Velleder for klimagassber egninger |
Infrastrukturprog ekter

Om vellederen

Storsamfunnets krav og forventninger til transportvirksomhetenes arbeid med a redusere klimagassutslipp i
utbyggingsprosjekter og dokumentere dette, har medfert et felles behov i brangien for & samordne hvordan
beregninger av klimagassutslipp skal gjennomfares.

Veilederen er utviklet over en periode pa drayt to ar, fravaren 2022 til publisering av denne farste digitale
versionen hgsten 2024. Utvikling av veilederen er gijennomfert med bred involvering fra bransien for asikre
felles forstaelse og eierskap. | tillegg til to heringer, er det gjennomfert flere heldags arbeidsmeater der
sentrale temaer i veilederen har vaat til diskusjon.

Arbeidsgruppen for utvikling av veilederen har bestétt av: Maarten Lohne van der Eynden (Nye Veier), Bob
Hamel (Statens Vegvesen), Elin AnitaWalstad (Bane NOR), Oddbjarn Dahlstrgm Andvik (Asplan Viak),
Henning Olav Fjeldheim (Skanska) og Knut Sveinung Rekaa (Vianova). Falgende har bidratt i deler av
arbeidet: Kim @vland (Nye Veler), Mikkel Hedegaard (tidligere Nye Veler) og John Sverre Rgnnevik
(tidligere Asplan Viak). En stor takk til alle som har bidratt til arbeidet med verdifulle innspill og erfaringer,
0g en ekstra takk til Oddbjern, Henning og Knut.

Det som finnes av veilederei dag, er av eldre dato. Utviklingen innenfor fagomradet har skjedd i stort tempo,
og arbeidet med veilederen har derfor hatt et mal om &innarbeide senere &rs endringer innenfor fagfeltet.
Denne veilederen er blant annet inspirert av praksis som legges til grunn for beregninger av klimagassutslipp

frabygg.

Det er viktig & understreke at dagens beregningsverktey forelgpig ikke er oppdatert i henhold til det
ambisjonsnivaet som er beskrevet i denne veilederen. For ata hgyde for veilederens anbefalinger ma dette
inntil videre ivaretas med tilleggsberegninger som supplerer dagens verktay.

Farste version av veilederen har i liten grad innarbeidet eksempler. Bruk av eksempler for dillustrere og
underbygge anbefalingene i dokumentet, vil bli en del av det videre arbeidet.

Vi gjer oppmerksom pa at klimagassberegninger i henhold til veilederen forutsetter at bruker har nedvendige
forkunnskaper. Veilederen er ikke ment & dekke informasjonsbehovet pa nybegynnerniva.

Har du innspill eller forbedringsforslag? Send e-post til: post@infraklima.no

Vi har dessverre ikke mulighet til & svare ut henvendelser, men innspill vil eventuelt bli handtert og
innarbeidet i nye versjoner.


mailto:post@infraklima.no

1. Veilederens formal og innhold

1.1 Formal med veilederen og malgruppe

Dette er en veileder for beregning av klimagassutslipp knyttet til veg- og bane-infrastrukturprosjekter med et
livsl gpsvurderingsperspektiv (Life Cycle Assessment, LCA).

Formd med veilederen:

o Etablere prosedyre for beregninger av klimagassutslipp knyttet til veg- og bane-infrastrukturprosjekter

e Bidratil / sikre mer sasmmenlignbare beregningsresultater, bade mellom prosjektfaser, mellom brukere
og mellom transportvirksomheter.

e Gi veiledning til brukere av transportvirksomhetenes ulike eksisterende L CA-verktay

o ke kvaliteten pa beregninger, og dermed bedre identifisering av forhold som farer til vesentlig
pavirkning av utslipp

e Bidratil beregninger som gir grunnlag for rapportering/regnskap

Mal grupper for veilederen:

e Alle som gjar beregninger av klimagassutslipp knyttet til infrastrukturprosjekter
o Utviklere av verktay for beregning av klimagassutslipp knyttet til infrastrukturprosjekter
o Bestillere av beregninger av klimagassutslipp

Veilederen behandler beregning av klimagassutslipp i ulike progektfaser av infrastrukturprosekter. Den
beskriver prosessen og faktorer som utgjer vesentlige bidrag til de totale utslippene.

Veilederen er utviklet for bruk pa prosjektniva, og omhandler ikke sammenstilling av utslippsberegninger fra
flere prosjekter eller styring av klimagassutslipp/utslippsreduksjon pa portefaljeniva

Denne veilederen henter inspirasjon fra blant annet NS3720 ‘ Klimagassberegninger for bygninger’,
FutureBuilt Zero, Byggteknisk forskrift (TEK17) og PAS2080.

1.1.1 Klimagassbudsg ett og -regnskap som
grunnlag for oppfalging av klima i kontrakter

Denne veilederen beskriver primaat metode for beregning av klimagassutslipp som grunnlag for vurdering
og prioritering av klimareduserende tiltak, rapportering etc. Veilederen bar derimot ikke benyttes direkte som
beregningsmetode for klimagassbudgjett og regnskap i hhv. en anbuds- og en gjennomfaringsfasei
totalentrepriser. Dette skyldes at systemgrensene skal defineres ut ifra prosesskoder som definert i kapittel



2.2.3. | totalentrepriser der forpliktende klimagassbudsjett skal vaae en del av kontrakt, ma det gjennomferes
parallelle beregninger for det klimagassregnskapet i tréd med dette delkapitlet og en beregning i trad med
veilederen som helhet for divareta malsetning om & kunne male utvikling giennom alle faser av et progjekt.

Systemgrenser definert av prosesskoder vil vanskeliggjare alokering av innkjgpte ressurser og evt. arealer i
det endelige regnskapet. Skal veilederen benyttestil beregning av klimagassbudsjett og -regnskap som
grunnlag for kontraktsfestet oppnael se av méalsetning om klimagassutslipp ma systemgrensene defineres ved
1) omfanget av ressurser som skal inkluderes basert pa en entydig klassifisering av disse og 2) en klar
beskrivelse av hvilke areaer som det skal beregnesinngrep i. Dette muliggjer maling basert pa transparent
og etterrettelig rapportering av pal gpte mengder ut ifra faktura-dokumentasjon samt maling av fysisk
arealinngrep i gjennomfaringsfase dersom sistnevnte er relevant.

Metodebeskrivelser i veilederen kan legges til grunn for kontraktsfestede klimagassbudsjett og -regnskap
med fglgende presiseringer:

e Livsigpsmoduler som inkluderes iht. EN15804: A1-A5 (ravareuttak frem til overlevering av
kontraktsgjenstandene) for aredusere risiko knyttet til ulike forutsetninger knyttet til parametere
utenfor entreprengrens kontroll.

e Det forpliktende klimagassbudsjettet ma omfatte alle mengder av utvalgte prioriterte ressurser som
belastes prosjektet gkonomisk og planlagt fysisk arealinngrep.

o Ettersom klimagassbudsjett og -regnskap skal omfatte alle mengder for de prioriterte ressursene,
er det viktig at det gjeres en vurdering i forkant for hvilke ressurser som skal omfattes ut ifraen
vesentlighetsvurdering opp imot totalt klimagassutslipp for kontrakten slik at arbeidsomfanget
begrenses til et fornuftig niva. Formdlet er & begrense omfanget, men samtidig forsikre at de
mest relevante kilder til utslipp er inkludert i beregningen. Det ma ogsa sikres at
klimagassutslipp av en betydelig sterrelse ikke flyttes utenfor systemgrensen. Typiske
vesentlighetsvurderinger kan for eksempel vaare om areal bruksendringer, vegrekkverk eller lette
tilbakefyllingsmasser som er signifikant i det totale resultatet ber inkluderes.

o Dersom alternative gjennomfgringsmetoder medferer at det pdl@per mengder pa andre ressurser
enn det som er angitt som del av de prioriterte ressursene ma entreprengr angi mengder og
klimagassutslipp for disse dersom det overstiger cut-off-kriteriet definert i vellederen.

¢ Prioriterte ressurser i form av byggevarer, energibaarere og arealtyper som skal inkluderesi
systemgrensene ma defineres detaljert slik at det er tydelig hva som skal medregnesi
klimagassbudsjett og at det i gjennomfaring er mulig & spore disse som mengder i innkjep og malte
arealinngrep

o Byggherrestyrte mengder lasesi forpliktende budsjett.

¢ Det anbefales at byggherre angir predefinerte utslippsfaktorer for energibaaere som utgangspunkt med
mindre annet kan dokumenteres gjennom godkjent dokumentasjon i trad med denne veiledningen.

1.1.2 Klimagassber egninger for ulike formal og pa
ulike niva

K limagassberegninger utferes for en lang rekke ulike formdl, pa ulike nivaog i ulike kontekster. Noen
eksempler inkluderer:

e Nagionalt niva Det nasjonale klimagassregnskapet som Norge rapporterer internasonalt. Dette
regnskapet tar utgangspunkt i utslipp som skjer pa Norges nasjonale territorium, i henhold til



internasionale regler for slike regnskap.

e Virksomhetsniva: Klimagassregnskap for virksomheter, eller grupper av virksomheter, settes normalt
opp i et format hvor man skiller pa utdipp i Scope 1, 2 og 3.Scope 1 utgjar egne direkte utslipp, Scope
2 utgjer energiforsyning og Scope 3 utgjer utslipp i verdikjeden og for nedstrams bruk av produkter.
Disse regnskapene sgker vanligvis atelle ale utdipp i verdikjeden, uavhengig av geografi.

e Progjektniva | forbindelse med prosjektarbeid er det ofte anskelig & beregne hvilke utslipp et konkret
prosjekt farer til. Slike beregninger kan bade brukesi forbindel se med selve utformingen av et
progjekt, og til & dokumentere utslippskonsekvenser av et progjekt. Klimagassberegninger pa
prosjektniva kan vaare bade for hele verdikjeden, eller for utvalgte tema (f.eks. direkte
klimagassutslipp).

Denne veilederen er farst og fremst skrevet for akterer i anleggsbransen som arbeider med
infrastrukturprosjekter, og som gnsker a utfgre LCA-beregninger av klimagassutslipp pa prosjektniva. LCA-
tilnearmingen fokuserer pa klimagasskonsekvenser i hele verdikjeden av et prosjekt, og vil sdledes favne noe
bredere enn hvaf.eks. det nasjonal e klimagassregnskapet gjar. Hovedforskjellen i tilneamingene ligger i
hvordan verdikjeden behandles. Med L CA-metodikk bokfares alle utslippenei verdikjeden, mens dette som
nevnt ikke er tilfelle i det nasonale klimagassregnskapet. En perfekt samkjering mellom LCA-metodikk som
tilfredsstiller virksomhetenes behov for helhetlig klimagassrapportering pa prosjekt- og virksomhetsniva og
det nagonale regnskapet, har derfor ikke vaat mulig.

Samtidig har vi hatt en ambisjon om & samkjere metoder med det nasjonal e klimagassregnskapet der det er
mulig, og ved a f@lge denne veilederen vil man fa ut tall som gjer det mulig a skille paviktige
utslippskategorier, som deretter kan benyttes til a gjere overordnede vurderinger av hvordan beregningen vil
sl ut pa det nasjonal e klimagassregnskapet. Veilederen viser f.eks. til en metode for beregning av utdipp fra
arealendring som er utviklet av transportvirksomhetene og Miljadirektoratet i fellesskap. Det er en ambigonii
det videre arbeidet i sektoren & samkjgre metoder der det lar seg gjere, samtidig som man bevarer
verdikjedeperspektivet.

1.1.3 Andre ordninger

Det er flere ordninger som kan vaare relevant for veg- og baneprosjekter som krever beregning av
klimagassutslipp. Disse ordningene definerer ogsa krav til hvordan beregningen skal giennomferes for &
Ivareta samsvar.

EUs taksonomi peker til EN 15978 for beregning av klimagassutslipp for bygg. | motsetning til for eksempel
for bygg, angir taksonomien i dag ikke et felles kriterium eller en entydig beregningsmetode for veg- og
baneinfrastruktur. Det er ikke sikkert at beregning av klimagassutslipp i tréd med denne veiledningen vil
samsvare med en fremtidig beregningsmetode i Taksonomien.

En rekke krav i BREEAM Infrastructure v6 kan svares ut basert pa beregningsgrunnlaget og selve
beregningen av klimagassutslipp er i tréd med denne veiledningen. Samsvar med denne veilederen vil
alikevel ikke kunne gi full uttelling pa BREEAM Infrastructure-kriteriene 7.2.1 og 7.3.1 ettersom denne
veilederen kun omfatter klimagassutslipp. For beregning av andre indikatorer kan denne veilederen brukes til

inspirasgon.



1.2 Lesevelledning

Veilederen bestar av 5 kapitler. En beskrivelse av veilederens deler er gjengitt under.

Kapittel 1 gir en enkel oversikt over ord og begreper som er brukt i veilederen, og inkluderer en overordnet
beskrivelse av milepader i et prosjektlgp for et infrastrukturprosjekt.

Kapittel 2 beskriver veilederens sentrale temai L CA-beregninger av klimagassutslipp for
infrastrukturprosjekter. Under hvert delkapittel angir ogsa veilederen anbefalinger om hvordan sentrale tema
skal behandles. Veilederen skal derfor fungere som et oppslagsverk for de som gjennomfarer
klimagassberegninger ndr de steter pa sentrale sparsmal i arbeidet sitt.

| Kapittel 3 angis det anbefalinger om presentasjon av resultater og vurderinger av usikkerhet.

Kapittel 4 angir hvordan baseline/referanseberegninger kan brukes og hvordan méaloppnael se relativt til
denne kan beregnes utover i et prog ektlgp.

| Kapittel 5 beskrives hvordan L CA-beregninger kan benyttestil & vurdere aternative |gsninger i
prog ektutviklingen.

1.3 Definigoner, ord og uttrykk

Definigoner, ord og uttrykk

AR5
ARS er et nagonalt kartdatasett som er heldekkende

under tregrensen, og som beskriver arealressursene
ut fra produksjonsgrunnlaget for jord- og skogbruk.

En fordel med ARS er at kartlaget gir eninndeling i
arealklasser som er relevante for

samferdsel ssektoren, og at det dekker hele landet
under tregrensen. En ulempe ved AR5 er farst og
fremst at dekningen er begrenset over tregrensen,
og at informasjon om ulike akvatiske og marine
miljger i liten grad er inkludert.

(Statens vegvesen; Nye Veier AS; Bane NOR SF;
Jernbanedirektoratet; Kystverket; Avinor AS;
Miljedirektoratet, 2022).




AR50

Kartlaget AR50 administreres ogsa av NIBIO, og
angir som ARS forskjellige arealklasser pa nasjonalt
niva. AR50 er basert pa en generalisering av AR5
under tregrensen, og tolkning av satellittbilder over
tregrensen. AR50 har som styrke at det er dekkende
pa nasjonalt niva bade over og under tregrensen.
Den starste svakheten er at informasjonen i
kartlaget er av en mer overordnet detaljeringsgrad
enn eksempelvis ARS. Informasjon om ulike
akvatiske og marine miljger er heller ikkei AR50
inkludert i nevneverdig grad. Det er verdt & merke
seg at NIBIO ikke anbefaler bruk av AR50 i
geometriske analyser der AR5 er dekkende.

(Statens vegvesen; Nye Veier AS; Bane NOR SF;
Jernbanedirektoratet; Kystverket; Avinor AS;
Miljadirektoratet, 2022).

BREEAM Infrastructure

En sertifiseringsordning for arbeid med baarekraft i
anleggsprosjekter.

KVvU Konseptvalgutredning: En tidlig planleggingsfase
for infrastrukturprosjekter.
LCA Life Cycle Assessment: Livssyklusanalyse av et

produkt/prosess €l .l. sitt fotavtrykk.




L CA-teori

LCA (Life Cycle Assessment), eller
livslgpsvurdering, er en systematisk kartlegging og
vurdering av milj@- og ressurspavirkninger giennom
hele livslgpet til et produkt eller et produktsystem.

Denne veilederen begrenser seg til pavirkning av
klima, og til infrastruktur.

En LCA vurderer alle faser fraravareutvinning,
produkson, transport, bruksfase til avhending eller
gjenbruk. Det vil s at ogsa alle materialer og
energikilder som brukestil produkson, transport,
drift og vedlikehold tas med i vurderingen. Pa
denne méten kan LCA bidratil &unnga at
klimagassutslipp negliseres og at |@sninger
suboptimaliseres som falge av dette.

Metoden er internagonalt standardisert i 1SO
14040/14044. Med utgangspunkt i denne generelle
standarden er det utarbeidet standarder for
infrastruktur pa flere systemnivaer (bl.a. EN 15643-
5 og EN15804).

Teorien bak LCA for infrastruktur er beskrevet mer
utfyllendei bl.a. ‘Veileder for utarbeidelse av
Miljgbudsjett for jernbaneinfrastruktur’
(Jernbaneverket, 2012) og i ‘Guide for LCA of
Road and Rail Infrastructure’ (NordFoU, 2020,
Life-Cycle Assessment Guide (nordfou.org)).

Analyseperiode

Definert analyseperiode for &inkludere
klimagassutslipp fra utskifting og vedlikehold (B1-
B5), energibruk i drift (B6) og eventuell transport
painfrastruktur (B8) over en gitt fremtid.
Analyseperioden for infrastruktur settes som
standard til 50 ar.



https://www.nordfou.org/side/life-cycle-assessment-guide

Levetid for anlegget

Fastsatt levetid for infrastrukturen hvor tekniske og
funkgonelle krav er oppfylt (forutsatt normalt
vedlikehold) fer infrastrukturen avvikles. Levetid
for infrastruktur fastsettes/defineres av byggherren
eller av myndigheter. Med levetid menes den
samlede tiden et transportanlegg benyttes il det
formal det er bygget for. Levetiden for ulike
transportanlegg varierer, og det kan vaae forskjeller
i levetider mellom veg og jernbane, og mellom
ulike veiprog ekter og baneprosekter.

EKSEMPEL : De fleste jernbanestrekninger i Norge
er bygget for +/-100 &r siden, setabell V1-1i
Vedlegg 1 for eksempel. Det er gjennomfart
endringer palinjefaringen enkelte steder, men
banestrekningene har en levetid som langt
overstiger analyseperioden som benyttes ved
dagens beregninger. Det samme gjelder mange
velpros ekter.

Levetid for komponenter

Definert/estimert levetid for det enkelte komponent
er definert som tiden et komponent/element er fullt
funkgionsdyktig og uten fare for skader, far det ma
byttes ut. Det skal i sterst mulig grad benyttes
realistiske og tilpassede levetider for utskifting av
komponenter.

Klimapavirkning

Med klimapavirkning menes utdlipp til luft som
bidrar til drivhuseffekten ved gkt infrared straling i
atmosfaaren. Utdlipp av ulike gasser som
karbondioksid (CO2), metan (CH4), lystgass (N20)
og fluorgasser (HFK, PFK og SF6) bidrar til
klimaendringer, men har sveat forskjellig
oppvarmingseffekt og levetid i atmosfaaren.

Gassenes bidrag til klimaendringer konverterestil
CO2 ekvivalenter. Beregnet klimapavirkning samiet
for alle utsipp malesi CO2-ekvivalenter (CO2-ekv)
malt over 100 &r.

Klimapavirkning fordelesinn i fossilt utslipp (GWP
fossil)» Piogent utslipp/opptak (GWP,; ogeni o 09
endret karbonlager ved arealbruk og
arealbruksendring (GWP, ;| ,0)-




GWptotal

Total klimapavirkning, dvs. summen av de gvrige
klimapavirkningene?.

GWPsossil

Klimapavirkning frafossilt brensel, torv,
kalsinering i sementproduksjon og karbonatisering.

GWPbi ogenic

K limapavirkning?ra biogent karbon.

Negativt tall (eks: -1 kg CO2ekv) = opptak/lagring
av biogent karbon i produkt/system.

Positivt tall (eks: 1 kg CO2ekv) = utslipp av biogent
karbon som falge av nedbryting/forbrenning.

GWPuLuc

Klimapavirkning fra bruk og endring av mark/land
ved areal bruk/areal bruksendring.

Negativt tall (eks: -1 kg CO2ekv) = opptak/lagring i
karbonlager som feglge av blant annet nyetablering
av jord og biomasse.

Positivt tall (eks: 1 kg CO2ekv) = utslipp fra
karbonlager som felge av nedbygging av myr, jord
0g biomasse.

Direkte utdlipp

Utslipp som skjer frakjeretgyene paveien, eler fra
maskiner og kjaretayene som arbeider pa anlegget
inkludert massetransport til og fra anleggsplassen,
og utslipp fra detonering av sprengstoff. Utdipp fra
areal bruksendring regnes som direkte utslipp, men
rapporteres separat (kilde: Menon).

Indirekte utslipp

Utdlipp forarsaket av aktiviteter i et avgrenset
omrade (f.eks. en anleggsplass), som oppstar et
annet sted eller til en annen tid enn fra aktiviteten i
det avgrensede omrédet (IPCC, 2013). Et relevant
eksempel er utdlipp fra produksjon og transport av
materialer.

EPD

En Environmental Product Declaration gir en
kortfattet beskrivelse av miljgpavirkningen av et
produkt eller en tjeneste.




M assetransport
| massetransport skal all transport av falgende

inkluderes: All transport av masser som faktureres
prosektet, herunder transport av alle rene og
forurensede jord- og steinmasser samt rivemasser
som enten 1) skal gjenbrukesinternt eller eksternt
eller 2) skal leveresinternt eller eksternt deponi,
fyllplass eller ombruksfasilitet - - Dersom transport
av en av overnevnte massetyper ikke dekkes av
A4/EPD skal transporten inkluderesi A5.

1.4 Progj ektfaser

1.4.1 Prog ektfaser og beslutningspunkter

En beskrivelse av et progektutviklingslgp med faser og tilhgrende beslutningsprosesser er illustrert i figur 1.

Konseptvalgutredning (KVU)

K onseptval gutredningen er en utredning av alternative méter algse et transportbehov pa. For alle statlige
prosjekter med forventet kostnad pa mer enn 1 mrd., skal det gjennomfares en konseptval gutredning som
grunnlag for eventuell beslutning av progektet. KV Uen er underlagt finansdepartementets kvalitetssikring
KS1.

