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Hur skapas en marknad for elektriska godstransporter?
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Hur skapa en marknad
for elektriska
godstransporter?

AV MATS ABRAHAMSSON, ANNA FREDRIKSSON, MARIA HUGE BRODIN,
LINEA KJELLSDOTTER IVERT OCH PER LINDAHL

| debatten lyfts elektriska godstransporter fram som mycket
betydelsefullt for att minska emissionerna av koldioxid och for
att klara Sveriges klimatmal. Den forsta fasen, dvs. att minska
utslappen fran traditionella forbranningsmotorer har gatt bra.

Men for en omstallning till elektriska lastbilar kravs det bade
nya affarsmodeller och ett betydligt stérre engagemang an

vad vi ser idag.

Svenska akare har moderna fordonsflottor vil-
ket har lett till att omstéllningen till alternativa
brénslen, t.ex. fornybar diesel, har varit relativt
enkel sa linge som man har kunnat anvinda
befintliga fordon och samma tankinfrastruktur.
Det skapades ddrfor snabbt en marknad foér
t.ex. HVO, vilket kunde ske i befintliga logis-
tiksystem och inom ramen for akarnas och lo-
gistikforetagens befintliga affirsmodeller. Men
for en omstillning till elektriska lastbilar krivs
helt nya affdrsmodeller eftersom de dr betydligt
dyrare d4n motsvarande diesellastbilar och infra-
strukturen for laddning inte finns idag.

I den hir artikeln forscker vi ur ett logistik-
och systemperspektiv beskriva och forklara hur
logistiksystemen for elektriska godstransporter
ser ut och med det som grund analysera vad
som krévs av olika aktorer for att en efterfragan
och ddrmed en marknad for elektrifierade gods-
transporter ska kunna komma till stand inom
overskadlig tid.

Som forskare har vi arbetat med den hdr fragan
i manga 4r, bdde inom teknisk forskning med
utveckling av elektriska lastbilar och i logistik-
orienterad forskning med fokus pa de logistik-
system i vilka de elektrifierade transporterna
ska inga. Som logistikforskare kan vi konstatera
att utveckling av framfor allt tunga lastbilstrans-
porter gar vildigt langsamt och inte pa langa
végar lever upp till de optimistiska bilder som
lyfts fram i debatt och i media. S& hér 1dngt sa
finns det ett antal demobilar pa marknaden i
olika former av testtrafik, dir transportforetag
och &kerier i framkant har investerat stora
pengar i enstaka elektriska lastbilar. Det finns
en teknikoptimism, men det verkar ocksé finnas
en osdkerhet om hur denna teknik ska och kan
anvédndas i kommersiella logistiksystem. Vi dr
langt ifran en fullskalig implementering dir
hela fordonsflottor byts mot elektriska lastbilar
- i synnerhet for tunga lastbilar.
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Figur 1. Ett logistiksystem for elektriska godstransporter

Ur vart perspektiv dr det uppenbart att det idag
inte finns nagon marknad for tunga elektriska
och fossilfria godstransporter. Det dr ett kon-
staterande som dr viktigt att forsta inte minst
for vara politiker och offentliga aktorer som i
allt vésentligt forvéntar sig att marknaden ska
std for de investeringar och den utveckling som
leder till att Sverige kan leva upp till vdra kli-
matmal. Finns det ingen marknad, sa fungerar
inte marknadskrafterna. Men det dr ocksa ett
viktigt budskap till teknik- och fordonsutveck-
lare, som inte alltid 4r i fas med hur deras bilar
ska fungera i kommersiell drift — med risk for
att de elektriska lastbilar som idag utvecklas
inte har nagon storskalig marknad.

