
ger årligen ett utsläpp på 15 miljoner  

ton CO2 ur ett livscykelperspektiv, vilket 
kan jämföras med Sveriges nationella 
utsläpp på ca 60 miljoner ton CO2. 
Av detta står bara den statliga infra-
strukturen av vägar och järnvägar för 
ett årligt utsläpp på cirka 1 miljon 
ton. Bygg och anläggningssektorn in- 
klusive transportinfrastrukturen be-
höver därför kraftigt minska sina 
utsläpp för att klimatmålen ska kunna 
nås. Trafikverket upphandlar och be-
ställer investeringsobjekt (produkter, 
tjänster och entreprenader) för cirka 40 
miljarder kronor per år för att utveckla 
och förvalta transportsystem för väg- 
och järnvägstrafik. Transportsystemet 
använder energi och material och på- 
verkar på det sättet klimatet genom ut- 
släpp av växthusgaser från trafik, 
byggande, drift och underhåll av infra-
struktur. 

Trafikverket tog tidigt ett initiativ 
i detta sammanhang för trafikinfra- 
strukturprojekt genom ett särskilt 
kravställande på minskning av växt-
husgasutsläpp vid upphandlingar av 
investeringar och underhåll. En viktig 
komponent i detta sammanhang var ut- 
veckling av en beräkningsmodell 
kallad Klimatkalkyl, som resulterar i en 

kvantifiering av en anläggnings klimat-
prestanda i ett livscykelperspektiv.  
Denna modell är baserad på LCA-
metodik och verktyget innehåller en 
databas med generella LCA-data för 
klimatpåverkan. Ett sätt att förbättra 
ett projekts klimatpåverkan är att byta 
ut dessa generella LCA-data för olika 
resurser mot leverantörsspecifika LCA-
data redovisade i en EPD. På så sätt kan 
en verifierbar åtgärd genomföras av 
entreprenörer i ett investeringsobjekt  
eller en åtgärd i samband med byggande 
och drift av en anläggning. 

Beräkningar med Klimatkalkyl med- 
ger ett konsekvent sätt kvantifiera den 
energianvändning och klimatbelastning 
som olika transportinfrastrukturer ger 
upphov till. Modellen kan användas för 
att göra beräkningar av klimatpåverkan 
för hela eller delar av investeringsobjekt 
som underlag för sommar och vinter-
väghållning av vägar samt för att jobba 
effektivt och systematiskt med klimat- 
och energieffektivisering genom hela 
infrastrukturhållningen, vilket styrs av 
riktlinjerna för Klimatkalkyl och klimat-
krav som Trafikverket fastslagit. 

Trafikverket använder Klimatkalkyl för 
alla nya investeringsåtgärder större än 
50 miljoner kronor vad avser både fram- 
tagande av beslutsunderlag samt rappor- 
tering/uppföljning. Den följer en investe- 
ringsåtgärd genom hela planläggnings-
processen från åtgärdsvalstudie till färdig 
anläggning och uppdateras vid spe- 
cifika tillfällen (inför beslut) – se  figur 2. 

Det interna arbetet är nyckeln 
till framgång 
Från den 15 februari 2016 började 
Trafikverket att ställa klimatkrav på 

Figur 1: Illustration av en produkts livscykel från råvaruutvinning till slutligt avfall.
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Figur 2: Trafikverkets planläggningsprocess från åtgärdsvalstudie till färdig anläggning [2]
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leverantörer i investerings- och under-
hållsprojekt. Kraven gällde klimatpå- 
verkan vid byggnation, de material som 
används och framtida underhåll. 
Klimatkraven omfattade till att börja  
med reduktion av klimatpåverkan i 
investeringsprojekt med totalkostnad 
på 50 miljoner eller mer där entre- 
prenaden planeras att avslutas 2020 
eller senare. Det ställdes också klimat- 
krav i den upphandling av betong- 
slipers som genomfördes i slutet av 
2016 och början av 2017. Från 15 mars 
2018 ställs även klimatkrav på 
armeringsstål, betong, cement, konst- 
ruktionsstål och drivmedel i invester-
ingsprojekt mindre än 50 miljoner och 
i alla underhållsentreprenader. Under 
de närmaste åren kommer klimatkrav 
successivt föras in för andra verksamheter, 
såsom räls och sliprar till växlar, 
beläggningsunderhåll samt baskontrakt 
för sommar och vinterunderhåll av väg.