Kommunedelplan

Formdlet med utarbeidel se av kommunedelplanen er d avklare lokalisering av tiltaket og sette av areal for
videre planlegging i reguleringsplanen. Kommunedel planen vedtas av planmyndighet. Teknisk hovedplan
utarbeides i samme fase og har til formdal & etablere et godt nok teknisk underlag for a viderefere aternativer
frasilingsfasen.

Reguleringsplan

Gjennomfering av starre bygge- og anleggstiltak eller andre tiltak som kan fa vesentlige virkninger for miljg
og samfunn, krever reguleringsplan. Reguleringsplanen er et areal plankart med tilhgrende bestemmel ser som
angir bruk, vern og utforming av arealer og fysiske omgivelser. Reguleringsplanen fastsetter framtidig
arealbruk for omrédet og gir grunnlag for ekspropriasjon. Reguleringsplanen vedtas av planmyndigheten,
normalt aktuell kommune, men kan ogsa gjennomfares som statlig plan med Kommunal- og
distriktsdepartementet som planmyndighet. Teknisk detaljplan utarbeidesi samme prosjektfase og har til
formdl adetaljere ut teknisk Igsning til et nivatilstrekkelig for dinnga kontrakt for detaljprosjektering og for
atilfredsstille krav til kostnadsestimat for fasen.

Byggeplan og konkurransefase

Avhengig av kontraktsform vil konkurransefasen og byggeplanen med detaljprosjektering og valg av
tekniske |@sninger, variere noe mht. prosesser og plassering i tidslinja, sefigur 1.

| en totalentreprise vil detaljpros ekteringen gjennomfares av totalentreprengr og detaljprog ektering




giennomferesi safall etter kontraktsignering. Dersom arbeidene gjennomfares som en utferel sesentreprise,
giennomfares detaljprosjekteringen av en radgiver, og prosjekteringsgrunnlaget etableres som
konkurransegrunnlag for entreprengr.

Gjennomfering/anleggsperiode
Anleggsperioden regnes som perioden fra fysiske arbeider igangsettes til anlegget ferdigstilles og overfares

til driftsorganisasonen.

o 3;?3 = e

Figur 1. Eksempel pa Progektfaser og tilhgrende beslutningsprosesser (utdrag fra Bane NORs
prosiektmodell for store investeringsprosjekter).

1.4.2 Klimagassberegninger i lysav
beslutningspr osesser

Figur 2 viser et eksempel pa overordnede prinsipper for hvordan beregninger av klimagassutslipp kan innga
som beslutningsgrunnlag i samferdsel sprosjekter. Figuren falgesi dette tilfellet av en tabell som angir
formalet med klimagassberegningene i de enkelte prosjektfasene og som grunnlag for de enkelte

beslutningspunktene.
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Figur 2: Eksempel pa bruk av klimabudsjett og -regnskap relatert til prosjektfaser og tilhgrende
beslutningsprosesser som klimagassberegningene er underlag for.

Formal med klimagassberegninger i ulike prosjektfaser

Prog ektfaser Formal med klimagassber egningene

Konseptvalgutredning (KVU) Hensikten er & dokumentere klimagassutslipp ved
alternative transportvalg (dvs. ulike konsepter).
Beregningsresultatene skal benyttes for &
sammenlikne ulike transportsystemer, og
alternativene skal rangeresi lys av klimagassutslipp.
Klimaberegningene inngdr i beslutningsgrunnlaget
for valg av transportsystem/-konsept.

K limagassberegningene pa dette nivaet skal
inkludere utslipp over anleggets forventede levetid,
samt utslipp fratrafikken pa anlegget for & gi et best
mulig sammenlikningsgrunnlag. Utdlipp angisi [tonn
CO2¢/ar ut fraforventet levetid]. Systemgrenser,
omfang og analyseperiode er naarmere beskrevet i

kap. 3.

Beregningene kan benyttes for en tidlig identifisering
av store utslippsposter pa et overordnet niva.




Pros ektfaser

Formal med klimagassber egningene

Kommunedelplan/ teknisk hovedplan

Hensikten med beregningene er & dokumentere
klimagassutslipp ved alternative trasévalg eller
lokaliseringer. Beregningsresultatene skal benyttes
for &sammenlikne utslipp for ulike alternativer, og
alternativene skal kunne rangeresi lys av
utslippsheregningene. Klimaberegningene inngar
som beslutningsgrunnlag for anbefalt lokalisering
og/eller trasé.

K limagassberegningene pa dette nivaet skal
inkludere utslipp over anleggets forventede levetid,
inkl. utslipp fratrafikken pa anlegget ndr dette er
bedlutningsrelevant. Systemgrenser, omfang og
analyseperiode er naamere beskrevet i kap. 3.

Beregningene benyttes for en tidlig identifisering av
store utslippsposter, herunder omrader og deler av
trasé, ressursbruk/innsatsfaktorer, grunnforhold og
konseptvalg for tekniske [gsninger.

Reguleringsplan/
teknisk detaljplan

Hensikten med klimagassberegningene i
reguleringsplan/detaljplan er & etablere et
beregningsgrunnlag for ajobbe med
utdlippsreduksjoner i det tekniske grunnlaget,
herunder optimalisering av trasé, konseptvalg av
tekniske |gsninger, ressursbruk/innsatsfaktorer og
produksjonsmetoder mm. Beregningene skal videre
vage et grunnlag for &leggetil rette for
klimagassreduksjon i offentlig planprosess gjennom
rammer og reguleringer som gis av
planmyndigheten. Det forutsettes at
beregningsresultatene har en akseptabel
beregningsusikkerhet.

Det er aktuelt & oppdatere klimabudsjettet og
tilhgrende baseline/referanseberegninger for ata
hensyn til endringer som gjaresi detaljplanfasen.




Prosj ektfaser Formal med klimagassber egningene

Byggeplan/ konkurransefase | byggeplanen jobbes det i detaljprogjekteringen
videre med tiltak for & redusere prosjektets
klimagassutslipp.

Oppdatert klimabudsjett kan inkludere planlagte
tiltak for utdlippsreduksjoner. Valg av tekniske
|gsninger og andre valg som pavirker prosjektets
samlede utslipp, skal dokumenteres.

Byggeplanen gir videre et grunnlag for &innarbeide
pros ektspesifikke klimakrav i konkurransegrunnlag
og kontrakt.

Bruk av klimagassberegninger i byggeplan og
konkurransefase er avhengig av prosjektets
entrepriseform og anskaffel sesstrategi.

Anleggsfase Leverandar rapporterer faktiske utslipp (Igpende
klimaregnskap); direkte og indirekte utslipp, etter
avtalt frekvens.

Leverandgr dokumenterer progjektets klimaregnskap
«As built» som en del av prosektets
sluttdokumentasjon.

1.5 Ansvar ogroller

Tabell 1. Beskrivelse av sentraleroller og ansvar relatert til klimagassberegninger i ulike progektfaser.

Prog ektfaser Roller og ansvar




Konseptvalgutredning
(KVU)

Progjekteier: for eksempel Vegdirektoratet,
Jernbanedirektoratet

Roller:

e Progekteier — framskaffer
grunnlagsmateriale, avklare
forventninger til leveranse, utfere
leveransekontroll, forankring og
samhandling

e Leverander — gjennomgang av
grunnlag, avklare forutsetninger,
utferer klimagassberegninger,
tverrfaglig samhandling, forankring
av lgsninger/forutsetninger

Kommunedel plan/ teknisk hovedplan

Progjekteier: for eksempel transportvirksomhetene
ved Statens vegvesen, Nye Veier, Bane NOR

Roller:

e Progekteier/byggherre — framskaffer
grunnlagsmateriale, avklare
forventninger til leveranse, utfare
leveransekontroll, forankring og
samhandling

¢ Leverander — gjennomgang av
grunnlag, avklare forutsetninger,
utfere klimagassberegninger,
tverrfaglig samhandling, forankring
av |@sninger/forutsetninger




Reguleringsplan/ teknisk detaljplan

Progjekteier: for eksempel byggherre ved Statens
vegvesen, Nye Veier, Bane NOR

Roller:

¢ Progekteier/byggherre — framskaffer
grunnlagsmateriale, avklare
forventninger til leveranse,
leveransekontroll, forankring og
samhandling

e Leverander — gjennomgang av
grunnlag, avklare forutsetninger,
utfare klimagassberegninger, jobbe
med utdlippsreduksjoner, tverrfaglig
samhandling, forankre
| @sninger/forutsetninger og tiltak for
utslippsreduksjoner

Byggeplan/ konkurransefase

Progjekteier: Byggherre ved Statens vegvesen, Nye
Veier, Bane NOR

Roller:

¢ Progekteier/byggherre — framskaffer
grunnlagsmateriale, avklare
forventninger til leveranse,
leveransekontroll, forankring og
samhandling, beslutte

¢ Leverander — gjennomgang av
grunnlag, avklare forutsetninger,
utfarer klimagassberegninger, jobbe
med utdlippsreduksjoner/optimalisere,
tverrfaglig samhandling, forankre
| @sninger/forutsetninger og tiltak for
utslippsreduksjoner




Anleggsfase Progiekteier: Byggherre ved Statens vegvesen, Nye
Veier, Bane NOR

Roller:

¢ Progekteier/byggherre —
byggherreoppfelging, rapportering
internt, eksternt

e Leverander — optimalisering,
oppfalging og tiltak, rapportering,
sluttrapportering med regnskap

2. Beregningsmetodikk

2.1 Miljgpavirkningskategorier

Veilederen omfatter beregning av klimapavirkning, i et livsl gpsperspektiv, samlet for direkte og indirekte
utslipp.

Klimapavirkning fordelesinn i fossilt (GWPEngg ): biogent (GWPg~) og endringer i spesifisert
karbonlager som falge av arealbruk og arealbruksendring (GWP| 5, ;0

Beregningene skal presentere resultat inndelt etter falgende kategorier, basert pA NS-EN
15804:2012+A2:2019:

® GWP iy Global Warming Potential (GWPrqgg t*GWPRtGWP ;o) tonn CO,-ekv
* GWP; i Globa Warming Potential fossil tonn CO,-ekv
* GWR ogenic Globa Warming Potential biogent tonn CO,-ekv

* GWP_ i uc Globa Warming Potential arealbruk /areal bruksendringer tonn CO,-ekv



Ikke alle EPDer €eller dagens LCA verktay har resultater fordelt pa ulike GWP kategorier som beskrevet over.
Frem til dagens LCA verktay er tilpasset ulike GWP kategorier (blant annet VegL CA) kan resultater fra
verktgy benyttes (GWP, basert pANS-EN 15804:2012+A1:2013).

2.1.1 Rapportering av direkte utslipp

Beregnet klimapavirkning som beskrevet i kapittel 2.1 omfatter direkte og indirekte utslipp. Det skal i tillegg
rapporteres separat pa direkte utslipp som oppstar i kategoriene GWP; s GWPy; ogenic ©9 GWP, yLuc

Det kan oppsta direkte utsipp i alle livd gpsmodulene A1-C4, men disse modulene omfatter ikke bare direkte
utslipp. Som en forenkling skal det kun rapporteres pa direkte utslipp fra byggeplass, for fglgende aktiviteter:

e A5: Arealbruksendringer/arealbeslag ved bygging/nedbygging av natur
e AL: Forbruk av drivstofforbruk i anleggsmaskiner og fra massetransport
o AS5: Forbruk av sprengstoff

e A5: Andre prosesser med direkte utslipp pa byggeplassi anleggsperioden

Transport av materialer inn til anlegget (A4) utfares delvisi Norge og delvis utenfor Norge. Det vil ogsa
vage stor usikkerhet mtp. hvilken type kjeretey og drivstoffteknologi som benyttes for denne transporten.
Samme usikkerhet gjelder ogsa for direkte utsipp i drift- og vedlikehold av infrastrukturen (B1-B6), samt fra
transport i drift (B8). Direkte utdlipp fra A4, B1-B6, B8 og C1-C4 inkluderes derfor ikke i rapporteringen av
direkte utdlipp.

Utdlipp fra produksjon og transport av drivstoff, samt produksjon og slitagie av kjaretay regnes som indirekte
utslipp i A5. Det samme gjelder for utslipp knyttet til kapp og svinn av materialer i A5.

2.2 Systemgrenser

Standardforutsetninger er viktige i forbindelse med sammenlignbarhet av beregningsresultater patvers av
prosjekter og organisasjoner. Det handler om systemgrenser, standardverdier for utslippsfaktorer og
beregningsfaktorer og generelt omfang og regneregler. Generelt skal det tas utgangspunkt i de samme
standardforutsetninger og faktorene sa langt det lar seg gjere. Standardforutsetninger er beskrevet i denne
veilederen og vil vaae utgangspunktet (standardinnstillinger) i tilgjengelige LCA verktay for infrastruktur.



2.2.1 Fysiske grenser

Omfanget av beregninger (grenser for objekter som skal inkluderesi utslippsberegninger) defineres av

prog ektets fysiske grenser. Med dette menes alt som fysisk planleggesi forbindel se med prosjektet, typisk
innenfor (planlagt) regulert areal. Objekter som ikke berares innenfor regulert areal utelates fra beregningene
(eller rapporteres i modul D konsekvenser utover systemgrensen).

For myromrader gjelder saarskilte vurderinger, se kap 3.6.2.

Transport av materialer (A4) i forbindelse med progjektet skal inkluderes fra og med produksjonssted til
prog ektets lokalisering. Se kapittel 2.5 for beskrivelse av standard transportavstander.

Transport av masser (A5) i forbindelse med progjektet skal inkludere transporten til og fra mellomlager,
lagringsplass, deponi og andre aktuelle steder.

Bygging av midlertidige veier, midlertidige gangbruer, stilas, forskaling, produkgon av brakker og alle andre
ressurser som forbrukesi forbindelse med prosjektet og byggefasen, skal i utgangspunktet inkluderesi modul
A1-A4 (hvis dette blir en del av ferdig progiekt) og A5 (hvis dette kun benyttesi byggefasen). Det ma gjeres
en vurdering av antatt/forventet bidrag til total klimapavirkning, og utelate det som er forventet a haliten
pavirkning pa totale utslipp basert pa cut-off kriterier som beskrevet i kapittel 2.2.4. For eksempel kan det
antas at produksjon av brakkerigger som er ombrukt fratidligere progekt og som kan ombrukes videre er
innenfor cut-off kriterier og kan da utelates. Energibruk til drift av brakkerigger ber likevel inkluderesi A5.

Se kapittel 2.3.8 for regneregler ved ombruk av materialer og komponenter i anleggsfasen.

Transport i bruksfasen (B8) skal som utgangspunkt inkluderes, og alltid i de tilfeller hvor geometrien
(horisontalgeometri, vertikalgeometri og fartsgrense) ikke er 1ast. Kun for beregninger hvor utslipp fra
transport dpenbart ikke har betydning, ber dette kunne neglisjeres.

2.2.2 Livdgpsmoduler

Omfanget av faser som skal inkluderesi klimagassberegningene er vist i Figur 2, og er videre definert i NS
3720:2018, NS-EN 15978 og EN 17472:2022.

e Materialprodukson
o A1-A3: Produksion av materialer (révarer, transport, produksjon)
e Transport av materialer
o A4: Transport av materialer fra produksjonssted til anlegg
e Anleggsfase
o A5: Areabruksendringer/arealbeslag ved bygging (nedbygging av natur)
o A5: Anleggsmaskiner og massetransport
o A5: Materiabruk, avfal, kapp og svinn ved bygging
¢ Drift og vedlikehold av infrastruktur i analyseperioden
o B1: Karbonbinding ved nyetablering av arealtyper (etablering av natur)



o B1: Bruk. Eksempel er lekkaseutdipp av SF6-gass, utdipp av stoffer ved dlitage av asfalt og
skinner osv.
o B2: Planlagt vedlikehold. Eksempel er vinterdrift, klipping, grefterydding ballastrens,
skinnesliping osv.
o B3: Planlagt reparagion. Eksempel er transport og utskifting av reservedeler til
sikkerhetsbarrierer og andre komponenter som ma repareres.
o B4: Planlagt utskifting. Eksempel er reasfaltering og utskifting av skinner og ballast, samt andre
komponenter som ma skiftes ut.
o B5: Ombygging/fornyelse. Eksempel er gravearbeid, geoteknisk forsterkning osv.
o Energi til drift av infrastruktur og produsert fornybar energi i analyseperioden
o B6: Energibruk til drift av infrastrukturen, blant annet energi til lys, vifter, pumper, oppvarming
av sporvekslere osv
o B6: Produsert fornybar energi innenfor regulert areal
e Vannforbruk i drift
o B7: Utgdr i vurderingen da beregnet klimagassutslipp fra vannforbruk i drift er antatt & veare
marginalt og iht. cut-off kriterier
e Transport painfrastruktur, i analyseperioden
o B8*: Endretutdlipp fratransport som en konsekvens av ny infrastruktur sammenliknet med
nullalternativet (eksisterende trase med forventet utvikling fremskrevet over analyseperiode)
o Avfallshandtering av infrastruktur
o C1-C4: Rivning, transport, avfallsbehandling og avhending
o Konsekvenser utover systemgrensen
o D**: Arealbruksendringer (nedbygging av natur, nyetablering arealtyper) utenfor regulert areal
og andre effekter.

Resultater fra klimaberegningen for drift og vedlikehold av infrastrukturen i analyseperioden kan samlesi et
resultat som omfatter B1-B5, pA samme mate som A1-A3 og C1-C4.

*B8: Obligatorisk avhengig av planfase.
** D: Ikke obligatorisk, men kan inkluderes for & synliggjere effekter utenfor systemgren.

Figur 2 viser livdgpsmodulene som legges til grunn ved beregning av klimagassutslipp.
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Figur 2: Omfanget av livslgpsmoduler. Faser merket med grent skal inkluderesi beregningene.
Faser merket med grent stiplet linje inkluderesi beregningene avhengig av planfase. Fase merket
med blafarge, D konsekvenser utover systemgrensen, kan inkluderes. Kilde NS3720:2018
(basert pA NS-EN 15978:2012)

Se kapittel 2.2.3 for beskrivelse av omfang.



2.2.3 Omfang

Klimagassberegningene skal ta utgangspunkt i det fysiske anlegget (produktsystemet) med alt av forbruk av
materialer som er definert i kostnadsestimatene for progjektet.

| prinsippet skal det benyttes sasmme omfang i alle progjektfaser (utredning/KVU til anleggsperiode). | tidlige
prosjektfaser der omfang er usikkert skal det som utgangspunkt gjeres antakelser og vurderinger for &
estimere omfang (materialmengder), istedenfor & utelate deler (materialmengder).

Som utgangspunkt for omfang og definigon av ressurser skal prosesskoder fra SVV og Bane Nor benyttes:

e Handbok R761 Prosesskode 1
e Handbok R762 Prosesskode 2

e Prosesskode Bane NOR

Grunnlaget for mengdeberegninger kan vaae fra kostnadsestimater/kalkyle, uttak av mengder fra modell
(BIM), erfaringstall fratilsvarende progjekt (forbruk av materialer pr meter vel av en gitt type) og/eller en
kombinasjon av dette. Dersom det utfares en klimagassberegning for oppfelgning av et kontraktsforpliktet
klimagassbudsjett i en totalentreprise er det mulig at slike mengder ikke er robust og transparent nok (se 1.1.1
Klimagassbudgjett og -regnskap som grunnlag for oppfalging av klimai kontrakter).

A1-A3: Produkson av materialer

Omfanget og detaljnivaet av ressurser (materialer, energi og avfall) som skal inkluderesi beregningen er
definert av cut-off kriterier, se kapittel 2.2.4 for detaljer om ressurser som kan utelates. Det som eventuelt
utelates ma beskrivesi klimagassrapporten.

XX9-prosesser skal altid akkumuleres parelevant prosess pa hgyere niva, eller pa en helt annen prosess. Det
ma sjekkes om andre prosesskoder enn overprosessen passer til en 9-er prosess. Relevante prosesskoder som
er relatert til hverandre ma vagre inkludert slik at miljabelastning ikke kan defineres & vaare utenfor
systemgrensene ved inkludering i en annen prosesskode. Dette gjelder for eksempel fylling i hovedprosess 2
og fylling i hovedprosess 8.

For materialmengder der prosesser og mengder er basert pa rundsum (RS) kan verdien av RS prosessen
brukestil avurdere hvor relevant/stort bidrag prosessen har sammenliknet med prosjektets totale kostnader,
samt a konvertere kostnad til mengder. Hvis for eksempel en prosess «betongstap» er gitt med RS, og det i
samme kalkyle kan finnes kostnad for betong pr m3 kan RS prosess konverteres til m3 betong basert pa pris.
For & spesifiserei hvilken sterrel sesorden en rundsum bgr anses som relevant er dette avhengig av type
prosjekt og rundsum-prosess. Ved afalge cut-off kriterier bar det gjares en vurdering av RS prosesser som
bidrar over 1% av prog ektets totale kostnader.



Ved bruk av RS prosesser fra kostnadsbeskrivelse skal kun kostnader som er relatert til arbeidsaktivitet som
medfarer klimagassutslipp leggesinn i klimagassbuds ettet. @vrige kostnader (f.eks. oppkjeap/erverv,
avfallsgebyrer ol.) skal ikke innga

Det vil ofte veae ngdvendig a benytte ulike antakel ser, konverteringsfaktorer og andre vurderinger for &
konvertere oppgitt eller estimert mengde til nedvendig mengde og enhet som kan benyttesi
klimaberegningene (for eksempel konvertere m2 av noe il tonn materiale). Antakelser og faktorer som
benyttes skal beskrives og dokumenteresi klimagassrapporten.

For utbygging av vei- og baneinfrastruktur omfatter klimaberegningene et stort og komplekst system med
mange parametere og materialmengder. Det anbefal es & opprette mengdeberegningsark med god kontroll og
dokumentasjon av forutsetninger og antakel ser.

| utarbeidelse av et klimagassbudgjett eller avrige klimagassberegninger ber det utferes en sidemannskontroll
for &kontrollere at alle steg av beregningene er gjort riktig og at antagelser og forutsetninger som har blitt
lagt til grunn er vurdert riktig.