Systemet och dess olika nivaer
Transporter utfdrs i logistiksystem, med manga
olika aktdrer pd olika nivéer i systemet och med
olika typer av relationer mellan nivéerna. P4
Niva 1 finns varudgarens supply chain med
deras kunder och leverantorer. Det dr hir som

produkternas ”Carbon Footprint” uppstér, va-
rav transporternas CO*emissioner &r en del.
Transportbehovet pa Niva 1 blir en efterfragan
till Niva 2 dér logistikforetagen sasom spedi-
torer och tredjepartslogistikforetag finns (t.ex.
PostNord, DHL och Schenker). Men den fysiska
transporten utférs normalt pd Niva 3 av trans-
portfdretag/dkerier som sjdlva dger lastbilen
och som &r kunder till fordonstillverkarna (t.ex.
Volvo och Scania) samt, i samband med elek-
triska lastbilar, till ndtbolagen (t.ex. Eon och
Vattenfall) pa Niva 4. Sammantaget innebér det
att det finns manga olika systemnivéer att ta
hinsyn till om man ska f6rsta vad som krévs for
att en marknad for elektrifierade godstranspor-
ter ska kunna uppstd. Se figur 1.

Séa som dagens godstransportmarknad funge-
rar maste man skilja pa var efterfragan pa fos-
silfria godstransporter uppstar och var mark-
naden for de elektriska lastbilarna finns.

e Marknaden fr fossilfria godstransporter
finns mellan Niva 1 och 2.

<
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For oss ar det mycket mer an att bara kpa en
elektrisk lastbil, vi behéver bygga upp en helt
ny laddinfrastruktur. Vi maste samarbeta med
vara kunder kring installation av laddare for att

optimera logistikkedjan.

o Efterfragan pa fossilfria godstransporter
oversitts till en efterfragan (eller krav) pa
t.ex. fossilfria godstransporter i granssnittet
mellan Niva 2 och 3.

e P3 Niva 3 behovs en affirsmodell for elektri-
fierade godstransporter, dvs. hos dkerierna
som investerar i lastbilarna och som utfér den
fysiska transporten.

e Marknaden for elektriska lastbilar och ladd-
infrastruktur uppstar i granssnittet mellan
Niva 3 och 4, med dkerierna som kunder.

Vi har identifierat tvé gap i logistiksystemet i
figur 1 som vi anser hindrar utvecklingen och
en storskalig implementering av elektriska
godstransporter:

1. Det forsta gapet dr mellan de som kdper
tjdnsten fossilfri godstransport, dvs. varu-
dgarna och de som levererar tjinsten dvs.
logistikforetagen och speditdrer. Det gapet
har med avsaknaden av efterfrdgan pa fossil-
fria transporter att gora.

2.Det andra gapet dr mellan de som utvecklar
elektriska lastbilar samt laddinfrastruktur
och de som koper lastbilarna. Det kan enklast
beskrivas som att den teknik som idag utveck-
las dr svar att rdkna hem for de som ska kdpa
lastbilarna.

Det forsta gapet dr ett direkt hinder for mark-
naden f&r fossilfria godstransporter, vilket i
termer av transportupphandlingar syns som
brister i kravstéllande fran de som kdper trans-
porter. Det andra gapet dr ett hinder for den
nya tekniken att implementeras, vilket paverkar
marknaden for elektriska lastbilar och laddin-
frastruktur.

Problembeskrivning utifran ett
systemperspektiv

For att forsta komplexiteten i de hér fragorna
s& behover man ett systemperspektiv som till-
later att man ser helheten samtidigt som man
utvecklar de olika delarna i systemet. I logistik-
sammanhang handlar systemperspektivet ocksa
om att forsta vilka roller som de olika aktdrerna
har i systemet for att helheten ska fungera. Om
systemet ska fordndras, vilket en elektrifiering
av godstransporter forutsétter, sa kommer roll-
erna for de olika aktdrerna ocksa att behdva
fordndras och det kan dven behovas nya aktorer
med nya roller i systemet.

