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1 INLEDNING

En tagresa mellan Oslo och Stockholm tar idag cirka 5 timmar. Genom att upprusta och
uppgradera jarnvagsforbindelsen mellan de tva nordiska huvudstaderna skulle restiden med
tag kunna minskas.

Som en del i arbetet med att padskynda utbyggnaden av battre tagtrafik mellan Oslo och
Stockholm, och pa delstrackorna daremellan, har en klimatutredning utforts at bolaget Oslo-
Stockholm 2.55 AB.

I klimatutredningen ingar en analys av den totala klimatpaverkan fran den foreslagna,
uppgraderade jarnvagsforbindelsen mellan Oslo och Stockholm. Denna inkluderar
utslappsminskningar fran overflyttning av resande fran framforallt flyg och bil till jarnvag samt
vaxthusgasutslapp fran resurs- och energianvandning vid byggande, drift och underhall.

2 KLIMATPAVERKAN FRAN
OVERFLYTTNINGSEFFEKTER

2.1 METOD OCH FORUTSATTNINGAR

Berakningarna av hur mycket klimatpaverkande utslapp frén persontransporter forandras av
Oslo-Stockholm 2:55 baseras pa en tidigare framtagen resandeprognos for ar 2040 (Sweco,
2017) och nyckeltal beraknade fran Trafikverkets nu géallande basprognos for ar 2040. Det
har aven gjorts nagra kanslighetsanalyser for att bedéma betydelsen av olika antaganden.

Berakningarna som presenteras i detta avsnitt baseras pa overflyttningseffekter for
persontrafik. Ett infrastrukturprojekt som Oslo-Stockholm 2:55 paverkar &ven
godstransporter, men d& dessa inte har kvantifierats i underlagsrapporten ingar de inte i
nedanstaende berdkningar. | (Sweco, 2017) konstateras dock att mojligheterna till
klimatvinster av att flytta 6ver godstrafik fran lastbil till tdg ar mycket goda.

2.1.1 Antaganden

Berakningarna som presenteras i detta avsnitt bygger p& nyckeltal frn Trafikverkets
basprognos. Tabell 1 visar utslapp per personkilometer for olika fardmedel. For flyg
presenteras tva varden, ett som avser faktiska Kkoldioxidutslapp och ett dar &ven
hoghdjdseffekter har inkluderats. | (Kamb & Larsson, 2018) beskrivs att hoghojdseffekten
uppstar huvudsakligen vid flygning éver ca 8 000 meter och kommer fran bland annat de
kondensstrimmor som bildas da vattenrika avgaser méter kall luft och bildar ispartiklar. | en
kénslighetsanalys (se avsnitt 2.2.2) gors en berdakning med ett alternativt antagande om
hdghojdsfaktor.

Det kan noteras att utslappen fran bilresor &r laga jamfort med befintlig fordonspark. Detta
beror pa att det forutsatts att en stor del av framtida fordonsflottan antas vara elektrifierad
och fossila drivmedel i stor utstrackning ersatts av biodrivmedel. Till exempel (Kageson,
2019) har ifrdgasatt om detta ar mojligt att genomféra pa sa kort tid. Det har darfor gjorts en
kanslighetsanalys (se avsnitt 2.2.2) med hogre utslapp fran biltrafik.

Notera att emissionsdata for berdkningar av oOverflyttningseffekter for samtliga
transportmedel inte inkluderar vaxthusgasutslapp fran ravaruutvinning och féradling vid
framstallande av el och drivmedel. Det innebér att berdkningen av 6verflyttningseffekterna
inte har samma systemgranser som utslappen fran anlaggandet (se avsnitt 3.1).
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Tabell 1. Utslapp ar 2040 (gram per personkilometer).

Fardmedel Utslapp per personkilometer
Personbil 69

Tag 0g

Flyg 142 g

Flyg, inklusive | 198 g

hoghojdseffekt

Tabell 2 nedan visar resavstand mellan Oslo-Stockholm och Karlstad-Stockholm. Avstanden
ar hamtade frdn Google-maps for personbilsresor. Avstdnd for flyg baseras pa
fagelvagsavstand mellan staderna. Eftersom tag har nollutslapp (se Tabell 1) har det inte
tagits fram avstand for tagresor.

Tabell 2. Avstand for resor med personbil eller flyg. Kalla: Google-maps.