Internt finns mål för de olika verk-
samhetsområdena som i genomsnitt ska 
nås för upphandlingar under året. För 
de fall entreprenaden slutförs 2020 – 2024 
gäller ett mål om 15 procents reduktion 
jämfört med utgångsläget 2015, detta  
ökar sedan till 30 procent för 2025 – 2029 
och till 50 procent till 2030. Långsiktigt 
ska infrastrukturen vara klimatneutral 
senast 2045. 

För investeringsprojekt avser målen 
summan av reduktioner som nås genom 
åtgärder samt för utförandeentreprenader. 
Dessa projekteras in i bygghandlingar för  
de reduktionskrav som ställs på entre- 
prenören. På den konsult som upp- 
handlas för att ta fram förslag på 
förfrågningsunderlag för utförandee-
ntreprenaden ställs krav på att dels före-
slå konkreta åtgärder i projekteringen 
som kan reducera klimatpåverkan samt 
för reduktionskrav som ska ställas vid 
upphandling av entreprenaden. Där- 
efter värderar Trafikverket de fram- 
komna förslagen och beslutar om åt-
gärder som omfattar utförande och re- 
duktionskrav som ska ställas vid upp-
handlingen av entreprenad. Vad avser 
upphandling av utförandeentreprenader 
sker en fördelning av reduktionskravet 
utgående från dels på konsultens under- 
lag för framtagande av bygghandling 
och dels på entreprenörerna. Vid upp-
handling av totalentreprenad läggs  
hela reduktionskravet på entreprenören. 
Dessa kan sedan själv bestämma hur 
kraven ska uppfyllas genom ytter-
ligare specificering av åtgärder i 
detaljprojektering och utförande. Detta 
avser materialen cement, betong och 
armeringsstål (vilket också gäller för 

utförandeentreprenad). Om det däremot 
gäller järnvägsmaterial tillhandahålls 
detta centralt av Trafikverket. 

Trafikverket är en av aktörerna i 
planläggningsprocessen med den del 
av den egna personalen som hanterar 
planerings- och investeringsverksam- 
heten som berör Trafikverkets interna 
mål och riktlinjer. Denna process på-
verkar de prioriteringar som görs. Flera 
andra aktörer som berörs av Trafikverkets 
kravställningar ingår också. Av dessa 
kan nämnas företag som kontrakteras 
i Trafikverkets upphandlingar som 
utgörs av konsulter inom planläggning, 
konsulter som genomför projektering 
och tar fram förfrågningsunderlag 
samt entreprenörer och leverantörer av 
tillhandahållet järnvägsmateriel. Den 
slutliga anpassningen sker i samband  
med att uppdrag offereras och genom-
förs.

Klimatkalkylen är en förutsättning 
för att kunna ställa krav på en minskad 
klimatpåverkan. Vid ställande av re- 
duktionskrav i de större investe-
ringsprojekten utgör Klimatkalkyl ut- 
gångsläget från vilket reduktionen av 
utsläppen ska ske enligt ställda pro-
centuella reduktionskrav. I slutet av 
entreprenaden ska entreprenören kunna 
visa att kravet har nåtts genom att ta 
fram en tredjepartsgranskad EPD. 

Arbete med klimatkraven i Förbifart 
Stockholm påbörjades 2011 – 2012 
innan formella styrande riktlinjer om 
klimatkrav hade utvecklats på Trafik-
verket. De viktigaste skillnaderna mellan 
de klimatkrav som använts vid den 
dåvarande upphandlingen av Förbifart 
Stockholm och de nya, av Trafik- 
verket, föreslagna klimatkraven återges  
i tabell 1.

Införande av ett bonussystem innebär 
möjligheter för en ”win-win-situation”
I tabell 1 framgår att Trafikverket också 
arbetar med ett bonussystem i form av en 
ekonomisk återbäring som ytterligare en 
stimulans för de entreprenören som kan 
nå längre i sitt klimatreduktionsarbete  
än de som krav som ställs i upphand- 

lingen [4]. Trafikverket ger genom 
klimatkraven på investeringsåtgärder och 
på inköp av järnvägsmateriel klara in-
citament till leverantörer att reducera ut-
släppen av växthusgaser från byggande 
och tillverkning. Klimatkraven är i 
grunden ett administrativt styrmedel. 
Den bonus som kan bli aktuell i vissa 
typer av kontrakt kan uppfattas som ett 
ekonomiskt styrmedel. 