Med det som grund kan vi frdn systemet i
figur 1 notera att varudgaren pa Niva 1 behover
4n tydligare #n idag ta sin roll som “Agare av sin
supply chain som helhet” och ddrmed ansvaret
for dess prestation i termer av effektivitet och
fossilfrihet. Finns man pa den 6versta nivdn i
ett system sd kan man inte i samband med en
omstéllning franséga sig sitt ansvar att defacto
skapa forutsdttningar f&r systemet som helhet
att fungera pd ett nytt och mer hallbart sitt.
Dirfor behover aktorerna pa Niva 1 forsta hur
systemet ser ut och fungerar inte bara fér egen
del utan ocksa for de ldgre nivaerna:

e I termer av fossilfria transporter i allmén-
het har varuiigarna ett stort ansvar i hur de
upphandlar transporter. Vid elektrifiering
av transporter dr detta ansvaret dn storre,
eftersom det krivs stora investeringar bade i
fordon och laddinfrastruktur pa ldgre nivaer
i systemet.

¢ En ensidig prispress med korta kontrakt (som
ofta dr fallet idag) kommer med stor sanno-
likhet inte att leda till att tunga transporter
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elektrifieras, sa linge som elektrifierade
transporter dr dyrare dn dieseltransporter.

e Om varudgarna istdllet kan garantera frakt-
volymer under lang tid sd bidrar man till att
skapa bittre marknadsférutsdttningar i syste-
met for att klara investeringar i nya eldrivna
fordon.

Pa samma sétt behdver logistikforetagen pa
Niva 2 arbeta tillsammans med dkerierna pa
Niva 3, t.ex. med gemensamma erbjudanden pa
fossilfria godstransporter. Akerierna p& Niva
3 dr inte bara beroende av sékra volymer 6ver
lang tid for att kunna investera i elektrifierade
transporter, utan behdver ocksa tillsammans
med logistikféretagen skapa tjanster som fung-
erar logistiskt for en elektrifierad fordonsflotta
och som tar hénsyn till fyllnadsgrad, transport-
avstdnd, typ av gods, kortider etc.
Fordonstillverkarna och nitdgarna pa Niva 4,
behover i sin tur forsta hur logistiksystemen
fungerar for att kunna utveckla lastbilar som
fungerar logistiskt for akerier och olika typer
av transportforetag. Hir har vi noterat att de
elektriska lastbilar och laddldsningar som idag
finns i praktiken &r vildigt svara att investera i

for akerierna pa Niva 3. De dr for dyra och den
teknik som erbjuds for laddning innebdr att for-
donen star still for ldnge for att vara lonsamma.
Eller som Magnus Sundstrém, vd pa logistikfo-
retaget Wibax, uttryckte det i en intervju i nov-
ember 2022 (https:/[closer.lindholmen.se/nyheter)

"For oss dr det mycket mer @n att bara kdpa
en elektrisk lastbil, vi behover bygga upp en helt
ny laddinfrastruktur. Vi maste samarbeta med
vara kunder kring installation av laddare f&r att
optimera logistikkedjan. For installation hos
kunder innebdr det dven att vi maste genomfdra
riskanalyser och ldra oss mer om de olika f6rut-
sdttningar som finns.”

En annan osdkerhet for akerierna pa Niva 3 &r
sdttet som transporter kops. Idag dr transporter
att likna med en standardvara (transport fran
A till B) som erbjuds pa en &ppen marknad som
préglas av korta kontrakt och hog prispress. For
att klara investeringen i dyra elektriska lastbilar
i ett ldge da det inte finns ndgon stor efterfra-
gan pd fossilfria godstransporter, s maste kop-
beteendet mellan Niva 1 och 2 samt mellan Niva
2 och 3 att férédndras.