Fardmedel Oslo-Stockholm Karlstad-Stockholm
Personbil 526 km 310 km
Flyg 417 km 257 km

Tabell 3 visar beraknad 6verflyttning fran andra fardmedel till tag enligt (Sweco, 2017). For
Karlstad-Stockholm finns inga uppgifter om férandrat bilresande pa denna stracka, men av
rapporten framgar att transportarbetet med bil ar 2040 skulle minska med cirka 134 miljoner
personkilometer per ar vid en utbyggnad av Oslo-Stockholm 2.55. | denna siffra ingar dven
forandring av regionalt resande med bil.

Tabell 3. Overflyttningseffekter fran andra fardmedel till tdg (resor per &r). Kélla: (Sweco, 2017), avsnitt 5.2 och
14.1.2.

Fardmedel Oslo-Stockholm Karlstad-Stockholm
Personbil -156 0001 Anges inte
Flyg -1 072 000 -38 000

2.1.2 Osakerheter

Det finns flera osdkerheter i den genomférda berakningen av hur klimatpaverkande utslapp
paverkas till folid av forandrat resande om Oslo-Stockholm 2:55 realiseras. Férutom
generella osékerheter i resandeprognoserna kan det aven diskuteras om hdoghdojdseffekt for
flyg skall ing& och om hur stor den skall vara2, om den stora minskningen av utslapp fran

1 Exakt forandring for bilresor anges inte i rapporten, det star att "622 000 tdgresor som &r
delvis nygenererade, overflyttade fran bil och delvis kommer frdn befintligt tagresande
resande idag”. | denna analys har det antagits att 25 procent ar éverflyttning fran bil.

2| de analyser Trafikverket gor antas hoghojdsfaktorn vara 1,4, det vill saga effekterna pa
klimatet vid utslapp pa hog hojd beddoms vara 40 procent hogre &n om samma utslapp skett
pa 1ag hojd.
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personbil kan realiseras och hur flygbolag kommer att arbeta mot en fordonsflotta som
slapper ut mindre klimatpaverkande gaser jamfort med idag3.

2.2 RESULTAT OVERFLYTTNINGSEFFEKTER

2.2.1 Baskalkyl

Tabell 4 visar hur utslappen forandras till foljd av forandrat resande med tag. Totalt minskar
utslappen med 66 kton koldioxidekvivalenter (CO2-ekv) per ar eller 92 kton per ar om
hdghojdsfaktor for flyg tar med i berdakningarna. Den dominerande kalkylposten ar flygresor
mellan Oslo och Stockholm.

Tabell 4. Beraknade utslappsforandringar ar 2040 (kton CO2-ekvivalenter per ar).

Fardmedel Oslo- Karlstad- Forandring
Stockholm Stockholm ovrig biltrafik

Personbil -0,5 -0,8

Flyg -63,3 1,4

Flyg, inklusive hoghojdsfaktor -88,6 -1,9

2.2.2 Kanslighetsanalyser

For att belysa nagra av osadkerheterna i berdkningarna ovan har det gjorts ett par
kanslighetsanalyser. Den forsta avser utslapp for flyg, dar det pagar arbete med att minska
utslappen fran flygresor. Om det antas att utslapp per flygresa minskar med 1,5 procent per
ar genom atgarder som mer effektiva fordon och hégre inblandning av biodrivmedel skulle
utslappsminskningen forandras fran 66 kton koldioxidekvivalenter per ar i baskalkylen till
47 kton per ar, alltsd 19 kton lagre vilket motsvarar en utslappsminskning pa knappt 30
procent. Om hoghojdseffekten inkluderas blir den relativa forandringen inte lika stor eftersom
aven biodrivmedel bidrar till klimatpaverkande gaser (till exempel kondensstrimmor) pa hog
hojd.

Det kan diskuteras om hoghdojdsfaktor skall inkluderas i berakningarna, och i sa fall hur hog
den skall vara. Enligt (Trafikverket, 2020) skall utslapp fran flygtrafik raknas upp med en
hoghojdsfaktor pa 1,9 for utrikestrafik respektive 1,4 for inrikestrafik. Skillnaden mellan dessa
tva faktorer beror p& att utrikestrafik generellt har hogre flyghéjd an inrikestrafik. Avstandet
mellan Stockholm-Oslo ar likvardigt med de flesta inrikes flygresor, men om faktorn 1,9
anvands for flygresor mellan Oslo-Stockholm skulle utsldppen dar hdghdjdsfaktorn
inkluderats oka fran 92 till 124 kton koldioxidekvivalenter per ar.

