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Tack

Vi vill tacka alla de personer pa sma, medelstora och stora féretag intresseorganisationer
samt forskare som vi har haft méjlighet att intervjua. De har delgett oss sin framtidsbild och
det ar intressant att den ser lika olika ut.

For transport har vi haft en referensgrupp, Marica Anderbrink, ordférande i Branschradet
Transport och Sanna Stromstedt pa Transportforetagen. De har gett oss tips pa rapporter,
foretag och mojlighet att delta i ett mote med branschradet.

Var styrgrupp som delat med sig av sitt kontaktnat och majliggjort intervjuer forutom att de
ar en kunskapsbank och aktiva ledaméter.

YH-maklarna i Eskilstuna och Campus Nykoping som |6pande informerat sig om kommande
utbildningsbehov for att skapa nya utbildningar.

ESF Ostra Mellansverige for praktiskt stod och finansiering som majliggjorde ett
genomforande.

Gosta Reinl, Eskilstuna Fabriksforening som kom med idéen och tog pa sig rollen som
projektagare.

Rapporten ar framtagen av Jan Lindoff och Susann Karlsson inom forstudien
"Teknikutveckling inom Logistik” Forstudien ar finansierad av Europeiska Socialfonden
med Eskilstuna Fabriksforening som projektagare. Slutsatser och rekommendationer som
presenteras i denna rapport dr forfattarnas egna. Copyright férfattarna. Kopiering tillaten
underforutsattning att kalla anges.



Sammanfattning

Transportsektorn ar nodvandig for samhallet. Hur transporter gors idag maste dock snabbt
forandras om vi ska na uppsatta miljomal. Meningarna om vilka forandringar och hur fort det
kommer ga ar patagligt delade. Vi kommer i den hdar sammanfattningen anvanda termen
systemfel ett par ganger, maojligtvis i brist pa en battre term.

Det rapporteras dagligen om den stora bristen pa lastbilsforare. Det saknas 400.000 i Europa
och flera tusen i Sverige enligt Transportfackens Yrkes- och Skiljendmnd, TYA. En bidragande
faktor till denna situation ar samma utmaning i systemet som ger att meningarna ar delade
om vilka ar och hur fort olika omstallningar kommer ga.

Akeribranschen bestar av nagra mycket stora aktorer och en stor mangd mindre. De stora
kor sallsynt med egna fordon. Fast deras namn stor pa fordonet. Det &r istéllet ett stort antal
sma och mellanstora dkerier som utbrett kimpar med mycket svag Il6nsamt. Marginaler kan
vara mellan 0 och 4%. De ar hart pressade av sina kunder. Det ger att I6ner och arbetsvillkor
ar hart pressade. Nar Coronapandemin skickade hem forare, ofta med dven en annan
kompetens, landade de i andra sektorer. Vil landat dar vill man inte pga de laga
ersattningsnivaerna och tuffa arbetsvillkoren aterkomma. | Sverige valjer ocksa yngre bort
lastbilsyrket pga. villkoren. An virre ar situationen i Europa dir manga férare ocksa var
gastarbetare. | Polen saknas det nu enligt TYA’s rapport ca 124.000 lastbilsforare. Det spiller
over till Sverige.

Samma strukturutmaning kan skymtas bakom att de sma och mellanstora akerierna inte alls
delar t.ex. politikers och fordonstillverkares positiva syn pa snabb omstallning. De sma och
mellanstora dkerierna har inte rdd med att vara strategiska och investera i framtid. Deras
fokus ar att fa ihop dagen.

Ett annat identifierat systemfel ar att pga. bristen idag pa lastbilsforare ar det manga som
med hog rost begar fler utbildningsplatser. Med ca 4000 utbildningsplatser méter man inte
helt det enligt TYA bedémda behovet av 5000 nya lastbilsforare per ar. Men om man ser lite
djupare pa hur utbildningssystemet levererar ar det en morkare siffra. Det ar for manga som
inte blir antagna, det ar for manga som hoppar av eller inte klarar av utbildningen t.ex inte
blir godkanda for det nodvandiga korkortet och an mer besvarande, som trots de klarat av
utbildningen inte ar anstallningsbara. Som flera foretagare sagt, man maste ju komma till
jobbet i tid pa morgonen. Det betyder att “systemforlusterna” ar sa omfattande att om man
hade 6kat antalet utbildningsplatser, t.ex. tre ganger, kommer det inte méta efterfragan.
Man maste dven adressera systemfelet i genomstromning och leverans av anstéllningsbara
forare. Med rimlig niva pa verklig leverans av utbildningssystemet kan antalet
utbildningsplatser 6kas med effektivitet i resultaten och kunna moéta efterfragan.

Dessa systemfel maste adresseras om vi ska kunna ta tag i den an storre fragan om vad
betyder den tekniska utvecklingen framat och i den, vilka kompetensbehov blir det da?