Med en forstaelse for logiken i de olika sys-
temnivaerna och hur relationen mellan aktdrer-
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Sé lange det inte finns en marknad
for fossilfria godstransporter, finns
det ingen marknad for elektriska

lastbilar.

na ser ut i det totala logistiksystemet for elek-
triska godstransporter ser vi f6ljande monster:

1. Det behdver utvecklas en efterfragan pa fos-
silfria godstransporter, sa att det ocksa ska-
pas en efterfragan pa elektriska lastbilar, med
logiken att sa ldnge det inte finns en marknad
for fossilfria godstransporter, sd kommer det
heller inte att finnas ndgon marknad for elek-
triska lastbilar.

2. Affdrsmodellen péd Niva 3 for elektriska lastbi-
lar skiljer sig vésentligt fran dagens affdrsmo-
dell for dieseldrivna lastbilar. Hir tror vi att
det sannolikt kommer att krévas foérdndrade
relationer mellan de olika aktorerna och niva-
erna i logistiksystemet f&r att aktorer pa niva
3 ska kunna utforma affdrsmodeller som gor
att man kan erbjuda elektriska godstranspor-
ter till nivaer hdgre upp i systemet.

3. Tekniken fran fordonstillverkarna och el-
bolagen skapar i sig ingen ny marknad, utan
behdver anpassas till efterfragan och logiken
ilogistiksystemet istéllet for tvdrt om. Idag
forefaller fordonstillverkarna forlita sig pa att
akerierna ska kdpa de bilar som utvecklas —
oavsett om de &dr ldmpliga for uppgiften eller
inte.

Med det som grund dr det rimligt att tro att det
finns utrymme for antingen befintliga aktorer
att ta pa sig nya roller i systemet eller for nya
aktdrer att ta plats i logistiksystemet for elek-
triska godstransporter. En huvudfraga &r vilka
som kommer att sta for investeringarna i en
elektrisk fordonsflotta och/eller i den laddinfra-
struktur som krévs. Sannolikt finns det redan
idag finansiella aktorer, t.ex. investmentbolag,
som skissar pd uppldgg for att kunna sta for
investeringen i t.ex. en elektrisk fordonsflotta
och hyra ut transportkapacitet till varudgare
eller logistikforetag som paketerade tjdnster.
Men man kan ocksa tidnka sig varufigare som
vill flytta fram sina positioner och ta storre

kontroll 6ver sin supply chain genom att dga
eller pa annat sdtt kontrollera sina transporter.
Ett exempel pa det 4r Apotea och deras initiativ
till elektrifierade transporter mellan deras dist-
ributionscenter i Morgongava och en terminal

i Stockholmsomrédet. Genom att i stérre ut-
strickning sjdlva ta kontroll 6ver transporterna
sa vinner man dessutom att man inte behdver
kompromissa lika mycket mellan hastighet och
kvalitet i ambitionen att erbjuda hallbara trans-
portalternativ till sina kunder - nu kan man
enligt vd Pdr Svédrdson klara bada.

Osiakerhetsfaktorer for aktorer
pa Niva 3.

Manga verkar tro att akerierna pa Niva 3 i
modellen ska borja kopa elektriska istéllet for
diseldrivna lastbilar och ddrmed sta for elek-
trifieringen av logistiken. Men med hojda rian-
tor, hogre bréinslepriser samt en inflation som
driver upp alla andra kostnader for att driva

en fordonsflotta, t.ex. service, underhall och
I6nekostnader for chaufforer, sa ser det tufft ut
for akerierna att kunna ta den rollen i systemet.
Ut6ver konjunkturldget finns det manga andra
osédkerhetsfaktorer for akerier pa Niva 3 att
beakta for att kunna fa ihop en 16nsam afférs-
modell for ellastbilar. En bransch med fran
borjan ldg 16nsamhet har blivit &n mer pressad.
Men det kanske stdrsta problemet dr att osdker-
heterna runt de tekniska I6sningarna, det andra
gapet enligt ovan, reser ménga frgetecken.