Det har aven gjorts en kanslighetsanalys om utslappen fran biltrafik skulle vara hégre an de
antaganden som gors i Trafikverkets officiella basprognos for prognosar 2040. | den tidigare
basprognosen som presenterades 2018 var utslappen fran biltrafik nastan sex ganger hogre,
i genomsnitt 35 gram koldioxidekvivalenter per personkilometer. Om det antas att utslappen
fran personbil ar 2040 ar 35 gram per kilometer skulle utslappsminskningen fran bil och flyg
bli omkring 10 procent storre, 72 kton per ar eller 98 kton per &r om dven hoghojdseffekt for
flyg inkluderas.

8 | Trafikverkets basprognos ar effektsambanden (utslapp per fordonskilometer och
personkilometer) for flyg vara desamma ar 2040 som idag.
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2.2.3 Sammanfattning

Baskalkylen visar att den stérsta utslappsminskningen kommer fran att flygresenarer byter
till att resa med tdg mellan Oslo och Stockholm. Hur manga resenarer som byter fardmedel
kommer séledes att fa stor paverkan pa utslappsforandringens storlek.

Tabell 5 sammanfattar berakningar av baskalkylen och de kanslighetsanalyser som utforts.
De genomférda kanslighetsanalyserna visar att de berdknade utslappsminskningarna i
huvudsak paverkas av vilka antaganden som gors for utslapp fran flygtrafik, b&de nar det
géaller utslapp per personkilometer och vilken héghojdsfaktor som anvands.

Tabell 5. Sammanfattning av berdkningar av férandrade utslapp av koldioxidekvivalenter (kton CO2-ekvivalenter
per ar, ar 2040).

Utslapp av Utslapp inklusive
CO2- héghdjdsfaktor
ekvivalenter

Baskalkyl -66 -92

Kanslighetsanalyser

Flygutslapp minskar med 1,5% per ar -47 -61
Flyg, hoghojdsfaktor 1,9 istallet for 1,4 -66 -124
Inte lika stor utslappsforbattring for -72 -98
personbilar

2.3 JAMFORELSE MED LIKNANDE PROJEKT

Det ar svart att gora jamforelser mot andra projekt eftersom saval prognosmetod som
prognosforutsattningar varierar. Det pagar ett flertal analyser baserade pa Trafikverkets
basprognos frdn 2020, men da detta skrivs ar kalkylerna inte publicerade. Det gors darfor
nagra jamférelser mot tidigare berakningar for jarnvagsprojekt.

Enligt (Trafikverket, 2019) berdknas Norrbotniabanan minska utslappen med 2,3 kton
koldioxidekvivalenter per ar, allts& betydligt mindre &n de berakningar som gjorts for Oslo-
Stockholm 2:55. Detta bedoms bero péa lagre resandevolymer pa Norrbotniabanan samt
mindre paverkan pa flygresor.

I (Trafikverket, 2018) redovisas att hoghastighetsjarnvag byggd for 250 km/tim mellan Jarna-
Goteborg och Jonkoping-Lund minskar utslappen av klimatpaverkande gaser fran
persontransporter med 54 kton per ar. Det kan noteras att jamfort med Oslo-Stockholm 2:55
ar utslappsforandringen fran flygtrafik betydligt Iagre, cirka 20 kton koldioxidekvivalenter per
ar vilket kan forklaras av att olika prognosmodeller anvants for att berakna
resandeférandringar. | (Trafikverket, 2018) presenteras en kénslighetsanalys dar det
antagits storre overflyttning fran flyg till thg, samt inkludering av resor till och frdn Képenhamn
och hdghojdseffekter (hdghojdsfaktor 1,2). | det fallet 6kar utslappsminskningen for flyg med
ytterligare 115 kton. Den totala minskningen fran persontrafikresor blir da cirka 170 kton.
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3 KLIMATPAVERKAN FRAN ANLAGGANDET

3.1 METOD OCH FORUTSATTNINGAR

Berakningarna som presenteras i detta avsnitt baseras pa resurser som kravs for
anlaggandet av Oslo-Stockholm 2:55.