Vi namnde ovan den splittrade bilden inom transportomradet fran olika aktoérer. Den ar ett
stort hinder i utvecklingen. Om man som i andra branscher, t.ex lager, har en samsyn finns



mojligheter att mobilisera alla intressenter och ta fordel av omstallningen. Den splittrade
bilden inom transport kan summeras sa har:

Drivmedel och tidplan for elektrifiering: Mest ambitiost ar det politiska trycket. De stora
fordonstillverkarna ar nastan lika ambitidsa. Den allmanna publiken ar splittrad.
Arbetsmarknadens parter verkar mer folja utvecklingen. De sma och mellanstora dkerierna
ar mer forsiktiga och tror inte pa en elektrifiering av fordonsflottan till 2030. De har idag
bara gatt dver till HVO bransle nar kunder sa kraver.

| det politiska trycket ses fa hinder fér omstéallning medan hela foretagssidan pekar pa brist
pa elkraft och laddmojligheter samt de héga investeringskostnaderna. For de sma och
mellanstora dkerierna ar det idag princip féretagsekonomiskt omojligt att tacka
investeringskostnaden for t.ex. en elektrifierad lastbil. Detta medan fordonstillverkarna lovar
hisnade lagre kostnader framat. Med ett starkt slutkundtryck skulle situationen snabbt
forandras. Det har vi redan sett inom tillverkning av klader och mat.

Stora som sma aktorer pa marknaden tror inte pa nagon oéverflyttning till jarnvag fran vag.
Alla pekar pa jarnvagens systemfel. Att det pagar en utveckling mot fossilfri sjofart och flyg

ar okant och inte med pa kartan som nya transportlésningar.

Med situationen ovan ar det inte férvanande att arbete med kompetensforsorjningen inte ar
effektivt. Dartill ar arbete med jamstalldhet, integration och funktionsnedsattning eftersatt.

| kapitel 11 ges ett antal konkreta rekommendationer pa atgarder och projektforslag.
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1. Inledning

Vi lever i en mycket spannande tid. Transportsektorn har historiskt haft en lang utveckling
intimt forknippad med manniskans och samhallets utveckling. Under en del tidsperioder har
utvecklingen varit dramatiskt snabb. Ett exempel ar tva beromda bilder pa samma gata i
New York. | den ena bilden fran ar 1900 ses flera hundra hasttransporter och en bil. Pa
samma gata 10 ar senare ar det flera hundra bilar och bara en hast. Transportsektorn ar idag
i en accelererande forandring och mycket pekar pa att vi star infor motsvarande férandringar
som i exemplet for drygt hundra ar sedan.

Transport sker pa land, med olika former av fordon pa vag och med tag pa spar, men aven i
luft och pa och i vatten. Transportfordon pa vag omfattar manga former fran cykel mer lokalt
till tunga lastbilar for langa avstand.

Vi har gjort nagra avgransningar. For transport ser vi till varor eller produkter. Det betyder
att vi avgransar denna kartlaggning till att inte omfatta transport av personer, dvs privatbil,
taxi, bussar liksom tag och flyg for persontransport.

De transportmedel for varor eller produkter som vi ser pa ar:

e Traditionellt transportfordon pa vag; Distributionsbil (lokalt eller regionalt) och
langdistans (“Longhaul”) s.k. langtradare. Detta ar fran en mindre skapbil till de
storsta lastbilarna.

e Jarnvag.

e Bat som inkluderar alla farkoster kopplade till transport i och pa vatten

e Flyg; fran konventionella flygplan till s.k. dronare dvs all transport i luften.

e Nya alternativa transportfordon pa vag; t.ex ladcyklar i stadsmiljo.

Storst fokus laggs har pa utvecklingen inom traditionellt transportfordon pa vag dven om
de andra ovan namnda transportmedlen belyses. Forskjutningar mellan olika typer av
transportmedel diskuteras. Detta ar viktigt da det samlade transportbehovet kan motas med
forskjutningar mellan olika transportmedel savdl som uppkomsten av nya.

Forandringarna inom transport ar resultat av flera underliggande stromningar. Nar nagra
stromningar, eller till och med alla, har en snabb rorelse och samverkar sker forandring
snabbt och nastan brutalt. Exemplet ovan med en 6vergang fran hasttransport till fordon var
en konsekvens av teknisk utveckling (fordon), den andra industriella revolutionen
(massproduktion), tillgang pa billig energi (olja/bensin) och ekonomisk utveckling (tillvaxt).
Stora likheter finns med dagens samtidiga rorelser av digitalisering av allt, n6dvandig
miljdomstallning, 4:e industriella revolutionen och ekonomisk tillvaxt for att bara ndmna
nagra.



2. En forstudie blev tva
kartlaggningar och tva
rapporter

Den har rapporten ar ett resultat av forstudieprojektet "Teknikutveckling inom logistik” som
ar ett projekt finansierat av Europeiska Socialfonden, ESF med syfte att for logistik fanga
bilden av hur ny teknik, automation, digitalisering och ny teknologi), tas upp idag, om 5 och
10 ar, samt att for idag och om 5 till 10 ar se vilka kompetensbehov detta ger. Malet med
forstudien ar att ge konkret underlag till kommande storre insatser.