Opsjoner som utfaresinkluderesi revigoner av klimaberegningene. | tidligere beregninger (fer opsoner
bestilles) kan klimaberegninger for opsoner synliggjaresi eget kapittel.

Det skal ved bruk av kostnadskalkyler alltid regnes ut hvor mye av kostnader i prosjektet det er regnet utslipp
(A1-A3) fra. Eks: et progjekt til 120 mill NOK har regnet utslipp fra materialbruk som omfatter en verdi av 8,7
mill NOK. Klimagassberegninger for A1-A3 omfatter da 87% av kostnader i prosjektet.

A4: Transport av materialer fra produksonssted til anlegg

For ale materialmengder som inkluderesi A1-A3 skal det ogsainkluderes utslipp fra materialtransport.
Transport av materialer omfatter hele avstand fra produksjonssted til anlegg, inkludert alle transportetapper.
Se kapittel 2.5.1 for detaljer.

A5: Anleggsfase

Klimagassberegningene skal ta utgangspunkt i det fysiske anlegget (det som produseres/bygges) med alt av
anleggsaktiviteter som er definert i kostnadsestimatene for prog ektet.

Anleggsfasen delesinn i fglgende faser:
¢ Arealbruksendringer/arealbeslag ved bygging (nedbygging av natur)
e Anleggsmaskiner og massetransport
e Materialbruk, avfall, kapp og svinn ved bygging

Arealbruksendringer/arealbeslag ved bygging (nedbygging av natur)

Arealinngrep (nedbygging av natur, fjerning av myr, jord og biomasse som traa osv.) innenfor
anleggsgrensene skal inkluderes. Dette gjelder bade midlertidige inngrep og permanente endringer.



Arealinngrep utenfor anleggsgrensen, for eksempel eksterne deponier, skal inkluderesi modul D, og
beskrivesi klimagassrapporten.

Se kapittel 2.6 for detaljer.

Anleggsmaskiner og massetransport

Se kapittel 2.5.2 for detaljer.

Alle energibagere som benyttes/faktureres progektet i forbindelse med maskiner og massetransport,
(inkludert underentreprengrer), skal inkluderes. Dette omfatter:

o Alt drivstofforbruk for massetransport der det transporteres masser ut fra prosjektet, masser inn
til progjektet og/eller masser som skal til permanent deponering/masselager. Der masser
transporteres mellom to progekter kan drivstofforbruket allokeres mellom prosjektene med
samme splitt som progjektene bel astes kostnadsmessig.

¢ Allefunksjonagbiler som brukesi tilknytning til prosjektet (fakturert prosjektet).

e Energiforbruk knyttet til maskiner og arealer som benyttes av/faktureres progektet direkte. For
eksempel skal falgende medregnesi energiforbruk:

o stagonaat forbruk som aggregater, byggvarme, knuseverk, asfaltlegging
etc.[1]

o Forbruk fratestperioden starter til overlevering av komplett anlegg
(driftsperioden starter)

(@]

Drift av pumper og renseanlegg for tunneler

(0]

Frostsikring og belysning pa fremskutte rigger

(@]

Stremforbruk til elbil-ladere for kjeretay som brukesi tilknytning til
prosjektet (fakturert progektet)

(@]

Oppvarming av telt og containere tilhagrende tunnel

(@]

Oppvarming av bygninger og brakkerigger under bygging

o Allerelevante energibaaere (diesel, bensin, gass, strem, fijernvarme og annet) som benyttesi
anleggsfasen.



e Utdlipp fra produksjon og slitage av kjaretay for massetransport og anleggsmaskiner.

e Direkte utslipp fra bruk av sprengstoff skal inkluderes.

¢ For transport av materialer fra produksonssted til byggeplass beregnes dette som beskrevet i
A4, Transporteres materialer rundt pa anlegget i lastebiler tilknyttet anlegget (som utferer
transportarbeider som benyttes/faktureres prosjektet) tas drivstoff fra dette med i AS. Dvs at det
ikke skal gjares noe differanse/fratrekk i rapportert mengde drivstoff pa hva som er til
massetransport (A5) og hva som er til materialtransport (A4).

Energiforbruk og avfallshandtering av rivemateriaer frabygg og andre elementer innenfor
beregningsomréadet som rives/demonteresi anleggsfasen (A5), skal inkluderesi A5.

Skal ikke inkluderes (listen er ikke uttgmmende):

o Effekter ut over systemgrensenetasikkei betraktning. Eksempel er klimaeffekten av biomasse
som fjernes fra anleggsomradet og som gér til energiformal som da erstatter andre
energibagere, erstatning/oppbygging av bygg og annet som bygges utenfor anleggsomradet.

e Transport av personell til og frabosted til anleggsplass (med unntak av at drivstoff til
funksonaarbiler, som skal inkluderes).

o Hovedkontorer og kontorer tilknyttet innleid personale.

e Transport av maskiner og utstyr til anlegget (med mindre disse er si vesentlige at de ligger over
cut-off).

A5: Materialbruk, avfall, kapp og svinn ved bygging

Omfatter utdlipp forbundet med midlertidige materialer til bygging, avfall og emballasje fra byggeplass og
produksjon, transport og avfallshandtering av materialer som ender som kapp og svinn ved bygging.

Andel kapp og svinn i byggefasen som vist i Tabell 4 (tilpasset fra DIBK 2023, Veileder for utarbeidelse av
klimagassregnskap) kan benyttes som veiledende. Spesifikke tall kan benyttes dersom dette er oppagitt i
prosjektet. Tabell 4 viser mengde som er antatt a bli kjgpt inn ekstra for & dekke forbruk som ender som
kapp- og svinn. For eksempel hvis det er behov for 100 m3 betong antas det som standard at det ma kjapes
inn 5% ekstra: 5 m3. A5 kapp og svinn omfatter da klimagassutslipp fra a produsere (A1-A3), transportere
(A4) og avfalsbehandling (C1-C4) 5 m3 betong.

Det méa kontrolleres om benyttet mengdedata som legges til grunnlag for utslippsberegning fraA1-A3
omfatter mengde for kapp og svinn eller ikke. Hvis mengder for A1-A3 allerede omfatter en gitt mengde for
kapp og svinn, og mengder for dette ikke lett kan trekkes ut, beskrives dette i klimagassrapporten og mengder
beholdesi A1-A3. Klimagassutslipp fra A5 kapp og svinn settes da til 0 siden denne mengden allerede er
inkludert i A1-A3. Vanligvis omfatter mengder fra prosjektets kostnadsestimat en gitt andel kapp og svinn,
siden dette ogsa mainkluderes ved beregning av kostnader.

Tabell 4: Veiledende verdier for andel kapp og svinn i byggefasen (modul A5). Prosenttall er andel mengde
som er antatt a bli kj@pt inn ekstra for a dekke forbruk som ender som kapp- og svinn.



Produktgruppe Kapp og svinn

1%
Betongelementer

1%
Stalkonstruksjoner

5%
Betong

5%
Asfalt

1%
Grus/pukk

5%
Armering

10 %

Bygningsplate

5%
Isolasjon

5%
Membraner

10 %

Trevirke

1%
Prefabrikkerte [produkter




5%
Annet uspesifisert

B1-B5: Drift og vedlikehold av infrastruktur i analyseperioden

Resultater fra klimaberegningen for drift og vedlikehold av infrastrukturen i analyseperioden kan samlesi et
resultat som omfatter B1-B5, pa samme mate som A1-A3 og C1-CA4.

B1-B5 omfatter beregninger basert pa en definert analyseperiode. Det er forskjeller vedrgrende
analyseperiode og levetid for ulike samferdsel sanlegg. Analyseperioden er definert lik for alle typer veg- og
jernbaneanlegg, mens levetiden kan vaare forskjellig. Se kapittel 2.7 der dette er diskutert mer i detal|.

B1: Bruk. Karbonbinding ved nyetablering av arealtyper (etablering av natur)

Karbonbinding ved nyetablering av arealtyper (grent areal med jord og biomasse) innenfor anleggsgrensene
skal inkluderes. Arealinngrep og nyetablering utenfor regulert areal inkluderesikkei B1, men kan inkluderes
i modul D. Se kapittel 2.6 for detaljer.

B1—-B5: Materialbruk til drift og vedlikehold av infrastruktur i analyseperioden

B1-B5 omfatter materialbruk til drift og vedlikehold av infrastruktur i analyseperioden.

Se kapittel 2.3.6 for teknologisk utvikling og fremtidige utslippsfaktorer og kapittel 2.7 for beskrivelse av
antall utskiftinger og levetider.

B6: Energi til drift av infrastruktur og produsert fornybar energi i analyseperioden
Omfatter energibruk til drift av infrastrukturen i analyseperioden, blant annet energi til lys, vifter, pumper,

oppvarming av sporvekslere osv.

Omfatter produsert energi til drift av anlegget og energi som eksporteres. Beregnet/estimert produsert
fornybar energi innenfor regulert areal inkluderesi beregningene. Dette omfatter bade produsert energi som



benyttes direkte til & drifte anlegget og salg/eksport av produsert stram til stremnettet, energi til fjern- og
nagr'varmeanlegg samt annen energi som selges/eksporteres.

B8: Transport painfrastruktur, i analyseperioden

Omfatter endret utslipp fratransport som en konsekvens av ny infrastruktur sammenliknet med nullaternativ
(eksisterende trase med forventet utvikling fremskrevet over analyseperiode).

Ved inkludering av B8 Transport painfrastruktur i beregningene, vil det vaare vesentlige forskjeller mellom
veg og bane. Avhengig av formalet og hva beregningene skal benyttestil, er det aktuelt ainkludere B8 i
beregningene, - dette gjelder for eksempel ved konseptvalgutredninger og KDP nar beregningene benyttes for
asammenlikne ulike transportsystemer og i reguleringsplan/detaljplan frem til geometri, linjefering og
fartsgrense er 13st.

Inkludering av BS:

e B8 skal altid vaae med ndr beregningene er grunnlag for strategi/konseptvalg

e B8 skal altid veae med i Utredning/KVU

e B8 skal som utgangspunkt inkluderes fra hovedplan / kommunedel plan til anleggsperiode, og
altid i detilfeller hvor geometrien (horisontalgeometri, vertikalgeometri og fartsgrense) er i
bevegelse (ikke fastsatt). Kun for beregninger hvor utslipp fratransport penbart ikke har
betydning, ber dette kunne neglisjeres. Dersom det kan antas liten endring i konsept fra
utredning / KVU kan resultater for B8 fratidligere faser viderefaresi hovedplan /
kommunedelplan til anleggsfase.

Se kapittel 2.8 for detaljer.

C1-C4: Avfallshandtering av infrastruktur

Omfatter rivning, transport, avfallsbehandling og avhending av infrastruktur etter bruk i fremtiden.

Livsigpsmodul C1 til C4 inkluderesi systemgrensene som fglge av opptak og utslipp av biogent karbon
(GWPg) som er signifikant som felge av blant annet arealinngrep og ved bruk av treprodukter.

Det skal som utgangspunkt benyttes standard utslippsfaktorer med scenario for avfallsbehandling som
hensyntar fremtidig og kontinuerlig teknologisk utvikling av avfallshandtering av materialer i (C3 og C4), se
kapittel 2.3.6 for beskrivelse av teknologisk utvikling.

D: Konsekvenser utover systemgrensen

Omfatter arealbruksendringer (nedbygging av natur, nyetablering arealtyper) utenfor regulert areal og andre
effekter.

Modul D er ikke obligatorisk, men kan inkluderes i beregninger. Resultater framodul D skal vises separat.
Modul D er uansett en sideberegning som ikke gir noe effekt pa beregningene for A1-C4. Fastsatte mal for



klimagassutslipp og reduksonsmal i prosjektet omfatter ikke modul D.

| prinsippet kan alle mulige andre tilleggseffekter som ikke er definert i de gvrige livslgpsmodulene (A1-C4)
inkluderesi modul D. Videre kan effekter som oppstar utenfor regulert areal inkluderesi modul D. Modul D
er ansett som sekkepost for diverse, som alltid vises som eget tall og ikke teller inn i reduksjonsmal eller
samlet utdippstall A1-C4 - ogsa utenfor konkurranser. Modul D kan fungere som "dialogverktay" mellom
byggherre og entreprengr, for & synliggjere klimapavirkning utenfor systemgrensene samt eventuelle tiltak
som kan utfares for & redusere dette.

[1] Ved bruk av EPDer for ulike produkter ma det sjekkes at det ikke blir dobbelttelling hvis A1-A5 brukes
fraEPDen og det beregnes spesifikt energibruk i A5 for prosjektet. Eksempel: bruk av pukk EPD inneholder
utsipp fraa knuse stein til pukk. Inkluderes generelt energibruk til knuseverk i A5 ma det sikres at samme
energibruk ikke telles dobbelt (ved produksjon av pukk A1-A3 og som energibruk i anleggsfasen A5.

2.2.4 Cut-off kriterier (grensekriterier)

K limagassberegninger for infrastruktur beskriver et stort og komplekst system, og det ma settes
grensekriterier (cut-off) for detaljeringsnivaet. Mengde og type ressurs/innsatsfaktor for utbyggingen i form
av materialer og energi kan vaare basert pa kostnadsestimater/kalkyle, uttak av mengder framodell (BIM),
erfaringstall fratilsvarende progekt (forbruk av materialer pr meter vei av en gitt type) og/eller en
kombinasjon av dette. Tilsvarende data for vedlikehold baseres ofte pa generiske arbeidsrutiner for
vedlikehold og grunnlag for beregning av livssykluskostnader, LCC.

Mengden av ressursbruk/innsatsfaktorer kobles med utslippsfaktorer fra databaser eller EPD som beskriver
produksjon og bearbeiding til ferdige material er/komponenter, samt transport av disse. Tilsvarende gjelder
for produkson og fremfering av energi.

Cut-off kriterier (grensekriteriene) vil derfor vaare en blanding av ulike kriterier, pagrunnlag av
tilgjengelighet og kvalitativ vurdering av betydning for klimabudgjettet. Bruk av cut-off kriterier,
tilgjengelighet og detaljeringsgrad vil veare avhengig av planfase.

Generelt skal det som hovedkriteria gjares en vurdering av hva som er vesentlig (vesentlighetsvurdering) ved
inndeling og vurdering av hvilke ressurser/innsatsfaktorer som skal telles med og ikke i klimaberegningen.
Komponenter og ressursbruk/innsatsfaktorer som (kvalifisert antatt) har relativt liten mengde materialer
(vekt, volum) kan vurderes a utelates fra datainnhentingen pa lav vesentlighet (massebasert cut-off). Det ma
gjares en vurdering da disse materialene kan ha en relativt stor pavirkning av klimagassutslipp (som for
eksempel lekkasje av kuldemedier: lav vekt og hgy GWP faktor pr kg). Er det vurdert at materialer ikke vil
pavirker beregnet klimagassutslipp kan materialene utelates. Pavirkes resultatet vesentlig ma disse
materialene inkluderes, og da er en kvalifisert antakelse av mengder (konservative verdier) bedre enn &
utelate mengdene helt. Med konservative verdier menes bruk av bade mengder og utslippsfaktorer som kan



medfare en overestimering av beregnet klimagassutslipp (worst case).
Anbefalt metode for cut-off (basert paA EN15804:2012+A2:2019):

e Generelt skal at av data som er tilgjengelig for materialer, energi og avfall inn og ut av pros ektet
inkluderes. Bruk konservative antakel ser ved mangelfull data

¢ Ved mangelfull data kan opptil 1% av utslipp/masse/energi for hvert materiale/energi utelates. | sum
kan maks 5% av utdipp/masse/energi pr modul A1-A3, A4-A5, B1-B5, B6-B7, C1-C4 utelates.
Konservative antakel ser, forutsetninger og tester kan benyttes for & argumentere for at det som utel attes
er innenfor disse cut-off regler.

e Materialer, energi og avfall som har stor betydning for beregnet utslipp selv ved liten (endret) mengde
(basert pa utslippsfaktor og/eller sensitivitetsvurdering) ber vurderes spesifikt og i stor grad basert pa
konservative antakelser ved usikkerhet. Eksempel er kjalemedium fra varmepumper, SF6 gass,
materialer, energi og avfall som har stort bidrag til totale utslipp.

Mer detaljerte utelatelser og begrensinger ma begrunnes og beskrivesi hvert enkelt tilfelle.

2.2.5 Analyseperiode

| klimaberegninger for infrastruktur har det frem til 2023 vaat vanlig & benytte en analyseperiode pa 60 ar, i
tr&d med PCR for vei og bane (2018)[1], NS3720:201 Metode for klimagassberegninger for bygninger og
standard levetid fastsatt i EPDer.

| Byggteknisk forskrift (TEK17)[2] § 17-1. Klimagassregnskap fra materialer er det beskrevet at det skal
brukes 50 ars beregningsperiode (levetid). Dette er den samme perioden som brukesi andre land i Norden
og EU. Denne perioden brukes for klimagassberegninger i de fleste andre europeiske land og i Level(s) som
er EUsrammeverk for baa ekraftige bygg.

| oppdatert PCR for vei og jernbane (2022) er det ikke definert en spesifikk standard analyseperiode for
infrastruktur. For &inkludere utslipp fra drift og vedlikeholdsfasen (B1-B8) av infrastruktur er det negdvendig
adefinere en gitt analyseperiode som i starst mulig grad er sasmmenliknbar for ulike progiekt og over tid. Det
er ogsa relevant & definere en analyseperiode som er i trad med andre europeiske land og rammeverk fra EUs
taksonomi og handlingsplan for baaekraftig finans.

Standard analyseperiode for vei- og jernbaneinfrastruktur settes derfor til 50 ar.
Analyseperiode handteres noe ulikt avhengig av hvilken fase prosektet er i:

Tidligfaseberegninger av klimagassutslipp for sammenlikning av transportsystem ved KVU og KDP

¢ For tidligfaseberegninger ved sammenlikning av transportsystem ved KVU og KDP anbefales
det a sette analyseperioden lik levetiden for anlegget/alternativet med lengst levetid. Dette fordi
det ofte skal sammenliknes konsept og I@sninger med ulik total levetid, og da ma dette
reflekteresi beregningene.



o Beregnet klimagassutslipp, fordelt pA A1 til C4 (uten B8) og B8 presenteres som totale
klimagassutslipp og klimagassutslipp pr ar over anleggets levetid (se eksempel for handtering
av resultater fra klimaberegningene ved ulikt omfang i tid)]

o Dersom gnskelig kan resultat med analyseperiode pa 50 ar synliggjeresi tillegg til resultater
med antatt levetid for anlegget.

Dette gjelder beregninger som grunnlag for beslutninger pa strategisk niva og for overordnede vurderinger av
transportkonsept. Utslipp per ar fordelt pa A1l til C4 (uten B8) og B8 (i tonn CO2¢e/&r) over anleggets levetid,
belyser samlet &lige utslipp for prosjektet og gir et godt grunnlag for & sammenlikne prosjekter.

Kun til informasjon: for samfunnsgkonomiske analyser settes analyseperioden til 75 &r for nye prosjekter, og
40 & for utbedringsprosjekter, men ogsa der dpnes det for a benytte en levetid som er sa naa opp til levetiden
som mulig. Dersom analyseperioden er kortere enn tiltakets levetid skal det beregnes en restverdi.

Beregninger av klimagassutdlipp i hovedplan / kommunedelplan og detaljplan /reguleringsplan

o Analyseperiode 50 ar benyttes.
o Beregnet klimagassutslipp presenteres som totale klimagassutslipp, fordelt pA A1-A3, A4, A5, B1-
B5, B6, B8, C1-C4. Se kapittel 3.1 for presentagon av resultater.

e | hovedplan / kommunedelplan kan det vaare hensiktsmessig a presentere klimagassutslipp fordelt
paA1ltil C4 (uten B8) og B8 per ar over anleggets levetid som tillegg.

Beregning av klimagassutslipp for progektfasei og under bygging

o Analyseperiode 50 ar benyttes.
o Beregnet klimagassutslipp presenteres som totale klimagassutdipp, fordelt pa A1-A3, A4, A5, B1-
B5, B6, B8, C1-C4. Se kapittel 3.1 for presentagon av resultater.

Handtering av resultater fra klimaberegningene ved ulikt omfangi tid.

| samfunnsekonomiske analyser brukes 75 ar analyseperiode for nye prosjekter, og 40 ar for
utbedringsprogjekter. Hvis det for eksempel gjares en klimaberegning i tidligfase der totale utslipp A1-C4
skal fordeles pa utslipp pr ar over anleggets levetid kan dette gjares pa falgende mate:

e A1-A5: utdipp fordeles pa levetid for anlegget (eks 100 &r)

e B1-B6: utdipp fordeles pa antall &r det er regnet utslipp fra B1-B6 fra (eks anal yseperiode pa 50 &r)



e B8: utdlipp fordeles paantall ar det er regnet transportutslipp fra (eks EFFEKT 75 ar eller 40 ar)

e C1-C4: utdipp fordeles pa levetid for anlegget (eks 100 &r)

Summen av arlige utslipp fra A1-C4 vil dabli prosjektets arlige utdlipp som kan benyttes som en del av en
tidligfasevurdering.

[1] S. Toller, “Product Category Rules for Highways, streets and roads (except elevated highways),” 2018.

[2] https.//www.dibk.no/regel verk/byggteknisk-forskrift-tek 17

2.3 Utdlippsfaktorer

Systemgrenser og standardverdier for utdlippsfaktorer og beregningsfaktorer er innebygd i dagens
eksisterende L CA-verktay for infraprosjekter. Oppdragsgiverens/transportvirksomhetens foretrukne verktay
er ledende. De nagjonale transportvirksomhetene Bane NOR, Nye Veler, Statens vegvesen sgrger for at
verktayene deres er harmonisert sa langt det lar seg gjere. Pasikt kan det |znne seg a etablere en felles
database for faktorer som er tilgjengelig for alle.

Det skal som utgangspunkt i minst mulig grad velges utslippsfaktorer for en spesifikk leverandar som
standardfaktorer. Utslippsfaktor for standard materialer skal vaare basert pa representativitet. Standardverdier
ber veare basert pa snitt av representative produsenter (EPDer eller andre LCA kilder) uten dinkludere de
beste produktene/produsentene der disse skiller seg klart fraresten eller er vanskelige afatak i/ikke kan
forventes a bli levert uten spesifikk planlegging og ettersparsel. Et eksempel pa et slikt produkt kan veare
lavkarbonbetong i klasse Ekstrem.