Trafikverkets klimatkalkylmodell (version 7) har anvants for att berékna klimatpaverkan fran
anlaggandet av Oslo-Stockholm 2.55. Klimatkalkyl & en modell for att berdkna den
energianvandning och klimatbelastning som transportinfrastrukturen ger upphov till ur ett
livscykelperspektiv. Modellen &r baserad pa metodik for livscykelanalys (LCA) och anvander
emissionsfaktorer tillsammans med resursschabloner och projektspecifika indata for att
berdkna energianvandning och emissioner av koldioxidekvivalenter (d.v.s. klimatbelastning)
fran ett objekt eller en atgard. Emissionsfaktorerna som anvéands i Klimatkalkyl &r beslutade
av Trafikverket som effektsamband. Modellen berédknar energianvandning och emissioner
som orsakas av anvandningen av resurser, saval vid byggande och underhall som vid
framstalining. Detta innebar att utvinning, transport och foradling av ravaror, transport av
material och massor, arbetsprocesser for anlaggandet samt det framtida underhdllet ar
medréaknat i resultaten. Aven utslapp till féljd av férandrad markanvéandning i form av
avskogning ingar. Den LCA-data som anvands &r ocksa avgransad till att berakna
klimatpaverkan utifran dagens teknik och materialval.

Som grund for klimatberakningen anvandes mangduppgifter fran de olika linjealternativen
baserat pa utfall i Quantm (en modell som anvands for att modellera de mest fordelaktiga
linjedragningarna sett till kostnad, baserat pa markforhallanden) samt mangdunderlag
framtaget av Rambdll (2018 och 2019).

Genom anvandandet av LCA-data och projektspecifika méangder erhalls en uppskattning av
vaxthusgasemissioner som orsakas av anvandningen av resurser, saval vid byggandet som
vid framstéllning (utvinning, féradling) samt transporter for enskilda material och vissa delar
i transportkedjan for berg- och jordmassor.

For Nobelbanan respektive Gransbanan har fyra respektive sju olika alternativ berdknats i
klimatkalkylmodellen. Dessa har jamforts med varandra for att beddma rimligheten i
resultatet.

Analys av rimligheten av klimatkartlaggningens resultat har aven gjorts utifran jamférelse av
vaxthusgasutslappen med andra storre infrastrukturprojekt.

Utifran beréakningarna fran respektive bandel har ett medelvarde av vaxthusgasutslappen vid
anlaggandet tagits fram for Nobelbanan respektive Gransbanan. Dessa har sedan adderats
for att erhalla total klimatpaverkan. For att aven erhalla ett lagsta respektive hogsta scenario
har de linjealternativ med lagst respektive hogs klimatpaverkan fran de tva ban-delarna
adderats.

3.1.1 Antaganden och ingdende delar i Klimatkalkyl
De olika typatgarder som har anvants i berakningarna ar féljande

e Tunnel

e Bro

e Betongtrag

e Banunderbyggnad

e Ballasterad bandverbyggnad
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e El-, signal-, teleanlaggning

e Bullerskarm, 10% av strackan

e Servicevag, 50% av strackan

e Skogsavverkning, 33% av den mark som permanenta tas i ansprak som
jarnvagsmark

De olika byggdelar som har anvants i berakningarna ar foljande:

e  Grundforstérkning bro i form av betongpalar
e Geotekniska forstarkningsatgarder i form av kalkcementpelare, 5% av strackan

For de tva linjealternativ dar mangduppgifter erhallits fran Rambdlls tidigare kalkylunderlag
har kabelrannor, stallverk och vaxlar kunnat brytas ut ur typatgarderna och hanterats som
enskilda byggdelar och darmed nollats i typatgarderna.

Generellt har antagits att tunnlarna &ar bergtunnlar och att banan bestar av dubbelspar.
Avvikelser har gjorts i alternativet fran Rambolls underlag pa Nobelbanan, da det i detta finns
specificerat en liten andel enkelspar och en betongtunnel.

3.1.2 Osékerheter

Klimatkalkylmodellen innehéller avgransningar pa material och byggdelar som bedéms sta
for en liten andel av klimatpaverkan fran ett anlaggningsprojekt. For vardering av den totala
utslappsmangden av vaxthusgaser fran anlaggandet bor det slutliga resultatet skalas upp
med ca 5-10% for att ta hansyn till verktygets avgransningar. P& grund av det tidiga
mangdunderlag som klimatberakningarna utgar ifran bor ocksa poangteras att det bidrar till
osakerheter i den totala beraknade klimatpaverkan.