En ellastbil fér tunga transporter kostar idag
ca 2-3 ggr sa mycket som en dieseldriven lastbil.
Det innebdr att investeringen blir omfattande
och maste végas upp av visentligt billigare
driftkostnad. Med chaufférskostnader pa drygt
50 procent (beroende pa typ av transport) av
driftkostnaden s& handlar det primért om hur
mycket ldgre som drift- och servicekostnaderna
blir samt om nyttjandegraden av fordonet kan
Oka?
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e Att driftkostnaden blir ldgre per mil dr det
ingen tvekan om, men de flesta kalkyler dr
baserade pa elpriser som dr betydligt ldgre dn
vad som dr fallet idag. Dessutom blir elpriser-
na i framtiden beroende pd vad investeringen
av utbyggd laddinfastruktur for att kunna
ladda stora fordon kommer att kosta. Det dr
ett stort fragetecken eftersom det inte bara
handlar om laddstationer utan sannolikt ock-
sa omfattande investeringar i elnitet.

e En viktig del i investeringen dr kostnaden for
batterier. Det finns idag en svarighet i att di-
mensionera en ellastbil, dvs. veta vilken stor-
lek pa batteri som behovs i relation till hur
bilen ska anvidndas logistiskt och hur den ska

laddas? Ett for litet batteri ger ett underut-
nyttjande av lastbilen och ett f6r stort batteri
innebdr for stora investeringskostnader samt
att nyttolasten minskar.

Servicekostnaden for en elbil dr ldgre 4n for
en traditionell personbil, men de kalkyler som
vi har sett for lastbilar tyder pa underhalls-
perioderna och kostnaderna for service och
underhall blir ungefér lika mellan en ellastbil
och en dieseldriven lastbil (Se rapporten fran
projektet REEL och information pa Scanias
och Volvos hemsidor).

Utnyttjandegraden dr ett stort fragetecken.

lastbil och laddtiden &r betydligt ldngre dn
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Det &r med andra ord néaringslivet
som maste gdra jobbet — och om

nédringslivet ska kunna gora det sa
krédvs det en fungerande marknad.

tiden det tar att tanka en dieselbil, cirka 1-2
timmar jamfort med cirka 5 minuter, vilket
har en negativ inverkan pa nyttjandegraden.
Fran transportorens perspektiv dr det dér-
for avgdrande om det gar hitta rutter som
m&jliggor kontinuerlig laddning och som &r
forutsdgbara.

e En annan frdga som ofta kommer upp dr om
elektriska lastbilar kan anvéndas en storre del
av dygnet i stadstrafik, genom att dom &r tys-
tare och leveranser ddrfor kan ske pd natten.
Det skulle kunna 6ka nyttjandegraden for el-
drivna lastbilar jimfort med dieseldrivna.

Ett annat fragetecken som har med tekniken
att gora dr att dagens teknik representerar for-
sta generationens ellastbilar bdde drivlinans
utformning, batterier samt laddning. Det finns
skil att tro att den tekniska utvecklingen kom-
mer att ga fort och att tekniken inom négra ar
kommer att vara bdde mer ekonomisk och effek-
tiv for dkerierna.

Idag dr forskning och utveckling i Sverige och
inom EU helt fokuserad pa de tva teknikerna;
elvdgar och sladdladdning. For manga av de
transporter som idag gar pa vdgarna, dr inte
dessa tva logiker forenliga med den bransch-
logik som finns inom transportbranschen. El-
végar forefaller vara en teknik som 4r vildigt
dyr att investera i och som i bésta fall ligger
véldigt 1dngt fram i tiden. Sladdladdning méoter
allt mer tveksamhet hos bl.a. dkerierna efter-
som det idag inte finns nagon utvecklad infra-
struktur och for att laddningen tar for lang tid,
vilket leder till daligt fordonsutnyttjande. Ur ett
systemperspektiv dr det viktigt att inte tvinga
in transportbranschen i tekniska 16sningar som
inte fungerar for deras verksamhet, dé &r risken
dn storre att utvecklingen avstannar 4n att den
tar fart.