Standardverdier for utdlippsfaktorer som ligger i dagens verktay representerer verdier som er noe hgyere
(konservativere) enn de beste produsentene (EPDene) som er tilgjengelig pa markedet. Standardverdier er
basert pa et geografisk gjennomsnitt av ulike kilder og skal gjelde for hele Norge, men det vil vagre store
geografiske variasoner for ulike materialer, badei A1-A3 ogi A4.

Standardverdier for utdippsfaktorer bar vurderes/oppdateres jevnlig, minimum en gang per ar.

Som utgangspunkt i en klimaberegning skal standardverdier for utslippsfaktorer benyttesi en tidligfase og
frem til og med reguleringsplan/teknisk detaljplan, eller frem til det er definert utslippsfaktorer (maks utslipp)
som skal benyttes ved bygging. Standardverdier for utslippsfaktorer skal brukes hvis ikke prog ektspesifikke
faktorer er tilgjengelige.

Det henvisestil gjeldende vergon av eksisterende L CA-verktay for infraprogekter for dagens
standardverdier.


https://www.dibk.no/regelverk/byggteknisk-forskrift-tek17

Eksisterende verktay tar ikke hensyn til teknologisk utvikling ved bruk av faktorer for fremtidige aktiviteter
(bortsett fra utvikling i kjeretayparken i forbindelse med utslipp fratrafikk i bruksfasen). Dette gjelder bade
der det er antatt mange ar fra utfart klimaberegning til byggestart, samt utslipp fra utskifting av materialer i
drift og vedlikeholdsfasen. Transportetatene har initiert arbeid for & forbedre verktayene pa dette omradet. Se
kapittel 2.3.6 for beskrivelse av teknologisk utvikling.

Effekt av klimakvoter og andre tilsvarende ordninger/sertifikater som eventuelt kjgpes inn tillates ikke
medregnet i klimagassberegningene. Se kapittel 2.3.2 for bruk av strem basert pa opprinnel sesgaranti.

2.3.1 Utdlippsfaktor fra EPD og andre L CA kilder

Til beregning av klimagassbudsjett er det hovedsakelig utslippsfaktorer for A1-A3 som skal innhentes fra
EPDer. Utdlipp forbundet med A4, A5, B1-B5 og C1-C4 handteresi beregningsverktgy basert pa
transportavstand, levetid for komponent og produkttype.

Nar det innhentes utdlippsfaktorer fra EPDer skal det benyttes gyldige tredjepartsverifiserte EPDer utgitt av
godkjent programoperatar. EPDer ska primaat vaare basert pANS-EN 15804:2012+A2:2019. Se kapittel 2.1
for miljgpavirkningskategorier som skal benyttes.

Dersom det benyttes EPD basert pa NS-EN 15804:2012+A1 elle andre LCA kilder ma det gjgres en
tilpasning til at utslippsfaktorene som hentes blir tilpasset GWPFOSSIL og GWPBC.

Norske og europeiske EPDer er vanligvis basert pa EN 15804. EPDer fra andre land kan vaere basert pa den
internasgjonal e standarden 1 SO 21930:2017 som er tilnaamet lik den europeiske EN 15804.

2.3.2 Bruk av EPD med strem basert pa
opprinnelsesgar anti

Nar strem med opprinnelsesgaranti er benyttet skal EPDer registrert hos EPD-Norge ogsa deklarere
utdippstall med fysisk miks. Utslippstall basert pa fysisk miks skal da benyttes. Tips: Sgk etter
opprinnelsesgaranti eller Guarantee of Originsi EPD dokumentet for & 5jekke om dette er benyttet i EPDen.

EPDer registrert utenfor EPD-Norge kan vaae deklarert med opprinnel sesgaranti uten at fysisk miks er
deklarert som tillegg. Det kan vaare utfordrende & fa beregnet resultat med fysisk miks nér dette ikke er
oppgitt. Dersom det benyttes produkter med EPDer hvor det fremkommer at effekt av opprinnel sesgarantier
er hensyntatt, og fysisk miksikke er deklarert, skal disse deklareres eksplisitt og effekten av

opprinnel sesgarantien(e) patotalresultatet skal vurderes

Eksempel pa hvordan dette kan beskrivesi klimarapporten: Armeringsstal produsert av NN med bruk av
opprinnelsesgaranti, 1000 tonn armeringsstal utgjer 200 kg CO2 ekv (A1-A3 med bruk av
opprinnelsesgaranti). Total bidrar utslipp fra armeringsstal med opprinnelsesgaranti med 2% av prosjektets
klimagassutslipp (A1-A3).



Effekt av opprinnel sesgarantier skal ikke hensyntas ved beregning av klimagassutslipp fraforbruk av
elektrisk energi i livdlgpsmoduler A4-A5, B1-B8, C1-CA4.

2.3.3 Utdlippsfaktor for strem

Utdlippsfaktor for strem er delt pa byggefase (A5), energibruk i drift (B6) og transport painfrastruktur (B8).
Som standard skal det for forbruk av strem benyttes f@ gende utslippsfaktorer:

e Byggefasen (A5): norsk forbruksmiks (gjennomsnittet av siste 3 ar)

e Energibruk i drift (B6): europeisk (EU28+NO) forbruksmiks (gjennomsnitt per ar over
analgﬁperioden). Det antas en linesa utvikling til naar null utdlipp fra stramproduksjon i Europai ar
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e Transport painfrastruktur (B8): europeisk (EU28+NO) forbruksmiks (gjennomsnitt per & over
anayseperioden). Det antas en linesa utvikling til naa null utslipp fra stremproduksion i Europai ar
20504. Det skal benytter arlige utslippsfaktorer for hvert ai analyseperioden.

Det anbefales at det utfares sensitivitetsvurderinger med andre utslippsfaktorer for stram hvis utslipp fra
forbruk av strgm har stor betydning pa resultater og konklusjoner i analysen.

[1] Kilde: NS 3720

2.3.4 Utdlippsfaktor for arealbruksendring

Se kapittel 2.6 for utdlippsfaktorer.

2.3.5 Utdippsfaktor for drivstoff | anleggsfasen
(A5) og transport painfrastruktur (B8)

Arlig forventet teknologiutvikling for kjeretgyparken (lette og tunge kjaretay) inkluderesi beregningene for
B8 fremi tid (estimater utviklet av Sintef). Drivstoff som benyttesi anleggsfasen (A5) og til transport pa
infrastruktur (B8) omfatter en miks av fossilt- og biodrivstoff. Utdlippsfaktor for drivstoff (bl.a. anleggsdiesel
og diesel for veitransport) skal gjenspeile gjeldende omsetningskrav for flytende biodrivstoff.



Miljadirektoratet og DFQD frarader bruk av flytende biodrivstoff utover omsetningskravet. Dersom det brukes
mer flytende biodrivstoff enn omsetningskravet tilsier allikevel, skal utslippsfaktor reflektere dette.

2.3.6 Teknologisk utvikling

Materiaer vil utvikle seg over tid og bli mer klimavennlige. Dagens verktay for beregning av
klimagassutslipp tar hensyn til fremtidens elektrisitetsproduksjon og fremtidens kjeretgypark, men ikke til
fremtidens materialer. Dette er relevant bade for utdipp fra utbygging (A1-A3) der det kan vaare mange ar
mellom klimagassberegning og anleggsperiode, og for utslipp fradrift- og vedlikeholdsfasen (B1-B6).

Det er viktig a skille mellom ‘best mulig fremtidens produkt’ og ‘ fremtidens standard produkt’:

o Utdlippsfaktor for best mulig produkt kan med begrenset usikkerhet la seg estimere

o Utdlippsfaktor for standard produkt vil veare avhengig av usikre faktorer som eks. pris,
betalingsvillighet, tilgjengelighet, brukbarhet og framdriftsaspekter og vil derfor introdusere en
uakseptabel usikkerhet.

| klimaberegningene skal standard utslippsfaktorer benyttes bade ved utbygging (A1-A3) og drift/vedlikehold
(B1-B5) med mindre det er benyttet spesifikke faktorer fra EPDer. Teknologisk utvikling (endret
utslippsfaktor over tid) skal ikke inkluderesi hovedresultater.

Spesifikke utslippsfaktorer i EPD-er som benyttesi A1-A3 bar ikke pavirke utslippsfaktorer i B1-B5. Hvis
det innhentes en EPD for bruk i byggefase, bar det fortsatt vaae ” brangereferanseverdien/ standard
utslippsfaktorer” som leggestil grunn for B1-B5.Unntak fra dette ma begrunnes og beskrivesi
klimagassrapport.

Det anbefales at det utarbeides scenario hvor klimagassberegninger tar hensyn til teknologisk utvikling av
materialer bade fra utbygging (A1-A3) og fradrift og vedlikehold (B1-B5). Klimagassberegningene kan da
dokumentere «spennet» i klimagassutslipp ved bruk av dagens standardmaterialer/EPDer og framtidig antatt
beste teknologi. Sistnevnte blir noe usikkert og vises kun til orientering som et sceanrio.

Nar det gjelder teknologisk utvikling for avfallshandtering av materialer (C3 og C4), skal det som
utgangspunkt benyttes standard utslippsfaktorer med scenario for avfall sbehandling som hensyntar fremtidig
og kontinuerlig teknologisk utvikling. Antakelser for fremtidens avfallshandtering er i trad med «FutureBuilt
Zero - Materialer og Energi Metodebeskrivelse» (Resch, E. et. Al, 2021):

e Faktor for klimagassutslipp fra avfallshandtering (C3 og C4, inkludert utslipp av biogent karbon ved
forbrenning av treprodukter) antas redusert med 45% (ved slutten av analyseperioden pa 50 ar) som
falge av fremtidig og kontinuerlig teknologisk utvikling (utslippsreduksjon av prosessutslipp,
karbonfangst, mm.

e Dersom forbrenningsanlegget er tilknyttet fjernvarme skal klimagassutslipp fra forbrenningen som
utgangspunkt allokeres med 50 % til avfallsforbrenning og 50 % til produsert energi.

Byggherrene vil ta ovennevnte anbefaling over som utgangspunkt for videre utvikling av LCA verktay. Det
tas sikte pa a utvikle utslippsfaktorer pa materialnivafor ulike ar. Bruk av fremtidens utslippsfaktorer ber
ikke bli en del av en konkurransesituasjon.



2.3.7 Sirkulaerejordblandinger og bruk av biokull

Bruk av ny jord basert pa knuste masser og byggeavfall, med eller uten innblanding av biokull og/eller andre
alternative komponenter vil pavirke utslippsfaktor for den aktuelle jordtypen. Det henvisestil rapporten
Srkulaere jordblandinger[1l (Satsbygg, NIBIO, HGU, Asplan Viak, 2023) for beskrivelse av utslippsfaktorer
som kan benyttes ved bruk av ny jord innblandet biokull og/eller andre alternative komponenter.

Lagret biogent karbon i biokull deklareres som negativ tall (minus) for GWPBC i modul B1.

Innovasjonsprosjektet «Srkulaae jordblandinger» har utviklet og testet jordblandinger med redusert
klimagassutslipp sammenlignet med dagens kommersielle jordblandinger ved & benytte kortreiste
avfallsprodukter. | tillegg er det sett pa hvor mye vegetasjon kan fange av CO2 gjennom fotosyntese og
lagring av karbon samtidig som man sikrer at jordblandingene fungerer pa en tilfredsstillende mate.
Resultatene fra forskningsprosjektet viser at det er mulig a utvikle klimapositive, sirkulaare jordblandinger
som kan bidra til en betydelig redukgon i utbyggingsprogjekters klimagassutslipp.

[1] https://dok.statsbygg.no/wp-content/upl oads/2023/08/si rkul aerJordblandingSl uttrapport.pdf

2.3.8 Ombruk av materialer og komponenter

Materialer og komponenter til infrastruktur

Ved bruk av komponenter og materialer som er basert pa ombruk (ikke nyprodusert) kan utslippsfaktor A1-
A3 for det enkelte produktet reflektere dette. Som utgangspunkt skal utslippsfaktor for ombrukte produkter
settes til 10% av tilsvarende nytt produkt. Dersom spesifikke vurderinger er utfert, og utdlipp fra
justering/tilpasninger av ombrukt produkt er beregnet kan dette benyttes istedenfor en generell faktor pa
10%.

Transport fra sted/lager der ombrukt produkt er tilgengelig til byggeplass skal inkluderesi A4.

Bruk av ombrukte produkter kan pavirke levetiden da dette produktet kan ha kortere levetid enn et
tilsvarende nytt produkt. Ny levetid pa komplimentet og fremtidig antall utskiftinger matilpassesi LCA
verktay.

Ved demontering av komponenter og infrastruktur vil produkter som sendes til fremtidig gjenbruk kunne
beregnes med en annen utslippsfaktor for avfalsbehandling (C1-C4), tilpasset aktuelt scenario.

Materialer og komponenter i anleggsfase

For bruk av ombrukte materialer og komponenter i anleggsfasen (midlertidig gangbruer, stilas, forskaling,
brakker, spunt og annet), samt for bruk av materialer og komponenter i anleggsfasen som kan brukes videre
nytt progjekt etter endt bruk skal dette regnes pa falgende méate (med mindre det kan utelates pga. cut-off
kriterier):


https://dok.statsbygg.no/wp-content/uploads/2023/08/sirkulaerJordblandingSluttrapport.pdf

Miljgpavirkning A1-C4 for komponent fordeles pa antall sykluser/bruk til komponenten, og miljepavirkning
fraen syklug/bruk inkluderes for anleggsfasen.

Eksempel ved bruk av spunt som trekkes:

Det kan vaare mulig a trekke spunt som er benyttet etter at anlegget er ferdigstilt. Det antas at trukket spunt
kan legges tilbake pa lager for bruk i senere prosjekt. Antatt levetid for spunt dersom den trekkes: 5 ganger.

For spunt som trekkes skal det i dette tilfellet benyttes utslippsfaktor pa 1/5 av A1-C4 for ny spunt, pluss
utslipp fra & trekke spunten.

Selv om levetiden for spunt her er antatt 5 ganger ber i prinsippet alltid spunt som ikke kan brukesigjen
(etter 5 gangers bruk) trekkes og sendestil resirkulering. Med tanke pa ressursbruk ber all spunt somikke
har noe konstruktiv effekt etter ferdig utbygging ikke blir liggende i bakken uansett kvalitet pa spunten.

2.4 Beregningsfaktorer

Standardforutsetninger er viktige i forbindelse med sammenlignbarhet av beregningsresultater patvers av
prosjekter og organisasjoner. Det handler om systemgrenser og standardverdier for utslippsfaktorer og
beregningsfaktorer. Det skal tas utgangspunkt i de samme grensene og faktorene sa langt det lar seg gjare.

Systemgrenser og standardverdier for utslippsfaktorer og beregningsfaktorer er innebygd i dagens
eksisterende L CA-verktay for infraprogjekter. Oppdragsgiverens/transportvirksomhetens foretrukne verktay
er ledende. De nagonale transportvirksomhetene Bane NOR, Nye Veer, Statens vegvesen sgrger for at
verktgyene deres er harmonisert sa langt det lar seg gjere. Pa sikt kan det |gnne seg a etablere en felles
database for faktorer som er tilgjengelig for alle.

Standardforutsetningene gjelder for ‘vanlige’ infraprogekter. Det skal gjennomfares sensitivitetsanalyser (se
kapittel 2.10) for & kontrollere om standardforutsetningene farer til ekstreme utslag. | s fall skal det brukes
pros ektspesifikke faktorer der standardforutsetninger ikke er realistiske.

Standardverdier for beregningsfaktorer som ligger i dagens verktay representerer dagens praksis og situasjon
og oppdateres ved behov. Disse skal brukes hvis ikke prosjektspesifikke faktorer er tilgjengelige. Spesielt for
transportavstander for masser og materialer og levetider av komponenter er det viktig a bruke

prosj ektspesifikke faktorer sa snart det lar seg gjare.

Se eksisterende verktay for dagens standardverdier.

2.5 Transport av materialer (A4) og masser (A5)



2.5.1 Transport av materialer (A4)

For transport av materialer skal det benyttes avstander fra produksjonssted til anlegget.

Dersom produksjonssted er ukjent, eller det utfares beregninger i en tidlig planfase skal det benyttes standard
transportavstander. | Tabell 5 er det beskrevet standard transportavstander for materialtransport (A4) basert
pa antagelser om standardverdier for de ulike materialene, | zselig basert pa tetthet av produksjonssteder i
Norge samt hvorvidt materialet importeres.

Grad av import er vurdert ut fra handel sstatistikk fra Statistisk sentralbyral1l[2]. For & vurdere
transportavstand er det tatt utgangspunkt i import av stal og stein. Dette er materialer hvor graden av import

er hay grunnet begrenset tilgjengelighet i Norge. Avstanden er fastslétt ved a beregne en vektet
transportavstand ut fraimportert volum.

Nar produksjonssted er kjent, eller det er gjort en antakelse om antatt produksjonssted/omrade, skal standard
transportavstand byttes ut med spesifikk avstand og kjeretaytype. | tilfeller der to eller flere produsenter
vurderes som aktuelle bgr den sannsynlige avstanden benyttes i beregningene. Det er opp til prosjektet & sikre
at det benyttes realistiske og tilpassede avstander og kjaretaytyper nar det ikke benyttes standardverdier.

For transport av varer utenfor Europa er transport med skip helt klart den vanligste transportmetoden for
aktuelle materialer3l. For varer importert fra Europa er veitransport det vanligstel41516].

Tabell 5: Sandard transportavstander for materialtransport (A4)

Material- Materialgruppe Transport- L astebil Tog [andel] Skip [andédl] Vektet Merknad

transport avstand [km] | [andel] avstand

(A4) lastebil [km]

Lokalt Asfalt, betong, | 50 100% 50 Transportavstanden
sprgytebetong, for lokalt
pukk produserte

materialer er i
stor grad
avhengig av
hvor det
aktuelle
anlegget skal
bygges. Her
bar en
innhente
faktiske
transportavstander
ut fra
potensielle
leverandarer.

Regionalt Betongelementer 200 100% 200
(prefab)

Norge/ Sement, 500 100% 500

Norden kalksement,
treprodukter




Europa Kabler, ale 2000 75% 16% 9% 1600 Antatt
stélprodukter, transportavstand
plast, tekniske pa 2 000
elementer kilometer.
Forutsatt at
75% av
materialtranspor
skjer med
lastehil, 16%
med bane og
9% med bét,
blir den
vektede
transportavstanden
med lastebil
1600 km

Utenfor Naturstein 25000 2% 98% 4400 Antatt

Europa transportavstand
p& 25 000
kilometer.
Forutsatt at
98% av
materialtranspor
skjer med bét
0g 2% med
lastehil blir

den vektede
transportavstanden
med lastebil
4400
kilometer.

Utdlippsfaktorer er tilgjengelig i LCA verktay. | utgangspunktet bar transport av materialer beregnes basert
patransportavstand for ulike kjgretay. Hvis det kun er tilgjengelig transport med lastebil i LCA verktay kan
det som forenkling benyttes vektet avstand med lastebil som beskrevet i Tabell 5.

[1] Statistisk sentralbyra (2020). 11009: Utenrikshandel med varer, etter varenummer (HS) og handelsomrade/ verdensdel 1988-2020 [Datasett].
Hentet fra https.//www.ssh.no/statbank/table/11009/.

[2] Statistisk sentralbyra (2020). 08801: Utenrikshandel med varer, etter varenummer (HS) og land [Datasett]. Hentet fra
https://www.ssh.no/statbank/table/08801/.

[3] Statistisk sentralbyra (2020). 08812: Utenrikshandel med varer, etter varegruppe (tosifret SITC), land og transportméte (tonn) 1988-2020
[Datasett]. Hentet fra https://www.ssh.no/statbank/table/08812/.



https://www.ssb.no/statbank/table/11009/
https://www.ssb.no/statbank/table/08801/
https://www.ssb.no/statbank/table/08812/

[4] ibid

[5] International Forwarding Association (2016). Freight Transport in the EU: Facts and Figures [Nettside]. Hentet fra https://ifa-
forwarding.net/blog/internati onal -frei ght-services/freight-transport-in-the-eu-facts-and-figures/.

[6] Davis Gleave, S., Dinori, F., Casullo, L., Ellis, S., Ranghetti, D., Bablinski, K., Vollath, C., and Soutra, C. (2015). Freight on Road: Why EU
Shippers Prefer Truck to Train. Brussels: European Parliament. Hentet fra:
https.//www.europarl.europa.eu/RegData/etudes/ STUD/2015/540338/I POL_STU(2015)540338 EN.pdf.

2.5.2 Transport av masser (A5)

Med transport av masser som skal beregnesi A5 menes all transport av masser som faktureres prosjektet,
herunder transport av alle rene og forurensede jord- og steinmasser samt rivemasser som enten 1) skal
gienbrukesinternt eller eksternt eller 2) skal leverestil internt eller eksternt deponi, fyllplass eller
ombruksfasilitet. Eksempler pa aktiviteter som skal regnes som transport av masser (A5):

e Transport av utgravde masser og flytting av masser innenfor prosjektets fysiske grenser
Transport av tunnelmasser

Transport av utgravde masser videre til masselager/deponi eller sted for viderebehandling
Transport av masser inn fra massel ager

Transport pa alternativer utover lastebil, som transportband, lekter godstog og tilsvarende

Dersom transportavstander er ukjent, eller det utferes beregninger i en tidlig planfase, skal det benyttes
felgende standard transportavstander:

Halvparten av veg/banestrekningenstotale lengde (en vei)
e Transporti linja
20kmen vei

Transport til fyllplass

Transport til depot/lager

Transport til knuseverk

Transport verksted til brusted

Transport fra materialtak/sidetak/tilfert utenfra

Halvparten av lengde tunnel (en vel)

e Transport i tunnel, til tunnelmunning


https://ifa-forwarding.net/blog/international-freight-services/freight-transport-in-the-eu-facts-and-figures/
https://ifa-forwarding.net/blog/international-freight-services/freight-transport-in-the-eu-facts-and-figures/
https://www.europarl.europa.eu/RegData/etudes/STUD/2015/540338/IPOL_STU(2015)540338_EN.pdf

2.5.3 Beregne utdipp for en vel og tur retur

For transport av materialer (A4) i kategori lokalt i Tabell 5 og transport av masser (A5) i kapittel 2.5.2. antas
det at lastebiler ma kjere uten last, dvs. tomme en vei. LCA verktay beregner derfor automatisk med
transport for tur og retur, med det menes at transportavstanden som er oppgitt i Tabell 5 lokalt og

kapittel 2.5.2 dobles. | LCA verktay skal transportavstand for en vei oppgis. Hvis det er realistisk at kjaretay
utnytter returlast hensyntas dette ved & redusere transportavstanden med 0% til 50%.