3.2 RESULTAT KLIMATKALKYL

Figur 1 redovisar de totala utslappen av véaxthusgaser (i koldioxidekvivalenter) for
anlaggandet av Nobel- respektive Gransbanan fordelat per kalkylpost (enligt Trafikverkets
klimatkalkylmodell). Den totala klimatpaverkan, beréknat fran medelvardet av de olika
linjealternativen per ban-del, uppgér till cirka 874 kton koldioxidekvivalenter. For att
kompensera for avgrénsningar i klimatkalkylverktyget adderas 10% till resultatet, vilket
resulterar i cirka 961 kton koldioxidekvivalenter totalt for hela strackan. Markarbeten star for
storst andel av klimatpaverkan, folit av byggnadsverk/konstruktioner, bana respektive
tunnlar.
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Figur 1. Klimatpaverkan (CO2-ekv) fran anlaggandet av Nobelbanan respektive Gransbanan fordelat per kalkylpost
beraknat som ett medelvarde av de ingdende linjealternativen.

Tabell 6 visar den totala klimatpaverkan fran anlaggandet genom ett lagsta respektive hogsta
scenario samt den totala klimatpaverkan efter en uppskalning med 10% for att ta hojd for
avgransningarna i klimatkalkylverktyget.

Tabell 6. Olika scenarion av klimatpaverkan i kton CO2-ekvivalenter for Oslo-Stockholm 2.55 baserat pa

berakningar i klimatkalkylverktyget samt paslag med 10% for att ta hojd for de poster som inte ingar i
klimatkalkylverktyget.

Utslapp av vaxthusgaser (kton CO2-ekv)

Min Medel Max
Klimatkalkyl 773 874 1076
Klimatkalkyl inkl. 10% 853 961 1184
paslag

Figur 2 och 3 visar pa fordelningen av utslappen per resurskategori for ett exempel pa ett
linjealternativ pa respektive bandel. Berakningarna visar att varmforzinkat stal (i huvudsak
ralen), dieselanvandningen, armerad betong, slipers och cement star den storsta andelen av
utslappen generellt. Posten 6vrigt innehaller bland annat av avskogning, sprangmedel,
sprutbetong, kalk, bergbultar, konstruktionsstal, plast och andra metaller.
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Figur 2. Fordelning av klimatpaverkan per resurskategori, exempel fran Nobelbanan, linjedragning alternativ 5.

Gransbanan, alt 1
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Figur 3. Fordelning av klimatpaverkan per resurskategori, exempel fran Gransbanan, linjedragning alternativ 1.

3.3 JAMFORELSE MED LIKNANDE PROJEKT

Genom att berakna klimatpaverkan per kilometer kan Oslo-Stockholm 2.55 jamféras med
andra infrastrukturprojekt. Tabell 7 visar att utslappen per kilometer for Oslo-Stockholm 2.55
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ar i det lagre spannet, jamfért med andra infrastruktursatsningar som pagar just nu, med ett
utslapp pa ca 5,2 kton koldioxidekvivalenter per kilometer. For lagsta respektive hogsta
scenariot (Tabell 6) berdknas utslappen till ca 4,7 och 6,6 kton koldioxidekvivalenter per
kilometer.

Tabell 7. Jamforelse av klimatpaverkan i kton CO2-ekv per kilometer mellan Oslo-Stockholm 2.55 och andra
infrastrukturprojekt.

Utslapp av vaxthusgaser per kilometer (kton CO2-ekv/km)

Oslo- Nya Botniabanan | Forbifart Malarbanan’ | Norrbotnia-
Stockholm stambanort | ° Stockholm® banan,

2.55 Umea-Dava®
5,2 10,5 4,6 27 15 3,2

3.4 REDUKTIONSPOTENTIAL 2028-2035

Trafikverkets langsiktiga mal ar att infrastrukturen ska vara klimatneutral senast 2045. Som
en del i detta arbete finns dven delmal for bland annat &r 2030 da ambitionen &r minst 50
procents reduktion av klimatpaverkan i projekt och jarnvagsmateriel tillsammans med
fossilfria drivmedel eller eldrift i alla entreprenader.