For att elektrifiering av lastbilstransporter
ska ta fart behdvs istéllet elektrifieringslésning-
ar som dkerier och logistikforetag har rad att
investera i och som ger ett fordonsutnyttjande
som dr i nivd med dagens dieseldrivna lastbilar.
En sadan teknik 4r Battery Swapping som inne-

bir att lastbilarna byter ett tomt batteri mot ett
fulladdat pé en station. Erfarenheter fran Kina
visar att Battery-Swapping-tekniken for tunga
fordon har hég potential f6r en snabb uppskal-
ning pé affarsmissigt fordelaktiga grunder.

Det tar 3-5 minuter att byta ett tomt batteri till
ett fulladdat vid en Battery Swapping station.
Det forsta halvaret 2022 saldes det ca 10 500
tunga ellastbilar i Kina varav 4 887 var med
Battery Swapping och redan under september
2022 hade det blivit den dominerande elektri-
fieringslésningen - som man i Kina ser som det
snabbaste och mest genomf6rbara sittet att
elektrifiera vigtransporter pa. Virt att notera
dr att utvecklingen i Kina drivs pad kommersiella
grunder och den snabba tillvixten beror pé att
16sningen efterfragas av transportféretagen.

I vér regionala utvecklingsplattform i Ost-
ergdtland, Logistikia (www.logistikia.se), har
vi med stdd av forskningen inom Sweden-Chi-
na-Bridge och professor Mike Danilovic vid
hogskolan i Halmstad, haft en rad seminarium
runt Battery Swapping-tekniken som har vickt
stort intresse bade hos dkerierna och nitverks-
féretagen. Akerierna ser framfér allt fordelar i
att fordonen inte beh&ver sta still for att laddas
under flera timmar, vilket ger ett hogre fordons-
utnyttjande. Man ser dven positivt pa alterna-
tiva affdrsmodeller ddr man kan kdpa fordonet,
hyra batterierna och betala for laddning, vilket
ger en ldgre investeringstroskel samtidigt som
man slipper risken i att 4ga den kanske dyraste
komponenten - batterierna. Nétverksforetagen
ser fordelar i att laddstationerna kan vara bade
fasta och mobila vilket underléttar utbyggnad
av laddinfrastruktur. Dessutom kan batterierna
iladdstationerna fungera som energilager och
bli aktiva delar i elsystemet som bidrar till batt-
re effektbalanser.

De svenska fordonstillverkarna har ddremot
varit patagligt passiva i den hir utvecklingen,
vilket tillsammans med att man uppenbarligen
dr daliga pa att involvera de som ska kopa deras
elektriska lastbilar i utvecklingsarbetet gor tek-
nikgapet enligt ovan onddigt stort.
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Det offentliga har en viktig roll, men...

Sveriges etappmal for inrikes transporter &r att
utsldppen ska minska med 70 procent till 2030
jamfért med 2010. Ar 2020 var enligt Natur-
véardsverket (2022) utsldppen frdn tunga lastbi-
lar 3,0 miljoner ton koldioxidekvivalenter, vilket
motsvarar 20 procent av transportsektorns
totala utsldpp. Om Sverige ska kunna na ett fos-
silfritt godstransportsystem ar 2045, behdver
enligt var uppfattning det offentliga vara betyd-
ligt mer aktiva i omstéllningen till elektriska
godstransporter.

Insatser som det offentliga borde kunna gora
for att pdskynda en omstéllning till elektrifier-
ade godstransporter, om néringslivet far be-
stimma, handlar ofta om ett stdd for investering
i elfordon, som utjaimnar den skillnad som finns
i totalkostnad mellan dieseldrivet fordon och
motsvarande elektriska fordon. Ungefdr pa
samma sitt som for privatbilar. Detsamma gil-
ler stdd for investeringar i laddinfrastruktur.
En annan aspekt pa hur det offentliga kan bidra
till en marknad for elektriska lastbilar i stdder
dr att infoéra CO>-fria zoner eller pd motsvaran-
de sitt ge elektriska lastbilar storre mojligheter
att komma fram i stdderna. Det kan rora sig om
att fa anvinda bussfiler, men ocksa om att kun-
na kdra pa nitter da elfordon orsakar mindre
buller @n dieselbilar.