Teknikutveckling inom Logistik

En fran andra sektorer och av Region
Sérmland validerad metod “att undvika
backspegeln nar vi tittar framat”

Kartldgga logistikverksamheters (lager
& transport) egen bild av:

Upptag av automatisering, digitalisering och ny teknik
idag och i framtiden

* Idag och i den framtida positionen — vilket konkret
kompetensbehov finns da?

e For Sérmland

Hur ser det ut idag? behov idag? Om 5 ar? Om 10 ar?
N . . . o

Horisontella principer? Idag ar lageryrket det med flest 170 ar £

anstdllda man, transportférare det tredje. R ating med fokus pé framtlden £
EUROPEISKA UNIONEN
Europeiska socialfonden

Genom att kartlagga teknikniva idag och framat och Projektigare &r Eskilstuna

kompetensbehov givet det (roda rutor) och viaga det mot Fabriksforening/ Logistiknatverket i

hur det ser ut idag och vilka utmaningar som finns (bruna samarbete med Region Sormland,

15 d 5 sned konk forba d Eskilstuna kommun, Branschrad

EUt(_)_r) ages ogrun or en n?ang onkreta oOI' at:cran e Transport Sérmland med flera. Projektet

atgarder (bla rutor). Initiativet fokuserar pa de réda och 4r finansierat av Europeiska

bruna rutorna. Socialfonden.

Ovan en sammanfattande bild pa forstudieprojektet “Teknikutveckling inom logistik”. Malet
var att ateranvanda en fran tidigare ESF-projekt validerad metod redovisad i (1) Framtidens
kompetensbehov — industri- och teknikféretagens egen bild. Forstudieprojektet
"Teknikutveckling inom logistik” syfte beskrivs i féljande bild:



Grund for en mangd
konkreta forbattrande
atgarder, projekt och
initiativ (bla rutor).

Vaga det mot hur det ser ut
Kartligga teknikniva idag och idag och vilka utmaningar
framat och kompetensbehov som finns (bruna rutor)

givet det (roda rutor) Foretagens behov

och utmaningar

Forbattrat bransch-
och foretagsstod

Hur férandras
branschen?
Skillnader mellan

Att ba na vag olika delar och

segment?

Foretagens
affarsutveckling
Forsta strukturella
utmaningar
) e Forbattra
Kartlagga teknikniva vidareutbildning
idag & framat
Vaga mot féretagens
kompetens idag

Upptag av Kartlagga
automatisering, kompetensbehov

A . §
digitalisering och idag & framt Viga mot tillgéngliga Konkreta utbildnings-
ny teknik idag ochi  Idag och i den utbildningar projekt
framtiden

framtida positionen
—vilket konkret

Konkurrens- &
marknadsutveckling

Konkreta
branschstédsprojekt

Véga mot tillgéngliga Forbattra

kompetensbehov pa arbetsmarknaden it
finns da?
Forstiidientiokaserar :Iur Paverkar \/ullken kompetens finns idag pa Férbittringar inom
. . eknikens foretagen? utbildning och
pa de roda och bruna utvecklingen?  Vidareutbildningsbehov? matchning
rutorna. Hur méter tillgéngliga utbildningar

behoven idag och framat?
Forandras branschens majligheter
for sk instegsjobb?

Forstudien pagick under 2021 och reflekterar lage och utveckling som galler vid denna tid. Vi
fick dela upp logistik i lager respektive transport pa grund av att situationen skiljer sig for
dessa tva delar.

For lager fann vi en stor samsyn om utveckling och man kunde rita upp en gemensam skala
dar olika verksamheter kan finna sin niva idag och nivaer framat. Nivaerna kan for olika
verksamheter skilja sig men de ingar i en gemensam skala fran helt manuellt till
helautomatiska I6sningar i linje med en fullt inford industri 4.0. Det ger ocksa en samsyn om
utvecklingen for kompetensbehov.

For transportomradet fann vi inte en gemensam samsyn om utvecklingen utan olika
aktorer tycker olika vilket ger en splittrad bild. Detta resulterade i olika tillvdgagangsatt och
tva rapporter. Det dokument du nu laser ar rapporten for transportomradet.

3. Lasanvisning

Diskussionen handlar mest om traditionell transport pa vag; Distributionsbil (lokalt eller
regionalt) och langdistans ("Longhaul”) s.k. langtradare. Detta ar fran en mindre skapbil till
de storsta lastbilarna. Langre fram diskuterar vi de andra transportmedlIen:

e Jarnvag

e Bat som inkluderar alla farkoster kopplade till transport i och pa vatten

e Flyg; fran konventionella flygplan till s.k. dronare dvs all transport i luften

e Nya alternativa transportfordon pa vag; T. ex ladcyklar i stadsmilj6.






4. Sammanfattat resultat av
kartlaggningen for transport

Kartlaggningen grundar sig framst pa ett stérre antal intervjuer men aven workshops och
insamlande av information fran ett brett spektrum av aktérer. Den splittrade bilden inom
transportomradet fran olika aktorer kan illustreras sa har:

Politiskt tryck

!