Bonusmodellen beskrivs i upphand-
lingsdokumenten för entreprenader. 
Entreprenören utarbetar en klimat-
deklaration (en form av EPD) i slutet 
av projektet som visar hur stora 
utsläpp projektet resulterat i och vilken 
reduktion som uppnåtts. Bonus utgår 
om reduktionen är större än de krav 
som fastställts. Däremot utgår ingen 
klimatbonus om kravet inte nås. Detta 
gäller då också bonus för andra områden, 
även om projektet i övrigt genomförts 
på ett sätt som skulle berättiga till bonus 
till exempel för tidshållning. Genom att  
låta entreprenörer avgöra på vilket sätt de 
kan uppfylla kraven uppnås en viss form 
av teknikneutralitet. För att säkerställa  
att kraven uppfylls har en incitaments-
struktur byggts in som innebär att om 
kraven överträffas utgår bonus. I de fall 
specifika material använts, till exempel  
en cement med lägre klimatpåverkan  
ska det verifieras med en EPD. Detta  
krav gäller alltid på armeringsstål, 
cement, betong och konstruktionsstål.  
För drivmedel gäller att de ska kunna 
hänvisa till beräkning enligt drivmedels-
lagen. För de järnvägsspecifika materie-
len som Trafikverket handlar upp och 
sedan tillhandahåller gäller att leve-
rantören ska verifiera materialens ut-
släpp av växthusgaser genom EPD:er  
före leverans.

Den bonusmodell som erbjuds entre- 
prenörer ger dem incitament att 
föreslå speciella åtgärder vid kontrakts-
genomförande som reducerar utsläppen 
av växthusgaser. Vid totalentreprenad 
ingår både projektering och byggande. 
Detta kan innebära att incitamenten 
kan variera och indirekt berörs även 
underleverantörer.  

Klimatkrav Förbifart Stockholm Nya Klimatkrav

Ingen bonus Bonus
Senare i byggskeden Tidigare i planering och projekteringsskeden
Reduktionskrav för klimatutsläpp på 10% Reduktionskrav för klimatutsläpp på 15 - 50%
Inga skillnader på total- och utförandeentreprenad Olika krav på total- och utförandeentreprenad 
Klimatkalkyl version 3.1   Klimatkalkyl version 6 eller senare (webbaserad)

Tabell 1:  Skillnaderna mellan klimatkrav som använts vid upphandling av Förbifart Stockholm 
och nya, av Trafikverket, föreslagna klimatkrav [3]
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Utvärdering av hittillsvarande 
erfarenheter 
Ett antal projekt har genomförts för  
att utvärdera erfarenheterna av Trafik-
verkets arbete med klimatkrav i sina 
upphandlingar. Som ett resultat av 
en intervjustudie framkom att re-
duktionskraven ledde till att vissa leve-
rantörer tidigt påbörjade planering 
av klimatåtgärder för att uppnå de av- 
sedda reduktionskraven företrädesvis  
vad avser energibesparingar och  
materialval. I många fall visade det sig 
att det fungerade bra både vad avser 
samarbete och genomfört arbete. Vad 
avser reduktionskrav med bonus fanns 
en allmän uppfattning att om möjlig- 
heter till ekonomiska incitament förekom 
på detta sätt skulle detta säkerligen 
motivera leverantörer till ytterligare 
ansträngningar för att minska sin klimat-
påverkan. Överlag förespråkade man  
detta tillvägagångssätt då det kan under-
lätta motiv för beslut om att inkludera 
mer långtgående klimatåtgärder bland 
entreprenörer. 

Vid intervjustudierna framkom dess-
utom en hel del erfarenheter av mer 
generell karaktär. Entreprenörerna om- 
nämnde betydelsen av klara upp-
handlingskrav från Trafikverket. Möjlig- 
heter till kostnadsbesparingar om-
nämndes också som en möjlig följd av 
åtgärder för att minska klimatpåverkan. 
Också den motsatta effekten påpekades 
dock, där miljöåtgärder kan leda till  
ökade kostnader, vilket exempelvis kan 
ske för användning av bitumen och 
förnybara bränslen.

Det förekom också att entreprenörer 
nämnde att kunskap och tillgång 
till beslutsunderlag med ett LCA-
perspektiv hjälper dem att finna nya 
tillvägagångssätt för innovativ design 
och miljöförbättringar. De olika former 
av samarbeten mellan Trafikverket och 
entreprenörer som hittills förekommit 
uppfattades av många som positivt för 
att underlätta införandet av praktiska 
klimatåtgärder.