Grunden for ett sddant engagemang fran det
offentliga dr dock att man forstdr hur systemen
ser ut och vilka roller de olika akt&rerna har.

Man behé&ver ¢ka sin kunskap om var det finns
marknadskrafter som kan driva en utveckling
och var det behover skapas en marknad. Som
det ser ut idag sé riktar sig offentliga medel
istdllet direkt till fordonstillverkarna som for-
visso kan utveckla teknik, men som inte verkar
forsta hur logistiksystemet och marknaderna
mellan aktorerna i logistiksystemen fungerar.

Dir en marknad inte finns eller pa kort sikt
kan skapas sa bor det offentliga ga in och sjédlva
skapa l0sningar som lever upp till malen om
fossilfria godstransporter. Utéver det kan det
offentliga paskynda utvecklingen t.ex. genom
policys som paverkar marknadsmekanismerna
i termer av incitament for transportkdpare som
koper fossilfria transporter eller som for per-
sonbilar ligga hogre skatt pa dieselfordon och
lagre skatt pa eldrivna fordon.

Dessvirre har det nér det giller transportsek-
torn dn en gang visat sig att politikerna inte har
kunskap, verktyg eller intresse att agera kraft-
fullt for att fa en elektrifiering av godstranspor-
ter att komma till stadnd. Politikerna har en
overtro pa att marknaden ska 16sa prolemen.
Men trots detta sd anvédnder inte det offentliga
sitt inflytande som stora transportkopare for
att driva pd utvecklingen i positiv riktning.
Inom t.ex. byggbranschen ddr kommunerna
ofta dr den storsta byggherren, bade for bygg-
ande och infrastruktur, finns stora mojligheter
for det offentliga att gd i tdten i omstédllningen
till fossilfria byggtransporter genom att vara
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Har agerar de offentliga aktérerna

T

Detta gap maste 6verbryggas

!

Héar finns marknaden fér bygglogistik
och fossilfria transporter

Niva 1. Byggherrar och kommuner

e Har uppstar och skapas byggbehovet ofta med
kommunala bostadsbolag elelr myndigheter
som byggherrar.

e Kommunerna har rollen som tillstandsgivare.

Niva 2. Logistikforetag - Speditor
e Lokala eller stora nationella/internationella
byggféretag.

Niva 3. Transportforetag - Akerier

e Grossister av byggmaterial eller direktforsalj-
ning fran tillverkare.

Niva 3. Fordonstillverkare och
Natverksforetag

e Ofta regionala eller lokala transportféretag for
regionala leveranser samt specialtransporter av
t ex byggelement fran utlédndska leverantorer.

Figur 2. Gapet mellan offentliga byggherrar och transportbranschen i bygglogistiksystemet.

en stor och inflytelserik marknadsaktor. Men i
vart Triple-F projekt om fossilfri bygglogistik dr
det tydligt att de offentliga byggherrarna ofta
dr de som dr minst aktiva i att 6verbrygga det
gap som finns i deras logistiksystem, mellan
dom sjilva i deras roll som byggherrar och den
transportmarknad dér transporterna utfors, se
figur 2.