2.6 Arealbruksendringer

Klimagassutslipp fra areal bruksendring kan vaere betydelige. Overordnet beskrivelse av metode for beregning
av klimaeffekt ved frigjering og binding av karbon som falge av arealbruksendring i denne veiledningen er
felgende:

K limagassutslipp ved arealinngrep baserer seg pa «Metoder for & beregne klimagassutslipp fra
arealbeslag» (Statens vegvesen; Nye Veier AS; Bane NOR SF; Jernbanedirektoratet; Kystverket;
Avinor AS; Miljedirektoratet, 2022) med noen presiseringer knyttet til rapportering i Modul D og
effekt av avbatende tiltak.

Opptak av karbon i jordsmonn og biomasse ved ny- eller reetablering av arealer er utledet ved en
kombinasion av (Miljedirektoratet, 2023), (Hammervold, 2015) og (Futurebuilt, 2022).

Permanente inngrep: det regnes klimagassutslipp fratapt karbon i biomasse og jordsmonn samt tapt
fremtidig binding over en periode pa 75 ar. | trad med systemgrensene definert i kapittel 3.2, gis det
ikke fratrekk for binding av karbon som fglge av biomasse som gar til temmer ettersom dette er en
effekt utenfor systemgrensene.

Midlertidige inngrep: det regnes et redusert klimagassutslipp ved midlertidige inngrep. Reduksjonen
sammenlignet med permanente inngrep varierer med arealtype.

Fremtidig binding av karbon: Det regnes binding av karbon som fglge av reetablering av arealer med
jord og biomasse (blant annet trag). Det regnes ikke binding for myr eller andre arealer som ikke
bergres.

Kartgrunnlaget AR5 benyttes der dette er dekkende, dersom det ikke finnes informasjon som er mer
representativ. AR50 benyttes der ARS ikke er dekkende (i hovedsak over tregrensen).

Det skilles pa fremtidig binding for arealtyper slik de er definert i AR5 og karbonbinding for areal som
beplantes.

Supplerende malinger av faktiske myrdybder skal vurderes gjennomfart som grunnlag for beregning av
klimagassutslipp.

Eventuell pavirkning utenfor regulert areal rapporteresi modul D

Klimaberegning fra arealbruksendringer rapporteres delesinn i falgende elementer:

Arealbruksendring innenfor regulert areal

Klimagassutslipp ved arealbeslag (fragrant aredl til utbygd areal) (kap - 2.6.2)
o Midlertidig arealbeslag (modul A5)
o Permanent arealbeslag (modul A5)



e Karbonbinding ved ny- eller reetablering arealtyper (grent areal) (kap 2.6.3) (modul B1)
Arealbruksendring utenfor regulert areal (modul D)

o Klimagassutslipp ved arealbeslag eller indirekte pavirkning pa areal (fragrent area til utbygd areal)
(kap - 2.6.2)
o Midlertidig arealbeslag
o Permanent arealbeslag
e Karbonbinding ved ny- eller reetablering arealtyper (greont areal) (kap 2.6.3)

Se VEDLEGG 1 - Arealbruksendring for utfyllende bakgrunn og begrunnelser for metodevalg.

2.6.1 Omfang

Arealbeslag i veg og baneprogjekter varierer. Usikkerheten i arealbeslaget reduseres gjennom
detaljplanarbeidet og fram mot reguleringsplan hvor det sekes om et gitt areal, permanent og midlertidig
beslag.

Utslippene framidlertidige arealbeslag vil avhenge av i hvilken grad man tilbakefgrer arealet etter bygging,
hvor mye karbonlageret blir pavirket, og hvor lang tid det tar fer arealet tilbakefares. | beregningene skal det
derfor differensieres pa midlertidig og permanente arealbeslag, der man har sikker informasjon om dette,
f.eks. gijennom en vedtatt reguleringsplan (eller nér man beregner utslippsregnskap etter at bygging er
ferdig). Det er derfor viktig & basere beregning av omfanget av arealinngrep pa planlagt inngrep ut ifra et
kartgrunnlag. Kartgrunnlaget AR5 benyttes der dette er dekkende, dersom det ikke finnes informasjon som er
mer representativ. ARS0 benyttes der AR5 ikke er dekkende (i hovedsak over tregrensen). Klimagassutslipp
eller binding av karbon fra arealer innenfor progjektets avgrensning hvor det ikke gjares arealbruksendring
skal ikke regnes med.

Avhengig av prosjektfase vil grunnlaget for a definere det fysiske omfanget av arealbeslaget og tilknyttet
usikkerhet variere. Det defineres derfor ulike prinsipper for a definere omfanget av arealbeslaget for ulike
pros ektfaser.

Et myromrade vil kunne pavirkes langt utover selve det direkte arealbeslaget, og fere til karbontap fra et
sterre myrareal. Dersom et arealinngrep vil ha konsekvenser utenfor regul eringsgrensen skal
klimagassutslippet som falge av dette beregnes med metoden definert i dette kapitlet og rapporteresi modul
D.

Konseptvalgutredninger og kommunedelplaner

Ved beregning av klimagassutslippenei tidlig fase skal det ikke differensieres mellom permanente og
midlertidige arealbeslag. Klimagassutslipp skal beregnes som om alt arealbeslag vil vaare permanent, pga.
standardverdiene pa arealbes ag allerede tar hgyde for et visst midlertidig beslag (ref. metoden beskrevet av
transportvirksomhetene og Miljadirektoratet). Omfanget av arealinngrep i tidlig fase skal kvantifiseres basert
paverdier i Tabell 6:1. Digital trasélinje som representerer den/de aktuelle traséalternativene danner
senterilinjen for trasébredden.



Infrastrukturtype | Antall felt/spor Trasébredde
[m]

Veg 2-felt / 2-felt med forbikjeringsfelt i én retning 60

Veg 4-felt 80

Jernbane Enkeltspor 40

Jernbane Dobbeltspor 60

Tabell 6:1 Trasébredder som legges til grunn for estimering av omfang av arealbeslag i tidlig
fase. (Statens vegvesen; Nye Veier AS; Bane NOR SF; Jernbanedirektoratet; Kystverket; Avinor
AS; Miljadirektoratet, 2022)

Ogsa dersom det planlegges en utvidelse av eksisterende vei fra 2 til 4 felt, med gjenbruk av dagens vei, skal
trasébredden vaare 80 meter. Tilsvarende dersom det planlegges en utvidelse av eksisterende bane fra
enkeltspor til dobbeltspor, med gjenbruk av dagens spor, skal trasébredden vaare 60 meter. Dette fordi dagens
vel og bane vil vaare «Samferdsel» i digitale kartlag med arealtyper, og derfor ikke gi utslipp i beregningene.

Reguleringsplaner

Beregning av arealbeslagets omfang i reguleringsplanfasen skal gjares ved a benytte de eksakte arealer som
er regulert. Det skal differensieres pa permanente og midlertidige arealbeslag. Alt som er regulert til
permanente deponier tilknyttet prosjektet eller vegformal skal regnes som permanente inngrep.

Starre omrader som arealer regulert til parkomrader og liknende innenfor planens avgrensning kan holdes
utenfor ved beregning av arealbeslagets omfang. Grantareal som skiller en gang- og sykkelvel fraen
hovedvei, og liknende arealbruk, skal innga som permanente arealbeslag. Dersom det er risiko for drenering
og forstyrrelse av tilsig i tilknytning til arealer definert som myr i AR5 og/eller AR50, og det ikke gjeres
tiltak for aforhindre dette, skal dette medregnesi areal bes agets omfang.

Alle aredler hvor det gjgres inngrep skal medregnes. Inngrep omfatter ogsa grunnstabilisering, som regnes
som et permanent areal beslag.

Ared regulert til nagingsformdl skal inngai arealbeslaget dersom disse etableringene kommer som falge av
samferdsel stiltaket og reguleresi samme plan.

Byggeplan/Detaljprog ektering

Som for reguleringsplaner, men basert pa permanente og midlertidige arealbeslag samt planlagt revegetering
slik det planlegges ut ifra detaljpros ektering og gjennomferingsplan. Inngrep som grunnstabilisering skal
regnesinn i permanent beslag. Midlertidig deponi og anleggsveier som etableres oppa eksisterende

vegetas onsdekke regnes som midlertidige inngrep.

Anleggsperiode
Arealbeslag i endelig klimagassregnskap skal dokumenteres med f@lgende hvor relevant:

e ivaretagelse av definert grense for arealbeslag

o tilbakefaring av midlertidige arealbeslag som midlertidig deponi og anleggsveier oppa eksisterende
vegetas onsdekke

¢ Revegeterte areder

e Omfang av grunnstabilisering

Faktisk arealinngrep i terreng skal males opp imot relevant kartgrunnlag for a definere arealinngrep i de
utvalgte arealtypene.



2.6.2 Klimagassutslipp ved arealbeslag

| utgangspunktet henviser denne veilederen til andre kilder der det er mulig, uten a gjengi tekst og tall fra
slike kilder. | dette avsnittet om ‘klimagassutslipp fra arealbeslag’ er det derimot valgt atainn
utslippsfaktorer fra andre kilder med begrunnelse i lesbarhet.

Tabell 7: presenterer et sett med utslippsfaktorer for arealbeslag basert pa «Metoder for & beregne
klimagassutslipp fra arealbeslag» (Statens vegvesen; Nye Veler AS; Bane NOR SF; Jernbanedirektoratet;
Kystverket; Avinor AS; Miljadirektoratet, 2022). Disse utslippsfaktorene skal legges til grunn ved beregning
av klimagassutdlipp fra arealbruksendring. Areal som er under et permanent arealbeslag, vil miste muligheten
for alt framtidig opptak av karbon. For permanente arealbeslag forventes det at alt lagret karbon blir
omdannet til klimagasser. For midlertidige arealbeslag vil dette variere med arealtypen. Tabell 7 angir ogsa
forventede utdlipp for permanente og midlertidige arealbeslag.

Tabell 7: Faktorer for totalt klimagassutdlipp ved arealbeslag over 75 ar, inkludert tapt mulighet for opptak i
levende biomasse. * Utslippsfaktor for myr forutsetter en myrdybde pa 2m. 100 % betyr at alt bundet karbon
blir omdannet til klimagasser (Statens vegvesen; Nye Veler AS, Bane NOR SF; Jernbanedirektor atet;
Kystverket; Avinor AS, Miljadirektoratet, 2022).

Arealtype Utslippsfaktorer Permanente arealbeslag | Midlertidige
arealbeslag
[kg COe/m?]
Skog - Lav bonitet 60,0 100% 50%
Skog - Middels bonitet 71,0
Skog — Hay bonitet 84,0
Myr* 337,0 100% 100%




Jordbruksareal (inkl.
innmarksbeite)

43,0

100% 20%

Tabell 8 angir kobling mellom utslippsfaktorene definert i Tabell 7: og hovedarealtypenei AR5 og ARSO. |
Gl S-analyser ma de standardiserte koblingene i Vedlegg 2 i «Metoder for & beregne klimagassutslipp fra
arealbeslag» (Statens vegvesen; Nye Veler AS; Bane NOR SF; Jernbanedirektoratet; Kystverket; Avinor AS;

Miljadirektoratet, 2022) brukes.

Det anbefales & definere prosj ektspesifikke utslippsfaktorer for myr ved a gjennomfgre supplerende malinger
av faktiske myrdybder, tetthet og TOC-pravetakning. Dette bar gjennomfares senest i reguleringsplanfase.
Maling av myrdybde ber utfgres basert pa en vurdering av hvor sannsynlig det er at myrdybdene avviker fra
forutsetning om 2 m dybde lagt til grunn for utslippsfaktorene i Tabell 7: . Det anbefales & prioritere malinger
til arealer hvor inngrepet samt avvik i forutsatt dybde, forventes & vaare betydelig.

Tabell 8: Beskrivelse av hovedarealtypene i ARS og AR50 og kobling mot utslippsfaktorer.

Beskrivelse

Utdlippsfaktorer

Bebygd: Boligfelt, tettsted, by, samferdsel, industri-
omrade o.l.

Ikke utdipp

Jordbruk: Fulldyrkajord, overflatedyrkajord og
innmarksbeite

Jordbruksareal (inkl. innmarksbeite)

Skog: Skogdekt areal

Skog (differensiert pa bonitet)

Snaumark: Fastmark med naturlig vegetasjons- Ikke utslipp

dekke som ikke er skog

Myr: Areal som paoverflata har preg av myr Myr

Bre: Is og sng som ikke smelter i |gpet av Ikke utslipp

sommeren

Ferskvann: Elv og inng @ Ikke utdipp

Hav Ikke utslipp

Ikke kartlagt | utgangspunktet ikke utslipp, men arealtypen ma

vurderes




Det anerkjennes at det kan implementeres tiltak for & minimere klimagassutslipp fra arealinngrep, selv om det
naforeligger begrenset representativt grunnlag for & kunne dokumentere effekt av slike tiltak. Effekt av slike
tiltak kan inkluderes i beregningene dersom det er basert pa fagfellevurdert forskning. | safall skal usikkerhet
i tiltakets effekt pa netto klimagassutslipp deklareres og diskuteresi relasion med det totale beregnede
klimagassutslippet for progjektet.

2.6.3 Karbonbinding ved ny- eller reetablering av
arealtyper

Fremtidig binding av karbon ved nyetablering av arealtyper er beheftet med usikkerhet. Samtidig gir det et
ikke ubetydelig potensial for & begrense konsentrasjonen av CO2 i atmosfaaren.

o Det skilles pa fremtidig binding for arealtyper slik de er definert i AR5 og karbonbinding for
areal som beplantes. Karbonbinding skal rapporteres slik: Innenfor regulert areal (modul B1)

o Utenfor regulert areal (modul D). Forutsetning er at tiltak har en konkret binding med det
aktuelle progektet, eks. massedeponi utenfor regulert areal.

Ved CO2-opptak og karbonbinding, vil CO2-verdien vaare negativ. Redusert klimagassutslipp som fglge av
karbonbinding ved nyetablering for ulike arealtyper kan uttrykkes dlik:

Redusert klimagassutslipp som falge av karbonbinding ved nyetablering = A + B*t, hvor:

e A = Opptak av karbon i ny mineraljord til likevekt i & 20
e B =Binding av karbon i biomassen som vokser pa arealet per ar

e t = analyseperioden

| Tabell 9 er det angitt bindingsfaktorer som skal benyttes for & beregne redusert klimagassutslipp som fglge
av nyetablering av ulike arealtyper med potensial for binding av karbon i jordsmonn og biomasse.

Areal kategoriene harmonerer med arealkategoriene for klimagassutslipp definert i «Metoder for & beregne
klimagassutslipp fra arealbeslag» (Statens vegvesen; Nye Veier AS; Bane NOR SF; Jernbanedirektoratet;
Kystverket; Avinor AS; Miljadirektoratet, 2022).



2.6.3.1 Metode for reetablering av arealtyper med

stedlige masser

Tabell 9 angir faktorer for redusert klimagassutslipp som falge av nyetablering av ulike arealtyper med
potensial for binding av karbon i jordsmonn og biomassei from av traa ved reetablering av arealtyper med
stedlige masser. Et gjennomsnitt av stedlige bonitetsklasser skal leggestil grunn ved beregning.

Tabell 9: Faktorer for redusert klimagassutslipp som falge av nyetablering av ulike arealtyper med potensial
for binding av karbon i jordsmonn og biomasse i from av trag ved reetablering av arealtyper med stedlige

Aredltypeiht. AR5

Masser .

A: Opptak av biogent

B: Binding av

karboni ny biogent karbon i

mineraljord til biomassen i form

likevekt i ar 20 (verdi | av trear som vokser

er totalt opptak over | paareaet per &

20 &)

kg CO2-ekvivalenter | kg CO2-

/m2/20 ar ekvivalenter
Ime/ér

Kilde

(Miljadirektoratet, 2021

3\Hammervold, 2015

Skog - Lav bonitet

-5,90 -0,33
Skog - Middels bonitet

-5,90 -0,66
Skog — Hay bonitet

-5,90 -0,83

Myr*

Jordbruksareal (inkl. innmarksbeite)

-5,90




2.6.3.2 Metode for arealer med beplantningsplan

Det er ogsa mulig & beregne fremtidig lagret karbon for spesifikke antall trag.

Spesifikk tretype og vekstfaktor kan benyttes og er blant annet tilgjengelig her: FutureBuilt ZERO-L kriterier

for klimagassberegninger landskap. (Tabell 10: Opptak av klimagasser i tregr per ar. Verdier er per tre). Det
er antatt at et trei snitt lever i 100 ar og fanger/lagrer karbon over 100 &r.

Det ideelle antallet trag per dekar er mellom 150 til 250.[11

Tabell 10: Faktorer for redusert klimagassutslipp som faglge av nyetablering av ulike arealtyper med
potensial for binding av karbon for arealer med beplantningsplan for jord og treae .

Tretype, pr tre (opptak i mineraljord er pr m2 jord)

A: Opptak av biogent

B: Binding av

veksthastighet

karbon i ny biogent karbon i
mineraljord til biomassen i form
likevekt i & 20 av trag som
(verdi er totalt vokser pa arealet
opptak over 20 &r) per ar
kg CO-ekvivalenter | kg CO-
Im2/20 ar ekvivalenter /stk
tre/ar
Kilde
(Miljedirektoratet, (Futurebuilt,
2023) 2022)
Lite tre (fullvokst starrelse under 10 meter) med lav
veksthastighet -1,71
Litetre (fullvokst sterrelse under 10 meter) med moderat
veksthastighet -5,90 -4,38
Litetre (fullvokst sterrelse under 10 meter) med rask
-111




Medium tre (fullvokst starrelse mellom 10 og 15 meter)

med lav veksthastighetl2] -1,61
Medium tre (fullvokst starrelse mellom 10 og 15 meter)
med moderat veksthastighet -3,02
Medium tre (fullvokst sterrelse mellom 10 og 15 meter)
med rask veksthastighet -7,35
Stort tre (fullvokst starrelse over 15 meter) med lav
veksthastighet -6,76
Stort tre (fullvokst sterrelse over 15 meter) med moderat
veksthastighet -11,3
Stort tre (fullvokst starrelse over 15 meter) med rask

-14,2

veksthastighet

Tabell 11: Faktorer for redusert klimagassutslipp som faglge av nyetablering av ulike arealtyper med
potensial for binding av karbon i for arealer med beplantningsplan for jord og busker.

Busk, pr m2 A: Opptak av biogent | B: Binding av
karbon i ny biogent karbon i
mineraljord til biomassen i form
likevekt i & 20 av busker som
(verdi er totalt vokser pa arealet
opptak over 20 &r) per ar
kg CO-ekvivaenter | kg CO-

Im2/20 & ekvivalenter
Im2/ar

Kilde (Miljedirektoratet, (Futurebuilt,

2023) 2022)

Liten busk (under 1 meter hay) med sakt veksthastighet

-5,90

-0,25




Liten busk (under 1 meter hay) med moderat -0,50
veksthastighet

-2,06
Liten busk (under 1 meter hgy) med rask veksthastighet
Medium busk (mellom 1 og 2 meter hgy) med sakt -0,28
veksthastighet
Medium busk (mellom 1 og 2 meter hgy) med moderat -0,56
veksthastighet
Medium busk (mellom 1 og 2 meter hgy) med rask -2,33
veksthastighet

-0,18
Stor busk (over 2 meter hgy) med sakt veksthastighet

-0,37
Stor busk (over 2 meter hgy) med moderat veksthastighet

-1,50
Stor busk (over 2 meter hgy) med rask veksthastighet

[1] https://www.skog.no/skogfaglig/skogbehandling/

[2] FB Zero landskap oppgir lavere verdier for medium traa enn smatraa. Denne veilederen vil oppdateres
nar ny verson av FB Zero Landskap foreligger

2.6.4 Begrensning VegL CA


https://www.skog.no/skogfaglig/skogbehandling/

Begrensning i gjeldende klimagassverktoy - Metode for beregning av klimagassutslipp fra arealbruk og
arealbruksendringer beskrevet i kapittel 3.6 kan ikke benyttes direkte i gjeldende verktay uten enkelte
mellomberegninger.

2.7 Drift og vedlikehold av infrastruktur (B1-B6)

Beregning av utdlipp fra drift og vedlikehold (B1-B5) og energibruk til drift av infrastruktur (B6) baseres pa
planlagt utbyggingsprosiekt, men i noen tilfeller bar ogsa eksisterende veg- eller baneanlegg inngai
beregningen. Dette gjelder der eksisterende anlegg blir berert av planlagt utbyggingsprosekt, og utslippene
fradrift og vedlikehold fra eksisterende anlegg endres som falge av det nye progjektet. Fglgende anbefaling
leggestil grunn:

K DP/tidligfase

Ved alternativsvurderinger bar utslipp fra drift og vedlikehold beregnes for nullalternativet, der dagens veg
og eventuelle vedtak, viderefgresi analyseperioden (farsituasonen) og sammenliknes med utslipp fra hvert
konsept/alternativ (ettersituasion). V esentlighetsprinsippet legges til grunn og veg- og bane som pavirkesi
liten grad (f.eks. ved endret trafikkmengde) som falge av det nye progjektet, kan holdes utenfor beregningen.

Reguleringsplan/detaljfase

Ved beregning av utslipp fradrift og vedlikehold inkluderes ale veger og baner som er innenfor
regul eringsplangrensen og hvor det vurderes a veare endrete premisser for drift og vedlikehold, uavhengig av
om det er et nytt eller eksisterende anlegg.