Fordonstillverkare

Stora akerier

Longhaul Sma akerier \

Politik * Olika framtidsbilder
e Transport ool
Allmanheten

Utbildare /

Distribution
Fordonstillverkare
Utbildningssystemet

|

Sma akerier

Fler aktorer kan ritas in. Stora nationella och globala transportféretag liksom
arbetsmarknadens parter finns i den splittrade bilden. Vad har man da olika uppfattningar
om? Foéljande illustration visar att det handlar om manga saker:



Drivmedel — HVO

Elektriska tidplanen
Ekonomiska faktorer, Idnsamhet
Regleringar

Stora akerier Vatgas

Longhaul Sma akerier \\ Skrand
jalvkérande
Politiker T
ra n S po rt Fran bil till tag & bat
Allmédnheten
Utbildare / Kundtryck
Distribution

Uppkopplat -> nytt arbetsinnehall
Fordonstillverkare

Bildelning
Nya affarsmodeller — cirkulara

Etc etc
Har foljer en sammanstéllning av nagra valda exempel omraden.
Drivmedel och tidplanen for elektrifiering

Mest ambitiost ar det politiska trycket. Agendor som Parisavtalet (2) for att hindra global
uppvarmning, EU-mal, nationella svenska mal (3) och lokala mal t. ex for Stockholm pekar
alla pa att forbranningsmotorn skall bort. Overgdngsldsningar som biogas/HVO accepteras
men det slutliga malet ar elektrifierad transport. Ofta satts detta till 2030 dar flera stader i
varlden beslutat om forbud for forbranningsmotorer redan 2025.

De stora fordonstillverkarna ar nastan lika ambitiésa som det politiska trycket. T. ex Volvo
beddmer att halften av deras globala férsaljning av tunga fordon kommer vara elektrifierade
2030. Det betyder att i Europa och Sverige ar det i princip alla fordon. Scania sdager samma
sak och att redan 2025 &r 10% av den globala forsaljningen elektrifierad.

Den allmdnna publiken ar splittrad. Manga star bakom det politiska trycket samtidigt som
patagliga krafter motsatter sig 6kade kostnader for fossilt bransle, som t. ex gula vastarna i
Frankrike och fragan har aven kommit upp i den svenska politiska debatten.

De stora transportaktorerna, exempelvis PostNord, DB Schenker och DHL, redovisar i
intervjuer att idag anvands nastan uteslutande diesel och HVO med undantaget att for den
mest lokala distributionen, exempelvis fér PostNord, som ar elektrifierad. Den alltmer 6kade
inblandningen av HVO i diesel (pa grund av den sk. reduktionsplikten) har gett att
anvandningen av ren HVO alltmer valts bort. Det betyder att ndr vi av miljohdansyn okar
andelen av mer miljévanliga tillsatser i dieseln, uppkommer samtidigt en total 6kning av
diesel. De stora aktorerna tror att pa 5 till 10 ars sikt har elektrifierade fordon slagit igenom.
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Forst for |atta lastbilar men pa 10 ar dven inom langdistans. Aven biogas kommer att spela
en stor roll i att ersatta diesel/HVO. Man uttrycker ocksa oro for att HVO inte kommer att
finnas i tillrdcklig volym for att mota en 6kad anvandning.

Arbetsmarknadens parter verkar mer folja utvecklingen med olika utredningar och
analyser, men utan att formulera en bestamd strategi vilket dven paverkar framférhallningen
i kompetensfragor.

De sma och mellanstora akerierna ar mer forsiktiga i synen pa férandring. Fran intervjuer
fangas att idag anvands ren HVO bara nar kunder sa kraver, annars ar det fortfarande
diesel. Sa har bedomer de att det fortsatter i 5 ar till for att om 10 ar kommer el och biogas
ha tagit 6ver, aven om HVO fortsatt anvands. Det inte dr ovanligt att man inte ser langre an
till dvergang till alltmer HVO. Det anses da som man har gjort en tillracklig hallbar insats till
ett hogt pris. Kostnaden for HVO dr sa mycket hogre an for diesel att det blir ett hinder for
dessa ofta hart ekonomiskt anstrangda foretagarna. Det forekommer ocksa uppfattningar
om att HVO inte ar bra for motorerna. Med ett sddant motstand mot att anvanda ren HVO
ger den lagstyrda 6kade inblandningen av tillsatser i diesel en positiv miljoeffekt totalt sett.
De sma och mellanstora akerierna tror inte pa att alla transportfordon som siljs i Sverige
2030 ar elektrifierade, inte heller att fordonstillverkarna globalt sett uppnar 50%.

Vad galler vatgas ar det mest fordonstillverkare och de stora aktérerna som har en asikt. For
langdistans kan det vara ett kraftfullt alternativ om 10 till 15 ar.