Oavsett hur industrins omstéllning ser ut kopplat till en mer klimatneutral produktion av
material och produkter finns mgjlighet att idag nad en reduktionsnivd pa 50% av
vaxthusgasutslapp fran anlaggandet inom ett anlaggningsprojekt. For att ett enskilt projekt
ska na full reduktionspotential kravs ett systematiskt arbete med att reducera
klimatpaverkan, bland annat genom tydliga mal, kravstallining, kompetens och incitament for
implementering av atgarder. Det kravs ocksd omfattande atgarder i form av maximal
inblandning av alternativa bindemedel i betong, materialeffektivisering och optimering samt
produktval med sd laga vaxthusgasutslapp som mojligt exempelvis genom atervunnet
material eller utfasning av fossila branslen i produktionen for att kunna n& 50% reduktion av
vaxthusgasutslappen. Aven fossilfria branslen och évergang till eldrift av maskiner och
transporter samt effektiviseringar i bransleanvandning bedéms som nodvandigt for att ett
projekt ska kunna na reduktionsmalet.

Vid ett antagande om att Oslo-Stockholm 2.55 foljer Trafikverkets uppsatta klimatmal kan
klimatpaverkan fran anlaggandet alltsa minska med 50% vid den ténkta tiden for utbyggnad,
2028 — 2035, frdn ca 961 kton koldioxidekvivalenter (inklusive 10% paslag for
avgransningarna i klimatkalkylverktyget) till ca 481 kton. Detta motsvarar ca 2,9 kton
koldioxidekvivalenter per kilometer. For lagsta och hdgsta scenariot (Tabell 6) motsvarar en
50 procentig reducering 427 respektive 592 kton koldioxidekvivalenter, vilket motsvarar ca
2,6 och 3,6 kton koldioxidekvivalenter per kilometer.

4 Trafikverket (2021)
5 Trafikverket (2015)
6 Trafikverket (2017a)
7 Trafikverket (2017b)
8 Trafikverket (2017c)
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4 SAMLAD BEDOMNING

En jamforelse i form av aterbetalningstid har gjorts av de berdknade vaxthusgasutslappen fran
anlaggandet av projektet (utan effekt fran reducerande atgarder) med de utslappsminskningar som
bedoms uppsta till féljd av dverflyttning fran andra trafikslag till. Med aterbetalningstid avses hur lang tid
det tar for utslappsminsminskningar fran férandrat resande att kompensera for utslapp under byggtiden.
| jamforelsen, i form av aterbetalningstid, har det lagsta berdknade utslappet fran anlaggandet
kombinerats med den mest optimistiska berakningen av overflyttningseffekten, for att fa fram basta
mojliga scenario. For att fa fram samsta majliga scenario har det hégsta berdknade utslappet fran
anlaggandet kombinerats med den mest konservativa analysen av overflyttningseffekten. Aven ett
mellanscenario har beraknats. | samtliga fall har hoghojdseffekten inkluderats. Bedémningen visar pa
en aterbetalningstid pa ca 7-19 ar (Tabell 8) for Oslo-Stockholm 2.55.

Tabell 8. Aterbetalningstid vid jamférelse av utslapp fér anlaggande utan reducerande &tgarder och utslappsminskningar for
overflyttningseffekter till tag.

Utslapp fran anlaggandet
inkl. 10% paslag,
kton CO2-ekv

Utslappsminskning fran
overflyttningseffekter,
kton CO2-ekv

Aterbetalningstid

Min 853

Flyg, hoghojdsfaktor 1,9
istallet for 1,4

-124

Medel 961

Baskalkyl inkl.
hoghojdsfaktor

-92

10

Max 1184

Flygutslapp minskar med
1,5% per ar, inkl.
hdghdjdsfaktor

-61

19

Om Oslo-Stockholm 2.55 féljer Trafikverkets uppsatta mal om en utslappsreduktion pa 50% ar 2030 blir
aterbetalningstiden ca 5 ar i ett mellanscenario (se Tabell 9). Spannet berdknas ligga mellan 3—10 ar.

Tabell 9. Aterbetalningstid vid jamférelse av utslapp fér anlaggande inklusive reducerande &tgarder pd 50% och
utslappsminskningar for 6verflyttningseffekter till tg.