2.7.1 Levetid komponenter

Levetiden for komponenter vil blant annet vaare avhengig av materialvalg, fysiske belastninger, ditage,
fuktighet, temperatur og klima. Materialvalg og type komponenter vil derfor varierei ulike prosjekt og det
ma derfor lages en oversikt med estimert levetid for de viktigste komponentene i prosjektet. Basert pa
levetiden til komponentene ma det utfares et regelmessig vedlikeholdsintervall for atilfredsstille et fullt
funkgonelt og sikkert anlegg i driftsfasen.

Det henvisestil gjeldende verson av eksisterende L CA-verktay for infraprogekter for dagens
standardlevetider for komponenter.



2.7.2 Handtering av levetider og antall utskiftinger

Utbyggingsfasen (A1-A3, A4, A5)

Beregnet klimagassutslipp som oppstar fra og under utbyggingsfasen (A1-A3, A4 og A5) skal allokerestil ar
0, og ikke fordeles pa fremtidige driftsar. For klimaberegninger som grunnlag for beslutninger pa strategisk
niva og for overordnede vurderinger av transportkonsept kan utslipp som tilleggsresultat fordeles pr ar over
levetiden til anlegget (se kapittel 3.2.5).

Drift og vedlikeholdsfasen — utskifting (B1-B5 + B6)

Antall utskiftinger av materialer og komponenter skal regnes ik at anlegget har 100% kvalitet pa slutten av
analyseperioden. Dette begrunnes med at levetid for progektet mest sannsynlig er lengre enn
analyseperioden. | praksis betyr dette falgende:

Eksempel: utbytting av skinner for jernbane:

Analyseperiode progekt: 50 ar

Levetid skinner: 30 &r

Mengde skinner i prosjektet ved utbygging: 1000 kg skinnestdl.

Antall utskiftinger regnes slik: 50/30: 1,67 utskiftinger.

o Antall utskiftinger:

o A1-A3: 1000 kg skinnestal 100%
kvalitet & O

o B4 ar 30: 1000 kg skinnestal 100%
kvalitet & 30

o B4& 5011 0,67 * 1000 kg = 670 kg skinnestal 100% kvalitet
ar 50

e Materialmengder:



o A1-A3: 1000 kg skinnestal ved utbygging

o B4 50 ar: 1000 kg skinnestal * 1,67 ganger utskifting = 1 670 kg
skinnestdl.

Eventuell restlevetid (rest utslipp) for komponenter som har en teknisk levetid lengre enn analyseperioden
og/eller levetid for anlegget inkluderes ikke i beregningene. Eksempel: i en klimaberegning for et prosekt
med en betongbru som har levetid pa 100 ar, skal det ikke inkluderes noe restlevetid (rest utslipp) i
beregninger n&r analyseperioden er 50 ar. Det gisikke fratrekk i klimaberegningen for deler av
infrastrukturen som har lengre levetid enn analyseperioden.

Denne veilederen awiker fra gjeldende PCR og anbefaler at det beregnes antall utskiftinger basert pa
desimaler som beskrevet i dette kapittelet.

Iht. PCR for vei og bane (2022) skal antall utskiftinger av komponenter beregnes med falgende formel:
analyseperiode/teknisk levetid for komponent. Dette tallet skal iht. PCR (2022) rundes opp til naameste
heltall. Hovedargumentet for dette er at analyseperioden er en teoretisk satt tid for et anlegg som realistisk
har lengre levetid enn analyseperioden. Det kan derfor vaare veldig nyttig a kunne skalere beregnet utslipp fra
drift og vedlikehold opp og ned ved & endre antall ar, noe som kun er mulig nar det regnes med utskiftinger
basert pa desimaler. Det vil dessuten kunne oppsta utfordringer i beregningene hvis en komponent for
eksempel har levetid pa 49 ar: skal det da antas en komplett ny utskifting av komponenten i & 49? Videre vil
en opprunding av antall utskiftinger til neameste heltall fare il at produkter med levetid mellom 25 &r og 50
ars behandles likt, og kan dermed gi insentiv til & velge produkter med kortere levetid.

Estimert (beregnet) og faktisk vedlikehold

| klimaberegningene brukes en teoretisk tilnaaming for utskiftinger og vedlikehold. Det er viktig a skille
mellom estimert (beregnet) og faktisk behov for utskiftinger og vedlikehold. Med faktisk utskiftinger og
vedlikehold menes utskiftinger og vedlikehold som utfares noe uavhengig av komponentens levetid. Hvis tre
komponenter i en tunnel har levetid pa 8,9 og 10 &r, vil det i praksis kanskje utferes et stort
vedlikeholdsarbeid i ar 8, der alt byttes, for @ unnga behov for a stenge tunneleni & 8, 9 og 10.

I klimaberegningene forenkles dette og estimert levetid for de enkelte komponenter danner grunnlag for
beregnet vedlikehold uavhengig av praktisk gjennomfaring av vedlikehol det.

| praksis ber det tilstrebes at estimert levetid til enkeltkomponenter samkjares med levetider pa annet
materiell. For eksempel kan det med tanke pa klimagassutslipp vaae bedre & fa flere komponenter i en tunnel
med estimert levetid pa 20 ar — istedenfor 4 matte utfere starre utskiftninger etter 15, 20 og 25 &r.

Energibruk til drift av infrastrukturen (B6)

Det estimeres/beregnes et arlig forventet energiforbruk til drift av infrastrukturen (lys, ventilasion, pumper)
samt energiforbruk til aktiviteter som sliping av skinner, ballastrens, oppvarming, vask og vedlikehold samt
sommer- og vinterdrift av infrastrukturen.



Som en forenkling kan det antas samme energiforbruk hvert ar fremover i hele analyseperioden, med mindre
det er vurdert at enkelte driftsmetoder vil ha et betydelig endret energiforbruk senere i analyseperioden. For
eksempel kan det vurderes at ventilagonsbehov i tunnel er redusert i fremtiden ved gkt elbilandel.

[1] Ved &r 50 (slutt analyseperiode) er det 10 ar igjen til & 60 (neste teoretiske utskifting av skinner). For &
oppna 100% kvalitet pa skinnestal (anlegget) ved utlgp av analyseperioden (50 ar) madet i ar 50 antas 20/30
= 0,67 utskifting av skinnestdlet.

2.8 Transport i drift B8

K limagassutslipp fratransport i drift (B8) angir endret utslipp fratrafikk i drift paferdig anlegg (lette og
tunge kjaretay) over analyseperioden, sammenlignet med O-alternativet.

Ny og raskere vei kan pavirke trafikkutslipp vesentlig, og endringene kan utgjgre mer enn utslipp i gvrige
livslgpsfaser. Det kan vaare krevende & vurdere hvilke effekter prosjektet gir og hvordan disse bar beregnes.

o Trafikkegkning kan typisk bidramed 5-15 % gkte utslipp: Mange velger et reisema lenger unnaeller en
lengre reiserute, og det blir gjerne flere bilturer. Bompengefinansiering kan gi trafikkreduksjon. For
prosjekter som pavirker reisetid eller rutevalg vesentlig, ber bidrag fraendringer i transportmanster
beregnes med transportmodell og EFFEKT.

o Hoyere fartsniva kan typisk bidramed 10-40 % gkte utslipp pr. kjeretaykilometer. Utslippsbidrag kan
beregnesi EFFEKT eller med forenklet modell (under utvikling).

e Endret veilengde, stigning og horisontalkurvatur kan pavirke trafikkutslipp positivt eller negativt med
typisk 10-50 %. Utdlippshidrag kan beregnesi EFFEKT eller med forenklet modell.

| tidligfase (KVU, kommunedelplan etc.) ber prosjektets innvirkning pa trafikkutslipp som hovedregel
beregnes med transportmodell og EFFEKT. | EFFEKT ligger forventede trendbaner for kjaretayutvikling og
utslippsfaktorer for aktuelle kjaretaytyper. Beregningsprinsipper og metodikk er beskrevet i Statens
vegvesens handbok V712 Konsekvensanalyser, samt i brukerveiledninger for EFFEKT og RTM Regional
persontransportmodell.

Ved optimalisering av veiens linjefgring i senere planfase kan det vaae aktuelt & oppdatere beregningene i
EFFEK T-modellen uten & gjare nye og ofte tidkrevende transportmodel | beregninger. EFFEK T-modellen
med baseline (veilgsning fratidligfase) ber farst kjaresi siste programvergon, fer optimalisert veilgsning
beregnes med f.eks nye tit/nyl-filer og nye breddedata eller fartsgrense.

Ved optimalisering av linjefgringen kan det ogsa vaare aktuelt & beregne baseline og optimalisert veilasning i
forenklet modell. Prosjektets innvirkning pa totale transportutslipp kan eventuelt vises ved & ta utgangspunkt
i beregninger for baseline i transportmodell og EFFEKT, og legge til differansen mellom baseline og
optimalisert veilgsning fraforenklet modell.

Merk at det kan vaare overlapp mellom B8 for infrastrukturprosjekter og B8 for byggeprosjekter.


https://www.vegvesen.no/globalassets/fag/handboker/hb-v712-konsekvensanalyser-2021.pdf

2.9 Usikker het

2.9.1 Prog ektfaser

Detaljeringsgraden og kunnskapen til et progjekt vil gke jo lengre ut i prosjektfasene en kommer, og dette
medfarer at usikkerheten i estimatet gar ned. Det stilles derfor ulik forventning til ngyaktighet pa et
klimagassbudsjett avhengig av hvilken fase progjektet er i.

Usikkerheten er normalt hay i tidlige prosjektfaser. Dette hindrer ikke at alternative traseer og lgsninger kan
sammenlignes mot hverandre, selv om differansen i beregnede utslipp ligger innenfor forventet
usikkerhetsspenn for aktuell progjektfase. Den relative usikkerheten mellom alternativer som sammenlignes
vil normalt vaae mindre enn hvert alternativs totale usikkerhet.

Forventer klimagassutslipp

Kalkylengyaktighet ved ulike planniva ; \ i

Konseptvalgutredning (KVU) Reguleringsplan Byggeplan
Kommune(del)plan

Figur 4: Prinsipp for kalkylengyaktighet ved ulike planfaser. Usikkerheten reduseres etter hvert
som detaljnivaet i progektet gker. | dette eksempelet fremgar ogsa en reduksjon av forventet
klimagassutslipp mellom hver planfase.

Utredning/K onseptvalgutredning (KVU)

| utredningsfasen er fa detaljer pa plass, og klimagassbudsjettet utarbeidesi stor grad basert pa antatte
mengder, beregningsfaktorer og bransjereferanseverdier for utslippsfaktorer. Det er ofte begrenset
informasjon om grunnforhold, geologi og berarte arealer, og det er normalt ikke tatt stilling til
anleggsgjennomfering, transportavstander eller krav til anleggsmaskiner. Det er i hovedsak

brang ereferanseverdier som benyttesi klimagassestimatet.

Nivéaet pa usikkerheten (standardavviket) i avslutningen av denne fasen forventes a ligge mellom 30 — 50 %.



Hovedplan / Kommune(del)plan

For prosjekter som er i kommunedel planfase er langt flere detaljer avklart, men klimagassbudsj ettet
utarbeides fortsatt pa et grovt niva

Nivéaet pa usikkerheten (standardavviket) i avslutningen av denne fasen forventes & ligge mellom 20 — 30 %.
Detaljplan / Reguleringsplan

| reguleringsplanfasen skal plangrunnlaget vaare bearbeidet til et niva som gir gode mengdeoversliag og en
grundig beskrivelse av progjektet. Det innhentes normalt en oversikt over grunnforhold, bergkvalitet, og en
vurdering av bergrte arealtyper inklusive arealer for lokal massehandtering og deponi. Det er naturlig &
vurdere transportavstander mer spesifikt, og ogsa utslippsverdier for sentrale materialer. Samtidig er
detaljprosjekteringen normalt ikke gjennomfert, og detaljnivaet fortsatt noe grovt.

Nivaet pa usikkerheten (standardavviket) i avslutningen av denne fasen forventes aligge mellom 10 — 20 %.
Byggeplan (detaljprog ektering)

| en byggeplan detaljprogjekteres prosjektet slik at detaljnivaet i mengder er hgyt. Det er normalt god
kunnskap om grunnforhold og bergkvalitet, og berarte arealer vurderes mer i detalj. Det utarbeides detaljerte
planer for massehandtering og anleggsgjennomfgring, og det er mulig & utarbeide relativt treffsikre
klimagassbudsj ett.

Nivéaet pa usikkerheten (standardavviket) i avslutningen av denne fasen forventes & ligge mellom 5 — 10 %.

2.9.2 Kvantifisering

For & estimere klimagassbudsjettets «nayaktighet» vil det vagre aktuelt & beregne budsjettets relative
standardavvik. Dette tallet angisi prosent og representerer beregningens «usikkerhet».

For & oppna ngdvendig underlag for en dlik beregning er det behov for en «usikkerhetsanalyse», gjerne
gruppearbeid, der ale postene i prosjektet vurderes. Pr i dag foreligger ikke ragjonelle verktay for en full
usikkerhetsanalyse av klimagassbudsjetter, og det anses for omfattende a kjere fulle analyser med vurdering
av usikkerhet i ale poster (ref. Andag).

Det vil i stedet vaare fornuftig & kjere en forenklet usikkerhetsvurdering. En forel gpig tilnaaming baseres pa
usikkerhetsdriverne omtalt i dette kapittelet.

Ved fremlegging av resultater fra et klimagassbudsjett, bar vurdering av usikkerhet innga.
Beregningsprinsipp

Klimagassbudgjett bar falge en lignende tilnaaming som kostnadsvurderinger, hvor veiledere fra
finansdepartementet legger faringer for prinsipper og beregningsmetode.

For afinne forventet totalt klimagassutslipp, ma det gjeres en vurdering av de endringer forskjellige
usikkerheter kan péfgre resultatene slik de framkommer fraVegL CA eller tilsvarende deterministiske
beregninger.



Figuren under viser hvilke elementer som inngdr i et klimagassbudsett. Verdien «forventet
klimagassutslipp» angir det forventede klimagassutslippet fra prosjektet nér det er utbygd. Det er like stor
sannsynlighet for at det endelige klimagassutdlippet ender over som under dette nivaet.

Resultatet fra et klimagassbudgjett skal angi verdien for forventet klimagassutslipp. Dette gjelder uavhengig
av planfase. Det er ogsa denne verdien som kan benyttes som baseline for sasmmenligning av
klimagassutslipp mellom ulike planfaser.

Det kan for delanalyser, eller for alternativsvurderinger hvor konsepter skal males mot hverandre, vaare
tilstrekkelig & kun benytte resultatet fra grunnkalkylen, men det mai hvert tilfelle vurderes om det er
grunnlag til & anta at endringer fra uspesifisert og usikkerhet er pa samme nivafor alternativene som
sammenlignes mot hverandre.

=
/

Forventef klimagassutslipp # } Usikkerhet i estimatet
Forventet endring

Uspesifisert

Poster som mangler i grunnkalkylen

A

Grunnkalkyle

Figur 5: Elementer i et klimagassbudgett. «Forventet klimagassutslipp» angir det forventet totale
klimagassutslippet fra utbygging av progektet, og er den verdien som skal benyttes ved
presentasjon av resultater fra et klimagassbudsjett.

Grunnkalkyle

Grunnkalkylen er basert pa de spesifiserte mengdene og aktivitetene, med tilhgrende utslippsfaktorer, som
ligger til grunn for klimagassbuds ettet. Grunnkalkylen skal inneholde alle relevante poster og aktiviteter som
pavirker progektets klimagassutslipp, som vist pa Figur 5.

Uspesifisert

Det vil aldri veare mulig & definere og kalkulere alle detaljer i de ulike postene. Posten «uspesifisert»
representerer utslipp som vi vet kommer, men som ikke kan spesifiseres pa tidspunktet for gjennomfering av
beregningene. Disse utslippene skal synliggjaresi klimagassbudsjettet. Uspesifisert skal angis som et
prosentpaslag. Starrel sen pa posten er avhengig av hvilket planniva som ligger til grunn for beregningen.
Felgende anbefalte verdier bar leggestil grunn (angitt som lav/sannsynlig/hay):



Utredning 16/17/20 %
Kommune(del)plan 10/12/15 %
Reguleringsplan 3/5/7 %

Tabell 2 Forventet tillegg for uspesifiserte arbeider ved ulike planniva. Verdiene er veiledende,
og ber vurderes spesifikt i hvert progjekt.

Teksten og tabellen over er hentet fra Handbok R764 Anslagmetoden. Det papekes dog at prosentpasl agene
bar vurderes ut fra beregningsgrunnlagets oppbygging og detaljering.

Forventet endring

Forventet endring er en post for den beregningsmessige konsekvensen av usikkerhetene i mengder, aktiviteter
og indre og ytre pavirkninger pa prosjektet.

| kostnadsberegninger vil som regel grunnlaget for forventet endring besta av to hovedkomponenter:

e Pris- og mengdeusikkerhet i de enkelte kalkyleposter
o Usikkerhetsdrivere

Begge disse forhold vurderes ofte under gruppearbeid i usikkerhetsanalyser. For a forenkle prosessen noe nar
det gjelder klimagassberegninger anbefales alegge pris- (her utslippsdata) og mengdeusikkerhet som to
usikkerhetsdrivere framfor & gainn pa spenn og usikkerhet i alle enkeltposter i beregningene.

Forventet endring kan bade gi et positivt og et negativt bidrag til klimagassbudsjettet.
Forventet endring kan estimeres etter denne malen.

| kostnadssammenheng har man etter hvert begynt & neame seg en samling generiske usikkerhetsfaktorer/-
drivere. Det foreslas en tilsvarende tilnaaming for klimagassberegninger der man velger ut et «standard» sett
med drivere. Disse er beskrevet i avsnittene under. Om man benytter malen nevnt over vil man se at hver
usikkerhetsfaktor vurderes som et prosentvis fradrag eller tillegg til det totale, eller et utvalgt utsnitt, av det
beregnede klimagassresultatet (grunnkalkyle + uspesifisert).

A and& usikkerhetsspenn og effekter som angitt i malen og de etterfglgende beskrivel ser kan vaare krevende.
Det anbefales derfor at usikkerhetsvurderinger utferes som gruppearbeid (min 2 personer) da diskuson i seg
selv vil gi innsikt og kvalitetssikring av grunnkalkylen.

Ved verdisetting av ytterverdier benytter Anslagmetoden en statistisk filosofi (og underlagsmodell) basert pa
ati 1av 10tilfeller vil denne verdien/utfallet kunne opptre. Det anses forel gpig fornuftig a benytte samme
antakelser i klimagassbudsetter.

Spesielle hendelser (med svaat liten sannsynlighet), eller fare for omgripende «konseptendringer» tas ikke
inn i usikkerhetsberegningene. Det vil davaae naturlig akreve rett til ny beregning for sike «aternativer.

Ul. Usikkerhet i mengdedata

Mengder kan vaae estimert (som i kostnadsestimat) og utledet (f.eks. liter diesel pr time aktivitet). Det kan
ogsa vaae mengder man er usikker pa om skal inng3, eller hvor man ikke kjenner omfanget. | prinsippet bar
alle relevante mengder inngai beregningen, og med noe overestimering/ konservativ tilnaarming der man
ikke kjenner omfanget.


https://vegvesen.sharepoint.com/sites/arb-veilederlcaforinfra/Shared%20Documents/Høring%202/Forberedelser/UA-modell_20230918.xlsx

| tidlige planfaser kan det vaare stor usikkerhet knyttet til geologi og grunnforhold, og behovet for
grunnstabilisering og sikringstiltak. Etter hvert som detaljnivaet i prosjekteringen gker, og man far mer
kunnskap om geologi og grunnforhold, vil denne usikkerheten reduseres.

Det er ogsa usikkerhet knyttet til transport av materialer (A4), der bade transportavstand og type kjeretay er
av stor betydning for beregningen. Det anbefales & minimum foretas en vurdering av transportavstander for
de materialene det er stort omfang av i progektet. Hvis leverandar ikke er bestemt, bar det gjaresen
konservativ antagel se basert pa lokasjonen til aktuelle leveranderer.

Det vil i alle planfaser vaae noe usikkerhet knyttet til mengdedataene, men usikkerheten er sterst i tidlige
planfaser.

Sentrale spersmal ved vurdering av forventet tillegg fra U1 kan vege:

e Er det usikkerhet knyttet til mengdegrunnlaget for beregningen? Er mengder basert pa erfaringstall,
modeller eller en detaljert beskrivel se?

e Er det usikkerhet knyttet til beregningsfaktorer eller utledninger benyttet for & konvertere
mengdegrunnlaget til en form som kan kombineres med utslippsfaktorer i verktgyet?

e Er det usikkerhet knyttet til endringer i geometri, tekniske |gsninger, materialvalg ol. som vil pavirke
mengdegrunnlaget for beregningen?

e Er det usikkerhet knyttet til grunnforholdene, og er behovet for geotekniske stabiliseringstiltak
tilstrekkelig kartlagt?

e Hvor godt er fundamentering og kompleksitet i anleggsfase vurdert ved estimering av mengder?

o Er det usikkerhet knyttet til om elementer eller delstrekninger kan bli tatt ut eller lagt til | prosjektet
(f.eks. et kryss eller en konstrukson)?

o Er det usikkerhet knyttet til transportavstand og type transport for sentrale materialer?

o Er det usikkerhet knyttet til behov for midlertidige tiltak ifm. adkomst, rigg og gjennomfegring av
anlegget?

U2. Usikkerhet i utdippsdata

Det vil altid vaae en viss usikkerhet knyttet til materialers utslippsfaktor. Progjektspesifikke forhold, antall
ar frem til forventet byggestart og prosjektets lokasjon kan innvirke mye pa hvilke materialer som er egnet og
tilgjengelige for progjektet, og dermed forventede utslippsfaktorer for aktuelle materialer pa
byggetidspunktet.

| tidlige progjektfaser vil det vaare naturlig & bruke brangereferanseverdier i beregningene. Det ber da gjares
en vurdering av hvor representative verdiene er basert pa forholdene nevnt over.

Ved vurdering av usikkerhet i utslippsdata, ber det gjeres en vurdering av utslippsfaktorene for de
materialene som medfarer de sterste utsippene i pros ektet.