Vad hindrar omstiéllning till eldrivna fordon?

| det politiska trycket ses fa hinder. Debatten om det verkligen ar elkraftbrist eller inte kan
ses som ett tecken pa det. Losningar som att plocka fram karnkraft igen pagar i den politiska
diskussionen liksom att koppla loss Sverige fran 6vriga Europas energisamarbete.

Samtliga, de stora aktorerna, sma och mellanstora akerierna, listar brist pa elkraft och
laddmadjligheter som nagra av de absolut storsta hindren idag. De for fram hoga
investeringskostnader och driftkostnader som problem.

Ekonomiska faktorer, Il6nsamhet

For de sma och mellanstora akerierna ar det idag i princip foretagsekonomiskt omajligt att
tacka investeringskostnaden for t. ex en elektrifierad lastbil. Inte ens den totala
livscykelkostnaden ar idag acceptabel. Det kan den bli for distributionsfordon om 5 ar. De
sma och mellanstora akerierna har ofta en anstrangd ekonomi. Med en typisk marginal
mellan 0 och 4% finns det inte ndgot mandverutrymme.

De stora aktorerna ar mer positiva och kan tanka sig att pa upp till 10 ars sikt kan eldrivna
fordons ekonomiska fordelar ha slagit igenom. Darfor och ocksa for att de har storre

finansiella muskler engagerar de sig nu i en del tester av elektrifierade fordon.

Fordonstillverkarna har en annan syn och marknadsfor stora besparingar over tid for
elektrifierade fordon och inte minst genom introduktion av forarlésa fordon. Scania
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redovisar som exempel en besparing i den totala kostanden pa 10% for dvergang till
elektrifierade fordon och dartill 25% for nar féraren kan tas bort. Det stannar inte dar, for
utan forare och dess regelstyrda pauser och vila kan fordonet kéras under mer tid. Det ger
ytterligare 15% besparing pa totalkostnaden vilket summerat ger en hisnande halvering
jamfort med dagen kostnad for fossildrivna fordon. Det dr en enorm skillnad for dagen sma
och mellanstora dkerier som med 0 till 4% marginal knappt haller sig flytande. Daremot ar
skepsisen mot sjdlvkérande fordon val utbredd bland bade stora aktorer och de sma och
mellanstora dkerierna. De stora aktorerna kan se det inom avgransade omraden, eventuellt
pa sikt inom langdistans, men absolut inte for distribution med tanke pa den komplexa och
blandade trafikmiljon.

Kundtryck

Kunder och slutkunder kan stalla krav eller “rosta med fotterna”. Kopbeteenden kan snabbt
styra om. Ett exempel ar klader dar producenter snabbt visat att de inte stodjer barnarbete
eller anvander giftigt bomull. Man kan undra nar vi far se reklam for mat som sager “denna
har miljovanligt transporterats endast med tag och elbil”. Redan ser vi reklam pa mat att
brod har producerats enbart med vind- och solkraft.

| vara intervjuer sa marks att for de sma och mellanstora kér man bara pa HVO om sa deras
kunder kraver det. De menar att an sa lange vill ingen kund betala mer for att fa en mer
miljovanlig transport. For de storre aktérerna marks en storre ambition och forberedelse for
en situation som namndes i stycket ovan, nar slutkundskrav kan sla igenom. Ett starkt
slutkundstryck skulle snabbt férandra.

Overfora viagtransport till jarnvig eller bat?

EU, och darmed Sverige, har som mal att 2050 skall 50% av gods som transporteras mer an
30 mil ha 6verforts fran vag till tag eller bat. Enligt vara intervjuer tror ingen inom naringarna
pa detta politiska mal. De stora aktorerna pekar pa det systemfel som finns vad géller tag.
Det finns inte kapacitet, stabilitet eller ekonomi. Man anser att det politiska malet inte
kommer att uppnas och ser ingen forandring alls framat. Aktorer pekar ocksa pa att hela den
stora 6kning av godstransporter som skett det senaste artiondet, har hamnat pa vagarna.
Aven de sma och mellanstora &kerierna anser att ingen dverflyttning kommer ske.

Vad galler bat framhalls i intervjuerna med naringarna att de extremt stora containerfartyg
eller de som kan bara 7000 personbilar 6éver Atlanten eller fran Asien redan kan uppvisa bra
ekonomi och miljoresultat per transporterat gods. Men for mer regional battransport blir
kostnaden for hog och battrafik i traditionell mening ar inte miljovanlig med bland annat
anvandning av ra diesel. Samtidigt har ett rederi nyligen bestéllt 6 nya hybridfartyg som
pastas halvera vaxtgasutslapp och att ett ledande rederi inom fordonstransport, Wallenius
Wilhelmsen, avser att 2025 sjosatta ett segelfartyg med kapacitet for att bara 7000 bilar. Det
senare fartyget skall ge 95% energibesparing jamfort med dagens fartyg. Det finns alltsa
nagra rederier som dr aktiva i en utveckling framat men det har inte dnnu spridit sig till
aktorerna pa vag.
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Reglering