...naringslivet maste géra jobbet

Pa transportmarknaden dr det transportkdpar-
na, dvs. varudgarna som har mest muskler och
mest att sdga till om i relationen med logistik-
och transportforetag. Det dr varufigarna som
med tydliga initiativ maste skapa en efterfrdgan
pa fossilfria godstransporter for att marknaden
av elektrifierade godstransporter ska ta fart.
Detta giller oavsett om det dr en offentlig eller
privat varuiigare. Aven om vi inte har sett si
manga initiativ for elektriska lastbilstransporter
in, sa finns det forebilder att ta lirdom fran.
Ett intressant initiativ som ger eko i vdrlden
och som sannolikt kommer att ha en stor in-
verkan pd omstéllningen till ett fossilfritt gods-
transportsystem dr coZEV (https://www.cozev.
org), ddr ett flertal multinationella varuigare
har gatt samman och samordnat sina krav pa

fossilfria internationella sjétransporter. Med
transportkdpande foretag som IKEA, Amazon,
Electrolux, Inditex, Philips, m.fl. i spetsen, s
kommer det att driva utvecklingen i rétt rikt-
ning och det kommer om sa krivs att leda till
noddvindiga strukturférdndringar i branschen.

I vért projekt om fossilfri bygglogistik dr det
tydligt att det behdvs en mycket stdrre medve-
tenhet just hos varudgarna och vi skulle gérna
se fler coZEV-liknande initiativ lokalt, regionalt
och nationellt i Sverige. Vi skulle vilkomna att
t.ex. de stora nationella byggforetagen (Peab,
Skanska, NCC, m.fl.) gar samman och skapar en
agenda for fossilfria byggtransporter. Det skulle
gora att dven de mindre regionala aktdrerna
foljer efter och logistikforetag och akerier skulle
f4 en marknad att investera for. Alternativt att
de kommunala bostadsbolagen, som nirings-
livsaktorer, borjar anvinda sina mdjligheter att
som byggherrar stilla krav pd transporternas
utsldpp. P4 samma sitt skulle vi girna se att
kommunerna gar i titen for att elektrifiera sin
samordnade varudistribution och att de stora
handelskedjorna gor en gemensam kraftsamling
for att elektrifiera pafyllnaden av sina DC’s och
butiker, gdrna tillsammans med t.ex. PostNord,
Schenker och DHL.
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enabling flawless logistics

"Intelligent videoanalys
hjalpte oss att
hantera den massiva
okningen av aktivitet,
och samtidigt oka
leveranssakerheten

gora havacdeen aw obbet —men for det krvs at och minska

det finns en fungerande marknad. Det &r ddrfor »
som den hir typen av marknadsanalyser och sys- p k d

temmodeller dr viktiga. Inte bara for att forsta tra n S o rt OSt n a e r n a ¢
vilka aktdrer som har dom storsta méjligheterna
att ga i titen och driva utvecklingen mot fossilfri Intelligent videoanalys och Al mdjliggér felfri logistik
logistik och elektrifierade godstransporter (t.ex. genom enastéaende visuell insikt i manuella och

de stora varudgarna och byggherrarna), utan ock- . e
sa for att det offentliga ska forstd pa vilket sdtt de automatiserade logistikfloden.

kan bidra till att en marknad kommer till stdnd.
~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~ Scanna QR-koden for fler férdelar. Gor det nu.

Mats Abrahamsson, professor,
Linképings universitet

Anna Fredriksson, professor,
Linképings universitet

Maria Huge-Brodin, professor,
Linképings universitet

Linea Kjellsdotter Ivert, senior forskare, VTI

Per Lindahl, verksamhetsledare, Logistikia

Lankar till aktuella forskningsprojekt inom omradet:

https://liu.se/forskning/speditorsperspektiv-pa-
omstallning-till-fossilfria-logistiklosningar

https://liu.se/forskning/elektrifierade-transporter-i-
logistiksystemet

https://www.electricitygoteborg.se/sv/
byggarbetsplatser/electra

https://liu.se/forskning/fossilfri-bygglogistik

https://liu.se/forskning/affarsmodeller-for-
framtidens-hallbara-logistiksystem

https://liu.se/forskning/speditorsperspektiv-pa-
omstallning-till-fossilfria-logistiklosningar

https://closer.lindholmen.se/projekt/reel
http://logistikia.se

www.sibsolutions.com
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