Sentrale spersmal ved vurdering av forventet tillegg fra U2 kan vege:

Hvor mange ar er det til forventet byggestart for prosjektet?

Er det forventet at utslippsfaktorene for sentrale materialer vil endre seg fer byggestart?

Hvor ambisigse er utslippsfaktorene som er benyttet?

Hvordan har utviklingen i utslippsfaktorer vaat de siste arene for de materialene det er mye av i

pros ektet?

e Er det prosjektspesifikke forhold som tilsier at prosjektet har bedre/darligere tilgang pa klimavennlige
materialer, sammenlignet med utslippsfaktorene som er brukt i beregningen?

¢ Hvilke klimaambigjoner har prosjektet?

U3. Usikkerhet i utbygging



| tidlige planfaser kan det vaare stor usikkerhet knyttet til omfang og kvalitet pa masser, og begrenset
kunnskap om forhold som pavirker massenes ombruksmulighet.

Transportavstand for masser, bade innad i prosjektet og inn og ut av prosjektomradet under bygging, kan
utgjare en betydelig usikkerhet hvis omfanget av masseforflytning er stort og det ikke foreligger en fastsatt
plan for massehandtering. Transportavstand for masser skal som hovedregel alltid vurderes spesifikt.

M askinparkens sammensetning vil pavirke utslippene fra utbygging. Dette er normalt ikke kjent i tidlige
prosjektfaser, og ma dermed regnes inn som en usikkerhet. Tilgang pa maskiner kan ogsa vaae et
usikkerhetselement.

Usikkerhet fratransportarbeid er starst i tidlige progjektfaser, og minker etter hvert som kunnskap om
mengder og transportavstander gker.

Sentrale spersmal ved vurdering av forventet tillegg fra U3 kan vege:

Er det usikkerhet knyttet til krav om bruk av utslippsfrie anleggsmaskiner og kjaretay?

Er det usikkerhet knyttet til tilgjengelighet av enskede anleggsmaskiner og kjeretay i markedet?

Er det usikkerhet knyttet til endrede myndighetskrav i perioden frem til byggestart?

Er plan for massehandtering gjennomarbeidet og sikker?

Er det usikkerhet knyttet til om forurenset grunn, uegnskede arter ol. kan medfere at flere masser ma
transporteres ut av anlegget?

U4. Usikkerhet i utdlipp fradrift og vedlikehold

Usikkerhet i utdlipp fradrift og vedlikehold har sammenheng med usikkerhet i levetider, fremskrevne
utslippsfaktorer, materialbruk ved fremtidige utskiftinger ol.

Forventet levetid pa enkeltkomponenter kan henge sammen med utfarel se ved bygging, men pavirkes ogsa
av en rekke ytre forhold som kan vaare vanskelig & forutse. | vegprosjekter er ofte levetiden pa asfalt sentral.
Antall reasfalteringer i analyseperioden er av stor betydning for resultatet av en beregning, og her er det
usikkerhet i faktisk levetid. Sentrale elementer i usikkerhetsvurderingen er prog ektets |okasjon/klimatiske
forhold, forventet trafikkvekst, utfarelse ved fremtidige reasfalteringer ol.

Hvilke utdippsfaktorer som benyttes for materialer og aktiviteter fremover i tid er ogsa av stor betydning. Ny
teknologi, nye materialer, endrete tekniske lasninger, nye krav ol. vil pavirke utdlippsfaktorene. Ved
vurdering av usikkerheten for dette, bar det gjares en vurdering av hvilke materialer som dominerer |
beregningen og sannsynligheten for at utslippsfaktorene som er benyttet er hgye eller lave.

Sentrale spersmal ved vurdering av forventet tillegg fra U4 kan vege:

e Er det usikkerhet knyttet til omfang av vinterdrift (brayting og straing), f.eks. som falge av lokasjon
eller klimatiske forhold?

e Er det usikkerhet knyttet til levetiden for asfalt, bl.a. som fglge av pakjenninger fravea, klimaog
trafikk?

o Er det usikkerhet knyttet til forventet levetid for sentrale komponenter i beregningen?

e Er det usikkerhet knyttet til utslippsfaktorene i beregningen?

o Kan klimaendringer medfere gkt aktivitet av drift og vedlikehold for progjektet?

US. Usikkerhet i energiforbruk i drift

Usikkerhet i utdlipp fraenergiforbruk i drift har ssmmenheng med usikkerhet i akkumulert energiforbruk,
«valg av» elmiks og usikkerhet i utslippsfaktorer for benyttet elmiks. Ved vurdering av usikkerheten,
fokuseres pa usikkerheten i akkumulert energiforbruk.



Hvasom bidrar til energibruk i drift i prosektet er sentralt for vurdering av usikkerhet i akkumulert
energiforbruk. For eksempel er fremtidig energibruk til oppvarming av sporveksler avhengig av utvikling i
temperatur/antall frostdegn pa stedet, og behovet for ventilagion i tunnel kan pavirkes av andel fossile og
elektriske kjaretay i fremtiden.

Sentrale spersmal ved vurdering av forventet tillegg fra U5 kan vege:

Hvaer de starste kildene til energiforbruk i drift for prosjektet?

Er akkumulert energiforbruk utredet/beregnet, eller basert pa gjennomsnittlige erfaringstall for
aktivitetene?

Er det forhold som pavirker usikkerheten i estimert energiforbruk, f.eks. prosjektets lokasjon eller
klimatiske forhold?

Er det usikkerhet knyttet til om fremtidig energiforbruk pavirkes av ny teknologi, klimaendringer eller
andre forhold?

U6. Usikkerhet i utdipp fra arealbruksendring

Usikkerhet i utslipp fra arealbruksendring falger av usikkerhet i kvalitet pa grunnlagsdata, usikkerhet i
beslagets omfang og i hvilken grad ulike arealtyper blir berert av progektet.

Arealbruksendringer beregnes basert pad AR5-kart (ev. AR50-kart). Kvaliteten pa kartgrunnlag er varierende,
noe som gir usikkerhet i beregningen. Hvor godt kartgrunnlaget er kvalitetssikret og om eventuelle feil og
mangler er korrigert, er relevant for vurdering av usikkerheten.

Innen hver arealtype kan det vaae store variagoner i arealenes karbonlagerkapasitet, spesielt for skog- og
myromrader. Utslippsfaktorene for arealbeslag av skog skiller f.eks. ikke mellom skog pa organisk jord og
mineraljord, og utslippsfaktor for myr er lik uavhengig torvtype. Vurdering av dominerende arealtyper og
dets egenskaper i et progjekt bar legges til grunn ved vurdering av usikkerheten fra arealbruksendring.

Ved inngrep i myr kan vannstanden i myra utenfor tiltaket bli pavirket, noe som kan medfare gkt
oksygentilgang og dermed nedbryting av torv. For vurdering av usikkerhet, bar man vurdere om det er
sannsynlig at tiltaket medfarer klimagassutslipp fra myrarealer utover det som allerede inngar i beregningen.

For vurdering av usikkerhet i beregnede utslipp fra area bruksendring, kan det gjeres en vurdering av
forekomsten av karbonholdige arealtyper i aktuell korridor, og distribusjonen av slike arealer innenfor
korridoren. Usikkerheten i jordtype, myrdybder ol. er tiltak som er vesentligei vurderingen av usikkerhet.

Sentrale spersmal ved vurdering av forventet tillegg fra U6 kan veae:

¢ Er kartgrunnlaget vurdert og eventuelle feil og mangler korrigert?

Er bergrte arealtyper godt kartlagt, og er det usikkerhet knyttet til om arealene har hagyere eller lavere
utslipp enn det som er brukt i beregningen?

Er det usikkerhet knyttet til omfanget av prog ektets permanente og midlertidige arealbeslag?

Kan myr bli indirekte pavirket som fglge av endret vannstand/drenering, selv om den ikke bergres
direkte (og ikke inngar i arealberegningen)?

Er lagdybder godt definert/kartlagt, eller ligger det usikkerheter i dette?

U7. Usikkerhet i prog ektets avgrensning og rammebetingel ser

Etter hvert som et prosjekt utvikles kan omfanget og rammebetingelser bli endret, og dette kan pavirke
prosj ektets avgrensning for hva som inngdr i klimagassbudsjettet. Denne usikkerheten er starst i tidlige
planfaser hvor lgsninger og arealer blir grovt vurdert basert pa senterlinje, bufferbredde og mer. Usikkerhet i
|@sninger og planavgrensning avtar etter hvert som prosjektet modnes, og er lav etter vedtatt regul eringsplan.



Sentrale spersmal ved vurdering av forventet tillegg fra U7 kan vegre:

e Er det usikkerhet knyttet til prosjektets |gsninger som pavirker avgrensninger, forutsetninger eller
omfang?

e Er det usikkerhet knyttet til prosjektets forutsetninger (fartsgrense, vegklasse, antall og form pa kryss
ol.)?

e Er det usikkerhet i prosjektets rammebetingel ser (politiske beslutninger, nye retningslinjer, regelverk
ol.)?

U8. Usikkerhet i endret utdlipp fratrafikk i drift

Usikkerhet i endret utdlipp fratrafikk falger av usikkerhet i fremskrevne trafikktall, trendbaner for
sammensetning av trafikkparken og teknologisk utvikling av kjeretayteknol ogi.

Fremskrevne trafikktall kan vaere sensitive for ytre pavirkning som felge av politiske beslutninger, nye
utbyggingsprosjekter, samfunnstrender ol. Hvor sannsynlig det er at trafikkmengden gker eller minker,
avhenger blant annet av tilgangen pa alternative transportlgsninger og traseer, og vil variere med type
prosj ekt og lokasjon.

Trendbaner for sammensetning av bilparken og utvikling av ny kjgretayteknologi kan pavirke utdipp fra
trafikk, men det foreligger sielden grunnlag til & vurdere om det er sannsynlig at dette gir gkte eller reduserte
utdlipp fratrafikk i drift.

Sentrale spersmal ved vurdering av forventet tillegg fra U8 kan vege:

e Er det usikkerhet knytte til om trafikkmengden vil gke eller minke (utover det som er budg ettert) som
felge av ytre forhold?

U9. Usikkerhet i egenprodusert energi
Usikkerhet i utslipp fra egenprodusert energi falger av usikkerhet i estimert.

Det vil normalt vaae noe usikkerhet knyttet til energiprodukson, men usikkerheten reduseres gjennom gode
analyser og beregninger. | enkeltetilfeller kan det vaare risiko for at energiproduksjonen minker eller gke
som falge av f.eks. naaliggende utbyggingspros ekter.

Sentrale spersmal ved vurdering av forventet tillegg fra U9 kan vegre:

o Er det usikkerhet knyttett til om estimert energiproduksjon aker eller minker som fglge av endrete
forutsetninger, f.eks. som konsekvens av naaliggende utbygging?

U10. Usikkerhet i nydyrking av arealer

Nydyrking av arealer vil bidratil opptak av klimagasser i biomasse, og blir en negativ verdi i
klimagassbudsjettet. Elementer som kan pavirke fremtidig opptak er planting av traar og busker, innblanding
av biokull i jord, etablering av granne arealer osv)

Sentrale spersmal ved vurdering av forventet tillegg fra U10 kan vege:

e Er det usikkerhet knyttet til estimert starrelse for nyetablering av grenne arealer?

o Er det usikkerhet knyttet til innhold og omfang av jord og biomasse i nytt grent areal ?

e Er det usikkerhet knyttet til eksterne faktorer (annen fremtidig utbygging) som kan pavirke planlagt
etablert nytt grant areal ?



2.10 Sengitivitetsanalyse

Standard antakel ser og forutsetninger som beskrevet i Kapittel 2 gjelder for ‘vanlige’ infraprogjekter. Det ber
giennomfares sensitivitetsanalyser for & kontrollere om standardforutsetningene farer til ekstreme utslag.

Sensitivitetsanalyse benyttes for & avdekke hvor sensitiv de ulike enkeltparameterne i en beregning er for
ulike typer pavirkning. For & vurdere sensitiviteten, ma det gjares en vurdering av hvilke parametere som er
de sterste kildene til klimagassutslipp i beregningen, og en vurdering av kvaliteten pa dataene som ligger til
grunn for hver av disse. Det anbefales at en sensitivitetsanalyse gjennomfares pa et utvalg parametere som til
sammen dekker minimum 80 % av de totale utslippene i beregningen.

Eksempel pa en sensitivitetsanalyse er vist under.

MNgyaktighet pd datakvalitet

Usli kilde Andel av Livslansfase enhet / MMI Betydning for K o

slippskilde utslipp ivslapsfase Modenhet / S [I— Erswentet T ST AT ommantar

levetid (B4-B5)
Trafikk i drift 38%|BB Medium Medium Stor betydning
Asfalt, slitelag - T N N
oghindisg 4%(A1-A5 Heyt detajniva Hay Hay Middels betydning
N R _ N Stor usikkerhet i utslippstal | for fremtidig
Ressfatering 14 %|B4-B5 Heytdetdjniva Hey Lav Medium Stor betydning reasfatering
Betong, . Estimerte mengder, ikke N _ Stor usikkerhet i forventet levetid for flere
plasswpt 23 %(Al-AS, B4-BS model lert Lav Medium Lav Stor betydning konatruksjoner.
Mengder grovt estimert. . . Masehandteringsplan forelgpig ikke
Masser S9%|A5 Usikkerhet itransportavstand e Midde!s betydning tarbeidet.
iE:rE_: iforbruk 2%|B6 Basert p4 erfaringstall Lav Medium Liten betydning
Resultat 6% lav Medium Stor be tydning Oppsummering a prosesser med stor
innvirkning pa sdsjettets resultat

. o o L. . . . . .
Figur 6: Eksempel pa struktur for a vurdere sensitiviteten til ulike utslippsparametere i en
beregning.

Sensitivitet med tanke paindre og ytre pavirkninger er ogsa relevant & kartlegge, da dette kan pavirke

prosj ektets klimagassutslipp gjennom endret omfang, fremdrift ol. En tilneaming kan veare a falge
fremgangsmaten for vurdering av kostnadsusikkerhet, beskrevet i handbok R764 Anslagsmetoden. Her gjer
man en innledende kartlegging av hvilke forhold som kan pavirke prosjektet og resultatene, fordelt pato
fokusomrader:

e Situasonskart, som far fram et usikkerhetsbilde over indre og ytre mulige pavirkninger pa
prosjektet

o Modenhetsdiagram, som far fram status mhp. avklaringer og underlag i prosjektet

Dersom man i tillegg har utfart numeriske usikkerhetsberegninger vil man kunne ta ut et usikkerhetsprofil.
Usikkerhetsprofilet gir viktig informasjon om hvor usikkerheten i prosjektet er sterst, og dermed hva som ber
prioriteres for a redusere den samlede usikkerheten. Et usikkerhetsprofil kan f.eks. se ut som figuren under.


https://www.vegvesen.no/globalassets/fag/handboker/hb-r764-anslagsmetoden.pdf

U7. Usikkerheti prosjektets avgrensning og rammebetingelser
U8. Usikkerheti endret utslipp fra trafikk i drift
U2. Usikkerhet i utslippsdata
U6. Usikkerhet i utslipp fra arealbruksendring
U1 Usikkerhet i mengdedata
U3. Usikkerhet i utbygging
U4. Usikkerheti utslipp fra drift og vedlikehold
US. Usikkerhet i energiforbruk i drift
U9. Usikkerhet i egenprodusert energi N/A

U10. Usikkerhet i nydyrking av arealer N/A

Figur 8: Eksempel pa et prosjekts usikkerhetsprofil.

3. Vurdering av resultater og robusthet

3.1 Presentagon av resultater —malverk

Standard format for presentagon av resultater er definert i Tabell 12. Dette er i samsvar med prinsippene
definert i NS15804: 2012 + A2: 2019. Klimagassutslipp og binding av biogent karbon som falge av
arealbruksendring i direkte fysisk tilknytning til progektet angis separat under GWP-luluc (direkteutslipp).
Felter som er markert i grétt skal ikke rapporteres.

Tabell 12: Format for standardpresentasjon av resultater. Verdier rapporteres pa enhet tonn CO2e. Felter
som er markert i gratt skal ikke rapporteres.

AL-A3 AGAS B1-B8 c1-ca

Produkt-stadiet Glenmom farings: Bruksstadiet Livelopets slutt- stadiet
Al A2 A3 A4 A5 A5 A5 B1 B2 B3 B4 BS B6 B7 B8 c1 c2 c3 ca D
Arealbriksen
dringerfarealb | Anleggsmaski | Materialbruk, Konsekvenser
edagved | nerog afal, kapp Energiforbruk | Vannforbruk i | Transport Avialsbehand utover
Révarer Transport Produkgon | Transport byaing enspor | g i e | BMUk Vediikehold | Reparasion | Utskifting | Ombyaging | Fi nepon Rivning Transport |1 Avhending |80
(nedbygging |t byaging n
av natur)

GWP-total

GWP-total
(direkte

uslipp)

GWP-fossil




biogenic

GWP-luluc
(direkteutsiipp
)

3.2 Klimagassr egnskap

Begrepet ‘ klimagassregnskap' handler om registrering av faktiske utslipp. Ordet klimagassregnskap brukes
bade for & beskrive infraprog ektets regnskap som rapporteres fra entreprengr til byggherre, og for a beskrive
en virksomhets utslippsrapportering, for eksempel inframyndigheter som rapporterer til

Samferdsel sdepartementet.

Nar det gjelder rapportering fra entreprener til byggherre, skilles det mellom regnskap for det totale utslippet
og rapportering av noen utvalgte innsatsfaktorer i forbindelse med bonusordninger. Sistnevnte er ikke &
betrakte som ‘regnskap’ i L CA-sammenheng.

Denne veilederen handler om utslippsberegninger (estimater). Klimagassregnskap og hvordan det kan fares
behandles ikke i denne veilederen.

Klimagassregnskap er et viktig hjelpemiddel til & kalibrere utslippsberegninger.

4. Bruk av resultater og vurdering av
maloppnaelse

4.1 Basdaline

Ordet «baseline» brukesi dagligtalen om flere forskjellige ting.



Baseline beskriver ofte et klimagassbudsjett som benyttes som referanse for andre klimagassbudsett eller
klimagassregnskap. Andre ord som gjerne benyttes er «referanseberegning» eller «nullpunktsberegning.

| noen tilfeller utarbeides baseline helt | starten av en prosjektutvikling, med det formal at man vurderer
fremtidig mal oppnael se mot dette utgangspunktet.

| andre tilfeller brukes ordet «baseline» for & beskrive et oppdatert klimagassbudsjett som utarbeides nar et
prosjekt gar fra en fasetil den neste. Man oppdaterer altsa klimagassbudsjettet med informasjon fra
foregdende planfase, og bruker denne oppdaterte beregningen som utgangspunkt for & beregne méaloppnaelse
I neste planleggingsfase.

Uavhengig av hvilken av disse to tolkningene man legger til grunn, ma man holde tungen rett i munnen nér
man skal sammenligne en baseline og en senere beregning for & vurdere en maloppnael se.

Dersom baseline settesi en tidlig planfase, og skal benyttes for & vurdere maloppnaelse i hele det kommende
prosjektlgpet, ma den tidlige baselinen ta hgyde for manglende detaljeringsgrad og usikkerhet. Dette har man
i mange ar hatt systemer for i forbindelse med kostnadsestimering, men det har ikke vaat vanlig praksisi
LCA-miljgene.

| detilfellene hvor ordet «baseline» brukes for & beskrive et mest mulig oppdatert klimagassbudsjett for én
spesifikk planfase, ma beregningene utfares med samme detaljeringsgrad og i samme beregningsverktay for a
vaae sammenlignbart.

Kort oppsummert er ikke begrepet «baseline» standardisert i norsk infrastrukturbransje nar det gjelder LCA-
analyser. Om man benytter en baseline for & beregne maloppnaelse for et helt prosjektlgp, eller om man
benytter en baseline for & beregne maloppnaelsei en spesifikk planfase, er ngkkelen at metodikken tar hgyde
for at resultatene ma vaae sammenlignbare.

Et baselinebudsjett skal angi forventet klimagassutslipp, se Figur 5.

Et annet viktig moment angdende «baselines» er tidsperspektivet. En baseline er normalt basert pa best mulig
kunnskap nar baselinen utarbeides.

Baseline og andre klimagassbudgett utarbeidet under planlegging og prosjektering vil, over tid, bli utdatert.
Det tar som regel flere & fra et samferdsel sprosjekt planleggestil det er ferdig bygget. | |gpet av dennetiden
kan endringer i teknologi og metode medfare vesentlige endringer for klimagassregnskapet. F.eks. andelen av
el ektriske anleggsmaskiner er stadig gkende, og det arbeides kontinuerlig med materialer med lavere
produksjonsutslipp. Samtidig viser erfaringen at samferdselsanlegg aker i kompleksitet som fglge av andre
krav, eksempelvis oppetid og sikkerhet.

Det anbefalesikke & korrigere for reduksjoner som falge av antatte fremtidige reduserte utslipp grunnet
elektrifisering av maskinparken eller mer «klimavennlige» materialer. Dette fordi fremtiden alltid vil veare
usikker. | en situasjon hvor det er gatt lang tid siden en baseline ble utarbeidet, kan man gjare en vurdering av
hvorvidt forutsetningene er endret i sa stor grad at man gjer en oppdatering av standardforutsetningene for
ting som maskinpark og standardmaterialer. Se kapittelet om usikkerhetsanalyse for ytterligere betraktninger
om teknologisk utvikling og usikkerhetsvurderinger. | fremtiden er det gnskelig at brangen enes om
standardforutsetninger per ar, eller for noen intervaller av ar, slik at denne typen omregninger vil kunne
gjares standardisert og effektivt.



4.2 M alkonflikter

| alle progjekter kan det oppsta malkonflikter mellom ulike ambisjoner og hensyn. | denne veilederen gar vi
ikkeinn i detaljerte vurderinger om mulige malkonflikter mellom klimagassutslipp og andre hensyn i
infrastrukturprosjekter. Det er likevel viktig & understreke at et prosjekt skal ivareta en rekke ulike hensyn og
ambisjoner, og at det derfor alltid er hensiktsmessig a vurdere konsekvenser for flere tema nar man vurderer
ulike valg i forbindelse med et prosjekt. Livssyklusvurderinger egner seg godt til & vurdere og synliggjere
konsekvenser av ulike valg for klimagassutslipp, men sier ikke ngdvendigvis sa mye om gkonomi,
naturmangfold, lokalsamfunn og andre viktige hensyn. Det er derfor viktig at livssyklusanalysene av
klimagassutslipp inngdr i en bredere totalvurdering.