Pa fragan om en omstallning till mer miljovanlig transport kommer drivas pa genom
teknologidrivna ekonomiska fordelar, genom stegvis 6kade ekonomiska palagor for de
mindre miljévanliga alternativen eller genom direkta forbud for dessa, ar de genomgaende
svaren fran intervjuerna att man ser framfor sig en stegvis ekonomisk grundad styrning.
Samtidigt har en del stora stader i varlden tagit beslut att fran ett visst ar, far inte
forbranningsmotordrivna fordon anvandas i stadernas centrala delar. Vi ser en viss nationell
tvekan samtidigt med tydlig forbudskraft i flera storstader. En annan aspekt ar att den
nationella diskussionen ofta har varit om koldioxidutslapp fran fordon medan i stader det val
sa ofta gallt andra utslapp, t ex tungmetaller.

Kommer elektriska fordon bli smalare i sin anvdndning?

De stora aktorerna tror inte det kommer att bli en fraga. Tillsammans med
fordonstillverkarna ser de andra optimeringar och trycker pa for lagandringar om t. ex langd
och vikt. Ett exempel &r att eldrivna distributionsfordon skulle fa vaga 4,2 ton for B-korkort i
stdllet for 3,5 ton som idag.

De sma och mellanstora dkerierna ar oroliga for fragan for de menar att deras kunder inte ar
beredda att acceptera en dkad kostnad for att dkerierna maste ha fler varianter av fordon
vilket ger ineffektivitet.

Deltar aktorer i tester?

Det politiska trycket vill ofta anvanda ordet "testbed” men i jamfoérelse med andra
industrialiserade nationer har Sverige inte uppnatt samma omfattning av testning.
Tillverkare av fordon utfor tester pa en global skala och ser i det inte nationella gréanser.

De stora aktorerna samtestar eldrivna fordon med tillverkare sedan flera ar tillbaka. Nya
gemensamma tester, ofta inom avgransade egna omraden, boérjar aven uppkomma for
sjalvkorande fordon. | vara intervjuer med de stora aktorerna framkom inget som ror test av
vatgasdrift. Samtidigt gors mycket stora satsningar pa vatgasteknik inom flera basnaringar
sasom stal- & metallindustrin och fordonstillverkarna satsar men utan att goéra sa mycket
publicitet av det. Pa fragan om test av nya affarsmodeller fick vi inga tydliga svar. De sma och
mellanstora foretagen deltar generellt sett mycket begransat i tester.

Kompetensforsorjning

Omraden som stora aktorer saval som sma och mellanstora akerier vill se mer kompetens ar
inom kundservice och digitala verktyg. For de stora vill man lagga till att kéra elfordon
optimalt da man bedémer att elfordon skiljer sig sa mycket at fran de fossildrivna. De sma
och mellanstora vill istdllet lagga till att kéra ekonomiskt (”eco-driving”), vilket indikerar att
det ar en utmaning idag. En del dkerier gick sa langt att de sa sig ha sett att deras kvinnliga
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forare i allmédnhet kor snalare och far farre skador an vad manliga forare uppvisar. Samtidigt
verkar man dra sig for att infora ekonomisk kérning som lénegrundande parameter.

De kompetensomraden som man i allt mindre omfattning fragar efter hos férare ar mekanik
eftersom redan idag far inte foraren géra nagot med fordonet. Det &r for specialister for just
det fordonsmirket. Aven fordonsvard skéts av dedicerad kompetens. Lastnings- och
skrymselberdkning ar dven det mindre aktuellt eftersom det fas alltmer avancerad digital
hjalp.

For distribution ar bilden fran intervjuer att det fortsatt ar ett fysiskt kravande arbete. Paket
upp till 30—40 kg skall levereras till hem, olika hamtboxar eller till foretag. Det gar inte att
standardisera och automatisera mottagande av gods sa lange det inte ar inom den egna
verksamheten.

Jamstilldhet, integration och funktionsnedsattning

Bilden fran intervjuerna ar att pa arbetsplatserna ar det en stor obalans mellan kénen, dvs
fa kvinnor (ca 8%) och inte minst som chefer. Integrationsnivan ar svarbedémd och
indikativt uppskattad till endast runt halften av samhallet i 6vrigt. Mojligheter for personer
med fysiska funktionsnedsattningar ar obefintliga. Det ar daremot forekommande att
foretag ar aktiva i skola och vuxenutbildning for att skapa intresse och pavisa jobbinnehall.

Ovriga tankar fran intervjuerna

En tanke fran intervjuerna ar att logistikscenen fortsatter att forandras radikalt. Ett
exempel ar att godsflodena dndras till direkt fran produktion. En e-handelsverksamhet som
t.ex. Amazon inte langre har lager utan ar en marknadsplats och varor skickas direkt fran
producenten till slutkund. E-handelns fortsatta tillvaxt forvantas betyda att alla tillgangliga
kanaler for transport och distribution kommer att behovas.