Utslapp fran anlaggandet
inkl. 10% paslag samt 50%
reducerande atgarder

kton CO2-ekv

Utslappsminskning fran
overflyttningseffekter,
kton CO2-ekv

Aterbetalnings-tid

Min 427

Flyg, hoghojdsfaktor 1,9
istallet for 1,4

-124

Medel 481

Baskalkyl inkl.
hoghdjdsfaktor

-92

Max 592

Flygutslapp minskar med
1,5% per ar, inkl.
hoghdjdsfaktor

-61

10

Det bor dock noteras att emissionsdata som anvands i klimatberékningarna for dverflyttningseffekterna
respektive anlaggandet skilier sig &t i systemavgransning. Utslappsdata for transportarbete som
anvands for beréakning av overflyttningseffekter inkluderar inte vaxthusgasutslapp fran ravaruutvinning
och foradling vid framstéllande av el och drivmedel for transportarbetet. Om dessa livscykelutslapp
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skulle inkluderas skulle aterbetalningstiden bli nagot kortare. P4 grund av denna osakerhet bor
aterbetalningstiden ses som en indikation pa storleksordningen av projektets klimatnytta.

Forsok har gjorts tidigare att uppskatta “klimataterbetalningstid” for andra jarnvagsprojekt. For projekt
Botniabanan visade resultat fran genomford livscykelanalys p& en aterbetalningstid pa ca 13 ar
(Trafikverket, 2015) utan atgarder for att minska utslappen frdn byggandet. | en klimatanalys for
hoghastighetsjarnvag (Trafikverket, 2017a) uppskattades aterbetalningstiden till ett spann pa 4 — 35 ar,
dar den kortaste perioden forutséatter 50% reduktion av utsléapp fran byggandet och hogre 6verflyttning
fran flyg an i huvudkalkylen. Det bor dock papekas att for bade Botniabanan och
hoghastighetsjarnvagen ingar overflyttning av godstrafik i berakningarna, och bidrar till de storsta
utslappsminskningarna. Eftersom tidigare nyttoanalys (Sweco ,2017) konstaterat att dverflyttning av
gods kan ge betydande klimatnyttor for Oslo-Stockholm, men att de inte kunnat inkluderas i
berakningarna da de inte kvantifierats i underlagsmaterialet, visar de &nda relativt korta
aterbetalningstiderna pa en hég sammantagen klimatnytta for Oslo-Stockholm i relation till de andra
jarnvagsprojekten.
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5 SLUTSATSER OCH FORSLAG TILL FORTSATT ARBETE

Denna studie visar pa tre viktiga slutsatser for Oslo-Stockholm 2.55:

e Utslappen per kilometer frdn byggandet av forbindelsen Oslo-Stockholm ligger i det lagre
spannet jamfort med manga andra infrastruktursatsningar.

o Overflyttning av resande fran framst flyg bedéms kunna ge stora utslappsminskningar i
jamforelse med andra padgéende jarnvagsinvesteringsprojekt.

e Aterbetalningstiden bedéms vara kort i jamférelse med andra jarnvégsinvesteringsprojekt.
Klimataterbetalningstiden for Oslo-Stockholm bedoms ligga i intervallet 3—10 ar, exklusive
klimatnyttor fran overflyttning av godstrafik, forutsatt att atgarder for reduktion av utslapp fran
byggandet genomfors i linje med Trafikverkets mal for den tidsperiod som byggandet &r planerat
till.

Mojligheten till utslappsminskningar till foljd av godstrafikens forflyttning fran lastbil till tdg bedoms som
goda, och kan ytterligare forkorta klimataterbetalningstiden, men inte har kunnat kvantifierats i denna
studie. Detta ar nagot som skulle kunna studeras vidare mer i detalj i ett kommande skede genom
analyser med prognosmodellen Samgods.

Det finns goda mojligheter att minska utslappen fran byggandet av Oslo-Stockholm med 50% eller mer.
For att na dessa reduktionspotentialer rekommenderas Oslo-Stockholm 2.55 att i det fortsatta
planeringsarbetet s& tidigt som mdgjligt inleda ett systematiskt arbete med att reducera klimatpaverkan,
bland annat genom tydliga mal, kravstéllning, kompetens och incitament for implementering av atgarder,
helst i integrerade projektteam med representanter fran hela leverantorskedjan.
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