Ett flertal åsikter framfördes om hur  
och på vilket sätt klimatkraven kan 
tillämpas på ett bättre sätt. Inom 
Trafikverket påtalades att de själva  
kan möjliggöra stora interna bidrag till 
tidiga klimatbesparande konstruktioner 
istället för att lägga allt ansvar i ett  
senare skede på konsulter och entre-
prenörer. Ett återkommande tema 
var osäkerheter kring relevansen av 
LCA-resultaten mycket beroende på 
den inneboende osäkerhet som alla 
LCA-studier har. Denna osäkerhet blir 
också större genom att alla fakta inte är  

kända när upphandlingen sker. Trafik-
verket kan endast till viss del beskriva 
klimatpåverkan för en tänkt konstruktion 
utifrån antagande och uppskattningar 
med de osäkerheter som förekommer. 
Ju längre man sedan kommer i entre-
prenaden desto mer blir känt och där-
med kan kalkylen uppdateras och göras 
mer specifik.  Därför kan Trafikverket 
och entreprenören komma överens om 
att uppdatera utgångsläget med jämna 
mellanrum så det blir jämförbart med  
den klimatdeklaration som görs i slut-
ändan. 

Som ett resultat av en seminarie- 
studie med såväl beställare som entre-
prenörer identifierades vissa strategiska 
frågor av mer administrativ karaktär 
som centrala och viktiga att fokusera på 
som förbättringar i det framtida arbetet 
på Trafikverket [5]. De pekade på vikten 
av tydlig information om klimatkraven 
under byggmöten, förberedelser vid 
ökade kostnader och spridande av goda 
exempel. Förslag till förbättringar som 
bedömdes vara genomförbara i ett mer 
långsiktigt perspektiv påpekades vara 
ett tydligare arbetssätt, klara skillnader  
i arbetet mellan totalentreprenader och 
utförandeentreprenader, ökade möjlig-
heter till godkännande av förslag till 
åtgärder under arbetets gång, utveckling 
och tillämpning av ekonomiska inci-
tament för innovativa lösningar samt 
vidareutveckling av modellen för Klimat-
kalkyl.

Ett pionjärsarbete 
Trafikverkets initiativ till att introducera 
LCA-baserade krav i offentlig upp-
handling är ett pionjärsarbete som har 
rönt stort nationellt och internationellt 
intresse. I underlagen till regeringens 
klimatpolitiska ramverk till år 2030 
rekommenderas andra myndigheter att 
ta del av Trafikverkets erfarenheter med 
klimatsatsningar i sina upphandlingar 
[1]. I ett internationellt perspektiv är 
det ett av de få exemplen som arbetar 
med klimatkrav i upphandlingar av 
stora infrastrukturprojekt (large-scale 
construction works). Erfarenheter av 
Trafikverkets initiativ att inkludera 
klimatkrav i sina upphandlingar kom- 
mer i första hand säkerligen till stor 
användning för beställares och entre-
prenörers interna arbete vad avser 
förståelse för de klimatkrav som ställs 
och att rutiner för detta kan inarbetas 
på ett effektivt sätt. Trafikverkets arbete 
utgör dessutom ett bra exempel på att 
det är praktiskt genomförbart att ställa 
långtgående klimatkrav, som ofta visat  
sig leda till både klimatpositiva effekter 

och ekonomiska besparingar samtidigt.
Sett i ett längre tidsperspektiv kan  

redan etablerade och ordnade administ-
rativa rutiner hos beställare och entre-
prenörer för att ställa och uppfylla 
miljökrav vara en förutsättning för att 
kunna ta sig an nya utmaningar när 
klimatinformation blir alltmer obligato-
risk att tillhandahålla framöver inom 
byggsektorn. Sådant arbete sker redan på 
det internationella planet. Inom Europa 
pågår en hel del aktiviteter med denna 
inriktning. Som exempel kan nämnas 
arbetet med uppdatering av standarden 
om hållbarhet för byggnadsverk (EN 
15804), EU-kommissionens arbete med 
LCA-baserade ”miljöavtryck” (PEF) och 
den nya CE-märkningen som med tiden 
också ska baseras på miljöinformation 
om byggprodukter.  

Läs mer: 
www.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/
miljo---for-dig-i-branschen/energi-och-
klimat/klimatkrav/ 

Referenser
[1] www.regeringen.se/artiklar/2017/06/det-
klimatpolitiska-ramverket/
[2] Kotake, M. & Nilsson, S. (2018)
Styrning och uppföljning av Trafikverkets
klimateffektiviseringsarbete. Delrapport 2: Om- 
värld och styrmedel. Trafikverket, rapport
2018-02-07
[3] Miliutenko, S., Gunnarsson K., Holm-
ström T. & Ryding, S-O. (2019) Fallstudie
Hantering av Klimatkrav Förbifart Stockholm
Del 2 – Förslag på förbättringar vid an-
vändning av klimatkrav i upphandling. Trafik- 
verket, Rapport, 2019
[4] http://trvdokument.trafikverket.se/file
Handler.ashx?typ=showdokument&id=87528
47e-8905-454b-a532-86a404fbabb4