En annan tanke som framkommit fran intervjuerna ar att det finns ett gap mellan
distributionsfordon idag (latt lastbil eller skapbil) och t.ex budcyklar. For stader och tatorter
kan det finnas behov av smidiga, kostnadseffektiva och miljovanliga eldrivna Iad- och
skapcyklar.

Uppkopplade fordon galler redan idag men det ar for tillverkarna, varde for anvandare och
dgare aterstar att utveckla.

14



5. Allman diskussion

Transportsektorns roll idag och i framtiden

Vi Googlade ” Transportsektorns roll idag och i framtiden” och alla listade svar handlar om
att transport star for en stor del av miljéproblematiken och att man pa olika satt maste bort
fran det. Det ar helt korrekt och nog de flesta 6verens om. Dock, fragan som stalldes var om
transportsektorns roll, vilket ar nagot annat. Det korta svaret &r, utan transportsektorn
stannar samhallet. Bade bildligt och inte minst fysiskt. Transportsektorn ser till att det
kommer fram mat till bordet, att féretag och viktiga samhallsfunktioner kan drivas och
utvecklas. Forutom grundlaggande samhallsfunktioner som trygghet, sjukvard, skola,
rattssystem och de som forser oss med mat, klader, varme till vara bostader och sa vidare
hamnar man snabbt i samhallets behov av infrastrukturer och transporter. Varlden kommer
ha en for samhallet nédvandig transportsektor idag och i framtiden.
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Teknikutveckling

Ibland kan man undra vad som kommer forst, honan eller dgget. Idag har vi sa manga
landvinningar inom teknik att alla annu inte hittat sina tillampningar och anvandning.
Samtidigt ar varldens formaga enorm, att fortare an nagonsin med vetenskap, innovation
och fokus l6sa stora utmaningar. Tank pa hur fort vaccin mot Covid19 togs fram och sakrades
i jdamforelse med alla andra tidigare framtagna vacciner. Vi ser den kraften nu inom
fordonsindustrin som pa bara nagra ar tagit fram hela program av eldrivna fordon. Tidigare
tog det manga ar att bara fa fram en ny modell.

Teknologin utvecklas alltmer och ger hela tiden en an storre kélla att 6sa ur och skapa nya
I6sningar fran, liksom omvant, nya behov driver pa teknologiutvecklingen. Langre fram
fordjupas detta i respektive avsnitt per transportmedel.

Kundtryck

, VW ID.3 och inte vad som
varit vanligt under mycket lang tid, en diesel-Volvo. KIA lyfter i sin reklam fram att 70% av
deras salda bilar nu ar med elmotor. Under 2021 har vi sett lanseringen av flera elbilar som
uppnatt pataglig popularitet och

Idag kostar en eldriven lastbil betydligt mer an en med explosionsmotor. Samtidigt ar de
tekniska forutsattningar tvartom och det ar en tidsfraga tills det motsatta uppnas. Bland
annat har ett eldrivet fordon mycket farre ingaende delar. Nar investeringskostnaden inte ar
ett hinder kommer den lagre energikostnaden for el att resultera i ett storre tryck fran de
som koper transportfordon. Det blir en konkurrens- och dverlevnadsfraga. Langre fram
fordjupas detta i respektive avsnitt per transportmedel.

Politiskt tryck och begridnsning

Det politiska systemet forsoker aterspegla samhallets och medborgarnas behov. Verktyg ar
ofta att insiktsfullt forséka anvanda stimulans- eller hindrande atgarder. Det kan handla om
skattelattnader eller palagor. | vissa fall rena forbud. For att driva utveckling i en positiv
riktning, inte minst snabbt nog, ar politiskt tryck en nodvandighet. T. ex forutsattningarna att
mota Parisavtalet om att halla tillbaka uppvarmningen ar helt beroende av ett globalt
politiskt tryck. Ett annat exempel dr FN:s 17 globala mal (4).

Ibland hamnar dock det politiska systemet i otakt och for alla aktorer i transportsystemet blir
det da ohallbart. Ett exempel ar nar staten ger miljobonus vid kop av dieselfordon for att
bara nagra ar senare stampla sadana fordon som de som snarast maste bort. Vi har ocksa
sett hur manga lander pa nationell niva fokuserat pa koldioxidutslapp samtidigt som stader
gatt fore och infort artal dar inga fossildrivna fordon alls far komma in i deras stad. Detta
drivet av man da sett till hela avgaserna t.ex dven tungmetaller.
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Man pratar om S-kurvan for upptagande av nytt, t. ex inom olika marknader. Nar
upptagandet natt en viss niva, kan vara sa lagt som 20%, har utvecklingen dnda gatt sa langt
att momentet ar dar for ett snabbt genomslag som da kommer. Det ar S-kurvan som bevisats
frekvent och ingar i de flesta marknadsutbildningar. Det politiska systemet har for
omstallning till en klimatsmart varld f6ljt en S-kurva och nu redo fér en mer bestamd
styrning mot en omstallning. | framtiden kommer d@n mer stimulans- och
begriansningsatgirder samt tydliga forbud.