4.3 Maloppnaelse

Vurdering av méa oppnael se gjares gjennom en sammenligning av baseline og klimaregnskap fraferdig
anlegg. Det anbefalesimidlertid & vurdere samsvar gjennom alle prosjektets faser; dette forutsetter at det
utarbei des egne klimagassbudsjett for de respektive fasene, og at disse er sammenlignbare med baselinen de
skal sammenlignes med.

4.4 Etablering av logg for a dokumentere
prog ektets klimagassutdlipp over tid

For & dokumentere endringer i beregnet klimagassutslipp gjennom prosjektutviklings gpet og gke
sporbarheten, anbefales at beregninger falges av en revigonslogg som beskriver endringer i utslippet.

En baseline/referanseberegning utarbeidet pa et ofte tidlig tidspunkt kan, dersom den ikke tar hayde for
usikkerheter og detaljeringsgrad, medfere at det skapes urealistiske forventninger til hva som er mulig &
oppna av utslippsreduksjoner. Grunnen til dette, er at detaljeringsnivaet som oftest er lavt i tidlig fase av et
anleggsprogsekt, og dersom man bare teller kjente mengder/sterrelser, vil det faktiske utslippet
underestimeres. Tilsvarende problemstilling representerer kostnadsestimater, hvor usikkerhetsmarginer og
paslag benyttes for &ta hayde for manglende detaljeringsgrad i tidlig fase.

Bruk av baseline/referanseberegninger er, som beskrevet i forrige kapittel, avhengig av forma med
analysen:

e Ved alternativvurdering av ulike traseer i samme planfase, er det i mindre grad kritisk om
baseline/referanseberegningene omfatter ale detaljer i progektet, da det kan antas at samme



«feil/mangler» gjelder alle vurderte alternativer, og at det derfor ikke er kritisk for
konklusjonen at noe kunnskap om mengder og utslipp mangler. Sammenlignbarhet om de store
linjene i beregningene er det viktigste.

e Dersom baseline/referanse etableres pa et tidspunkt i prosjektet, og dette beholdes som
sammenlikningsgrunnlag for senere klimaberegninger, er det viktig at beregningen tar hgyde
for detaljeringsniva gjennom paslag/usikkerhetsavsetninger el.l., dareferansen vil vagre sarbar
for endringer i utslippsestimat pga. gkt kunnskap og detaljering i prosjektet.

e Baseline kan ogsa sees pa som en referanse for hva som var/er forventet/estimert utdlipp pa et
gitt tidspunkt. Baseline/referansen kan derfor justeres/tilpasses etter hvert som mer kunnskap
tilflyter progektet, der dette er hensiktsmessig.

For & gke sporbarheten i klimagassberegninger, bar det i aletilfeller opprettes en logg som falger prosjektets
utvikling av klimagassutslipp over tid. Alle klimagassberegninger ber felges av en logg som dokumenterer
endringer i utslippene. Dette bidrar til at det ikke alltid er ngdvendig med en komplett oppdatering av
klimaregnskapet til enhver tid. Ved alle sma og store valg/endringer/oppdateringer i prosjektet kan da
pavirkning pa klimagassutslipp vurderes pa samme mate som det gjares for blant annet kostnader.

| loggen dokumenteres endrede utslipp med falgende kategorier:

e Oppdatert kunnskap
e Beslutning

e Feilretting

Endring i utdippsposter og oppdaterte klimagassberegninger kan trekkes fra eller leggestil
utgangspunktet/baseline, avhengig av kategori. Davil endringer merket med oppdatert kunnskap og
feilretting legges til/trekkes fra utgangspunktet/baseline da dette ikke er endringer besluttet av prosjektet,
mens endringer merket med beslutning benyttes for & dokumentere endring (reduksjon eller gkning)

mot utgangspunktet/baseline.

|Loge Notat Dato Materialproduksjon (A1-Ad) Kommentar Begrunnelse

Klimabudsjett 2021 ("Baseline") 24.09.2021 129 092[tonn CO2eky Inkludert togparke ring/hensetting
Tatt ut togparkering/hensetting 2022 -14 164|tonn CO2 ekv Tatt uttogparkerng/hensetting Beslutning

Pkrmenge KS peler 2023 15 g66|tonn CO2 ekv Oppdatert kunnskap grunnforheld  [Oppdatert kunnskap
Oppdatert klimabudsjett 2023 06.10.2023| 130 800(tonn CO2 ek Alternativ LO
Oppdatert baseline fra 2021 basent pd oppdatert
kunnskap 144 758{tonn CO2 ekv 129092 + 15666 tonn CO2 ekv

Figur 6: Eksempel palogg som dokumenterer utslippsendringer i ulike beregninger som er
giennomfert i detaljplanen for et prog ekt




5. LCA-beregninger som grunnlag for vurdering
av potensial og konsekvenser

5.1 Tiltaksvurderinger, alter nativsvurderinger og
nytte-kostvurderinger

| dette kapittelet beskrives hvordan L CA-beregninger kan benyttes til &informere prosjektutvikling pa
klimafeltet. LCA-analyser av klimagassutslipp kan benyttes bade til &identifisere de beste klimal gsningene i
et prosjekt, men de kan ogsa utgjere et viktig grunnlag for mer helhetlige analyser av klima, miljg, gkonomi
osv.

5.2 Potensialvurderinger

En LCA-beregning av klimagassutslipp kan som nevnt benyttestil flere formdl. Ofte benyttes slike
beregninger i forbindelse med planarbeid og prosjektutvikling for & dokumentere en konsekvens av et
progekt eller et tiltak. LCA-analysen beskriver i diketilfeller hvilket klimagassfotavtrykk et prosjekt eller
tiltak vil hai et livslgpsperspektiv. Slike beregninger har etter hvert blitt en vanlig del av de fleste
planprosesser som handler om investeringer i riksveg eller jernbane.

Samtidig kan L CA-beregninger brukestil langt mer enn & dokumentere en miljgpavirkning av et tiltak.

Etter hvert som samfunnets oppmerksomhet om klima- og miljasparsmal har gkt, har ogsa prosjektutviklere
og planleggere blitt mer interesserte i ase hvordan ulike valg av |@sninger og innsatsfaktorer pavirker
klimagassfotavtrykket.

| en prosjektutviklingsfase eller i et planarbeid kan man derfor benytte L CA-beregninger til a kartlegge
effekten av mulige klimatiltak.

F.eks. kan man legge inn bruk av alternativ maskinteknologi eller alternative materialer i beregningene, og
dlik raskt fa et inntrykk av hvor mye klimagassreduksjon disse tiltakene vil hafor progjektets
livssyklusutslipp. Slik informasjon vil vaare verdifull, spesielt i prosjekter hvor det er vedtatt mal om
klimagassreduksjon, eller hvor det er kontraktsforpliktelser eller andre virkemidler i kontrakt knyttet til
klimagassutslipp.

| forbindelse med et planarbeid kan denne fremgangsmaéten ogsa brukes for a synliggjere et potensial for
klimagassreduksion ved ulike tiltak til beslutningstagere.

Se ogsa kap 3.3.6 ‘ Teknologisk utvikling' om méten forventet teknologisk utvikling hensyntas, spesielt nar
det gjelder fremtidige utslippsfaktorer.



5.3 Alternativsvurderinger

Akkurat som LCA-beregninger kan brukes til & vurdere potensialet i forskjellige klimatiltak i et prosjekt, kan
de ogsa brukestil & vurdere ulike konsepter eller Igsninger opp mot hverandre. | et vei- eller baneprosjekt vil
man for eksempel ofte vurdere flere ulike trasévalg i forbindelse med planleggingsarbeid. L CA-beregninger
vil i diketilfeller gi god informasjon om klimakonsekvensene av aternative konsepter og |gsninger som
vurderes.

Det samme gjelder i forbindelse med prosjektering. Nar man ser pa ulike lgsninger for eksempelvis
konstruksjoner, vil LCA-beregninger gi viktig informasjon om klimakonsekvensene av ulike designvalg. Slik
kan man vurdere klimakonsekvensene opp mot andre variabler.

5.4 Nytte-kostvurderinger

A vurdere konsekvenser og potensial av ulike l@sningsalternativer og enkelttiltak gir god informasjon om
klimapavirkningen. Samtidig utl@ses den fulle kraften i LCA-beregninger farst nar klimainformasjonen
kobles til andre datakilder.

Alle prosjekter og planer ma forholde seg til skonomi, og det er fremdeles dlik at friske midler til nye
klimatiltak er mangelvarei de fleste progekter i dag.

L CA-beregninger er derfor ogsa viktige for &si noe om kostnadseffektiviteten av ulike klimatiltak. En
mulighet kan vagre a gjare et regnestykke av typen «kr gkt kostnad / tonn CO2 spart»". Dette tallet kan
benyttes til & prioritere og synliggjare hvordan prosjektet kan famest kutt pr kr investert. Et klimatiltak kan
fremsta som attraktivt hvis det reduserer mange tonn CO2, men om tiltaket er veldig kostnadskrevende, kan
det vaare mer effektivt & gjennomfare flere mindre klimatiltak. Her er det viktig & understreke at kostnader og
CO2 ikke er de eneste relevante variablene nar man jobber med klimatiltak. Det er ogsa viktig a vurdere om
et klimatiltak kan ha andre effekter, f.eks. pa sikkerhet, naturmangfold, lokal luftforurensning osv. Se ogsa
kapittel 5.2. angdende malkonflikter.

Men, noe av det viktigste en L CA-beregning kan brukestil, er altsa a vurdere klimagassinformasjon og
kostnader i sammenheng.

Dette kan gjares pa flere mater, men de fleste tilfeller vil vagre en variant av disse to:

1. Prosjektet har mdl eller forpliktelser om utdlippsreduksjon. LCA-beregninger er viktig for avurdere
hvordan man kommer «mest kostnadseffektivt til mal».

2. Prosjektet har et gitt budsjett til klimatiltak. L CA-beregninger er viktig for & vurdere hvordan man far
«mest klimafor pengene».

Felles for disse tilneamingene, er at de krever samhandling patvers av fagfelt for afinne de totalt sett beste

| gsningene. Ogsa nar man ser pa kostnadseffektivitet er tidsperspektivet sentralt. Dersom en lgsning fremstar
billig og med lave utdlipp i byggefasen, kan bildet se annerledes ut dersom lgsningen krever tungt
vedlikehold eller har en kort levetid. Detteillustrerer ogsa et annet poeng tidligere i veilederen — usikkerhet



over tid. F.eks. et nytt material kan vagetilsynelatende billig og klimaeffektiv i byggefasen, men hvis bruken
av dette materialet reduserer levetiden med 50 % sammenlignet med tradigonelle |@sninger, kan det vaare
man over tid kommer darligere ut ogsa klimamessig med den nye | gsningen enn man ville gjort med tidligere
|gsning.

Nar man vurdere klimatiltak i forbindelse med prosjekter og planarbeid er det derfor viktig a alltid se pa
utslippskonsekvenser og gkonomi i sammenheng. Valg som tilsynelatende er fornuftige fra et
klimaperspektiv kan vise seg Ai realiteten vagre ekstremt dyre. | andre tilfeller kan |gsninger som fremstar
dyrei byggefase vise seg & vaare veldig kostnadseffektive klimatiltak i det lange |gp.

Det er i aletilfeller viktig at klimakompetanse og gkonomikompetanse samarbeider i planarbeid og
progektutvikling, slik at de totalt sett mest kostnadseffektive l@sningene identifiseresi det enkelte tilfelle.
Tilbydere som blir gode pa denne avelsen vil ogsa kunne haen fordel i anbud hvor klimaprestasjon er en del
av konkurransen, da det vil vagre attraktivt atilby mest mulig klimagassmal oppnael se for en lavest mulig
pris. Sd er det viktig & understreke at det kan vaare mange grunner til at man gnsker ainvestere ekstrai
enkelte typer klimatiltak. Staten, den enkelte byggherre eller den enkelte tilbyder kan f.eks. ha vedtatt
ambisjoner pavisse typer klimatiltak. Dette kan fare til at man velger & prioritere enkelte klimatiltak foran
andre, til tross for at det koster noe mer. Samtidig vil det altid vaae nyttig & vurdere gkonomiske
konsekvenser av klimatiltak, enten man ser pa alle teoretisk mulige klimatiltak, eller om man ser paen
underkategori av utslippene.

VEDLEGG 1: Arealbruksendring

Grunnlag

Midlertidig og permanent arealbeslag kan ha betydelige bidrag i totale klimagassutslipp for anleggspros ekter
over livslgpet. Erfaringsmessig kan dette akkumuleres til over 50%. Dette skjer som fglge av at det organiske
materialet i jordsmonn og biomasse som blir berart brytes ned og farer til klimagassutslipp. | tillegg har slike
inngrep pavirkning pa arealets fremtidige karbonopptak. Klimagassutslippene vil vaare avhengig av hvilken
type areal som blir pavirket og hvordan de blir pavirket.

Omfang av arealinngrep

Arealbeslag i veg og baneprosjekter varierer. Usikkerheten i arealbeslaget reduseres gjennom
detaljplanarbeidet og fram mot reguleringsplan hvor det sgkes om et gitt areal, permanent og midlertidig
beslag

Rapporten «Metoder for & beregne klimagassutslipp fra arealbeslag», , omtaler estimert areal beslag basert pa
antatte korridorbredder for henholdsvis veg og bane for beregning av klimagassutslipp i tidligfase dvs.
hovedplan / kommunedel plan.

Rapporten angir falgende korridorbredder for beregning av arealbeslag som grunnlag for beregninger av
klimagassutslipp fra arealbeslag for veg og banei tidligfase:

Hovedveier Trasébredde

2-felt / 2-felt med forbikjeringsfelt i én retning 60 meter

4-felt 80 meter




Banekonstruksjon Trasébredde

Enkel tspor 40 meter

Dobbeltspor 60 meter

Skulle det bli definert andre standardbredder pa tvers av transportvirksomhetene og miljeforvaltningen i
fremtiden, vil disse benyttesi tidligfase.

Ved beregning av utdlipp fra arealbeslag er aktivitetsdata det arealet som blir pavirket ved nedbygging. Det
midlertidige arealbeslaget kan vaare like stort eller sterre enn det permanente arealbeslaget ved bygging av
samferdsel sprogjekter. Utslippene framidlertidige arealbeslag vil avhenge av i hvilken grad man tilbakefarer
arealet etter bygging, hvor mye karbonlageret blir pavirket, og hvor lang tid det tar far arealet tilbakef ares.

| beregningene skal det derfor differensieres pa midlertidig og permanente arealbeslag, der man har sikkert
informasjon om dette, f.eks. gjennom en vedtatt reguleringsplan (eller nér man beregner utslippsregnskap
etter at bygging er ferdig). Det er derfor viktig & basere beregning av omfanget av arealinngrep pa planlagt
inngrep ut ifra et kartgrunnlag, ikke prosesskoder.

Klimagassutslippet som feglge av indirekte konsekvenser utenfor regul eringsgrensen som skyldes
arealinngrep innenfor reguleringsgrensen skal beregnes med metoden definert i denne veilederen og
rapporteresi modul D. Dette inkluderesikke i resultatenei livslgpsmodulene A5 eller B1 som fglge av
usikkerhet knyttet til entydig definison av systemgrensene.

Kartgrunnlag

AR5 og AR50 er arearessurskart utarbeidet av NIBIO som viser arealressursene med vekt pa
produksjonsgrunnlaget for jord- og skogbruk. AR5 benyttes der dette er dekkende. AR50 benyttes der AR5
ikke er dekkende (i hovedsak over tregrensen).

Klimagassutsipp ved arealbeslag

For beregning av klimagassutslipp ved arealbeslag er det valgt aleggetil grunn «Metoder for & beregne
klimagassutslipp fra arealbeslag» (Statens vegvesen; Nye Veler AS; Bane NOR SF; Jernbanedirektoratet;
Kystverket; Avinor AS; Miljadirektoratet, 2022) som falge av at denne er forankret hos samferdsel setatene.

Tabell 7: presenterer et sett med utslippsfaktorer for arealbeslag basert pa «Metoder for a beregne
klimagassutslipp fra arealbeslag» (Statens vegvesen; Nye Veier AS; Bane NOR SF; Jernbanedirektoratet;
Kystverket; Avinor AS; Miljadirektoratet, 2022). Disse utslippsfaktorene:

e Er basert pa metoder og datai oppdatert nasjonalt klimagassregnskap fra 2022 (NIR2022).

e Er tilpasset dlik at de harmonerer med de fem arealtypene som skal inkluderesi
konsekvensanalyser i trad med Statens V egvesens Handbok V712 som beskriver metode for
konsekvensanalyser. Det er gjort noen forenklinger for at disse faktorene skal vage tilpasset et
nasjonalt niva, og ikke en regional tilpasning som i klimagassregnskapet for kommuner.



o Differensierer ikke mellom organisk jord og minerajord i skog og pajordbruksareal.
e Er estimert som utslipp som skjer direkte ved inngrep (“instant oxidation™)
e Differensierer ikke mellom organisk jord og mineraljord i skog og pajordbruksareal.

e summerer opp alle utslipp som skjer over 75 ar, inkludert tapt mulighet for opptak i levende
biomasse for skog. Fremtidig opptak er ikke medregnet for myr fordi myr uten inngrep antas a
vagei likevekt med hensyn til klimagassutslipp over tid, hvor opptak av karbon gjennom vekst
utligner utslippet av metan fra anaerobe nedbrytningsprosesser. Heller ikke for jordbruksareal er
det tatt hensyn til framtidig opptak, siden dette er relativt lite.

Binding av karbon ved nyetablering av arealer

Aggregering av fremtidige utslipp over en definert periode pa 75 ar kan medfare inkonsistens med
systemgrensen avhengig av definert analyseperiode. Dette er lagt til grunn i tréd med «Metoder for & beregne
klimagassutslipp fra arealbeslag» (Statens vegvesen; Nye Veier AS; Bane NOR SF; Jernbanedirektoratet;
Kystverket; Avinor AS; Miljadirektoratet, 2022).

For skog og tresatt myr er det beregnet utslipp bade fra biomasse og jord, mens for dpen myr og
jordbruksareal er det kun andlétt utdipp frajordsmonnet.

Tabell V2-1: Utdippsfaktorer foreslétt i «Metoder for & beregne klimagassutslipp fra arealbeslag» (Statens
vegvesen; Nye Veier AS; Bane NOR SF; Jernbanedirektoratet; Kystverket; Avinor AS; Miljedirektoratet,
2022). * Foreslatt utslippsfaktor for myr forutsetter en myrdybde pa 2m.

Aredltypeiht AR5 Utdlippsfaktorer

kg CO,e/m?
Skog - Lav bonitet 60,0
Skog - Middels bonitet 71,0
Skog — Hay bonitet 84,0




Myr*

337,0

Jordbruksareal (inkl. innmarksbeite)

43,0

Areal som er under et permanent arealbeslag, vil miste muligheten for alt framtidig opptak av karbon. For
permanente arealbeslag forventes det at alt lagret karbon blir omdannet til klimagasser. For midlertidige
arealbeslag vil dette variere med arealtypen For skog forutsettes utslipp fra biomassen, men om arealene far

utvikle seg tilbake til opprinnelig tilstand vil det pa sikt bidratil et opptak av karbon. Om en myr blir

restaurert, eller om vannstanden i myren opprettholdes kan det fare til mindre utslipp, men det forutsettes at

en betydelig del av karbonet gér tapt. For dyrkajord og beite forutsettes det at det meste av arealet kan

tilbakefares, og at utdlippet dermed blir mindre.

Tabell V27?1: Forventede utslipp for permanente og midlertidige arealbeslag (Statens vegvesen; Nye Veier
AS; Bane NOR SF; Jernbanedirektoratet; Kystverket; Avinor AS; Miljadirektoratet, 2022)

Forventede utslipp (100 % betyr
at alt bundet karbon blir
omdannet til klimagasser)

Permanente areal beslag

Midlertidige arealbeslag

Skog 100% 50%
Myr 100% 100%
Dyrket mark/Beite 100% 20%

Bindingsfaktorene er utledet ved a benytte faktor for opptak av biogent karbon i mineraljord til likevekt fra

(Miljadirektoratet, 2023) og benytte metoden til (Hammervold, 2015) for binding av biogent karbon i

biomassen som vokser pa arealet per ar. Detaljerte forutsetninger er angitt i Tabell V2-3.

Tabell V272: Detaljerte forutsetninger for binding av biogent karbon i biomasse basert pa (Hammervold,

2015)




Produkgionsevne | Omregningsfaktor| Densitet | Karboninnhold Omregningsfaktor
[ til total biomasse | (terr) i biomasse frakarbon til
per m3 CO2
stammevirke
m3/daalar m3/m3 kg/m3
Skog - Lav bonitet
0,2 2 450 50 % 3,67
Skog - Middels bonitet
04 2 450 50 % 3,67
Skog - Hay bonitet
0,5 2 450 50 % 3,67

Estimert bindingsfaktor for nyetablering av myr settes lik O for en 75 &rs periode. Dette falger av at det er
risiko for at dette i et kortsiktig perspektiv (< 50 ar) er et netto bidrag til global oppvarming som falge av
bal ansen mellom fluksene for utdlipp av metan og opptak av karbon (NIBIO (2016): Restaurering av myr -
Potensiaet for karbonlagring og redukgjon av klimagassutslipp).

Det er antatt at en busk i snitt lever i 15 &r og fanger/lagrer karbon over 15 &.

[1] https://www.nibio.no/tema/jord/areal ressurser/ar50/skogbonitet

Vedlegg 1.2.1 Kartgrunnlag

AR5 og AR50 er arealressurskart utarbeidet av NIBIO som viser arealressursene med vekt pa
produksjonsgrunnlaget for jord- og skogbruk. AR5 benyttes der dette er dekkende. AR50 benyttes der AR5
ikke er dekkende (i hovedsak over tregrensen).
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