Sverige har satt upp energipolitiska mal (2):

Energipolitiska mal for Sverige

50 procent
effektivare Inga nettoutslapp
energianvandning av vaxthusgaser
till 2030 jamfort till 2045
med 2005

70 procent mindre
utslapp fran
transporter 2030
jamfért med 2010

100 procent
fornybar
elproduktion till
2040

Energipolitikens grundpelare

Inom ramen for ”Politiskt tryck och begransning” far vi dven ta upp de regler och lagar som
samhallet har. Liksom samhéllets ansvar for infrastruktur. En ar att se till att detta haller takt
med teknikutveckling och kundtryck.

Ett uppenbart exempel ar att samhallet maste se till att det finns tillrdcklig infrastruktur for
elforsorjning for att méta behoven uppkomna av elektrifieringen av transportsektorn. Sa den
inte hindras. Ett annat exempel ar att det vore synnerligen olyckligt om t. ex lagar inte
moderniseras snabbt nog och i stallet blir ett hinder for en positiv omstallning. Tekniskt sett
har vi sjdlvkérande fordon idag men vem har det legala ansvaret, t. ex vid en olycka, nar
fordonet inte har en férare? Detta hindrar idag testning av sjalvkdrande fordon.

Langre fram fordjupas detta i respektive avsnitt per transportmedel.
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6. Traditionell transport pa
vag

Traditionell transport pa vag ser vi pa i tva begreppsmassigt olika delar:
e Distributionsbil (lokalt eller regionalt) som kan vara fran mindre skapbil till lastbil.
e Langdistans (”"Longhaul”) sk langtradare som fardas nationellt eller till och med
internationellt. En variant pa langdistans dr timmerbilarna.

Nar vi gar igenom de olika trenderna, teknologierna och férutsattningarna ser vi fordonen
som en enhet men kommenterar nar det uppkommer skillnader dem emellan.

Trender

Vart ar vi pa vag? | de foljande kapitlen diskuteras forandring och framtid mer detaljerat.
Men innan vi gar ner i detaljer, |t oss gora lite trendspaning. | rapporten ”Fordonsdalen och
framtidens mobilitet” (5) har ett antal industriexperters tankar och stora samsyn
sammanfattats till FEM stora trender:

Eldrivna fordon. Nu bdrjar helt eldrivna fordon komma upp i rackvidder som ar intressanta.
Personbilar har redan natt ner till priser som ar inom rackhall for manga bilkbpare. Det galler
aven mindre distributionsbilar medan vi fortfarande vantar pa samma utveckling for storre
lastbilar. Vi kommer dven fa se elfordon med vatgas som primar energikalla, i stallet for
enbart batteri. Det kommer inte att finnas en dominant solitar drivelineteknologi.

Sjalvkérande (autonoma) fordon. Teknologin finns redan idag. Utvecklingen inom
acceptans, regelverk till exempel ansvarsfragor och infrastruktur slapar efter.

Uppkopplat. Ytterligare en teknologi som redan finns men vars infrastruktur och tillampning
behdver vaxa till sig. Anvandning av data kommer att bli avgérande.

Bildelning. Diversifierad mobilitet, det vill sdga anvanda olika delade fordon for olika
tillfallen och olika former av dgande ger en forskjutning av marknader och inkomstkallor.
Bildelning kan bli en grund till nya affarsmodeller, t ex att fordonsleverantoérer tillhandahall
for varje uppgift optimerat fordon som tjanst.

Nya affarsmodeller. Ny konkurrens och nya samarbeten forandrar marknaden i grunden.

Begreppet “fordon” forandras. Ateranvandning som inom flygindustrin kommer till
fordonsindustrin. Arsmodell som identifikation tappar virde.
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Pa Fordonskomponentgruppens och Bil Swedens gemensamma Automotive Strategy
Seminar 2021, beskrev Hakan Schildt, Senior Vice President Autonomous Solutions, Scania,
(6) tre teknologier som enligt Scania kommer transformera transportindustrin:

e Autonomous
e Connected
e Electrified

Tricket blir att till skillnad fran den utveckling som startade redan da hjulet uppfanns, att
varje ekonomisk tillvaxt, inte minst vid 1:a, 2:a och 3:e industriella revolutionen, atféljts av
ett exponentiellt 6kande koldioxidutslapp. Nu skall vi fortsatt 6ka den ekonomiska tillvaxten,
genomfora den 4:e industriella revolutionen och drastiskt sénka koldioxidutslappen. For det
behdvs dessa tre teknologier.

Om vi ser till vaxthusgaser, dar koldioxid ingar, rapporterade EPA att transport stod 2017 for
29% av allt vaxthusgasutslapp i USA och enligt ACEA stod 2019 transport for 25% i Europa.
Tillsammans med industri och energiforsérjning star transport for tre fjardedelar av
utslappen och driver obalansen i vaxthusgaser som ger den globala uppvarmningen.

Vid samma tillfalle presenterade Emily Xiangxuang Xu, Senior foresight manager frén Volvo
Group (7), Volvos bild:

e Autonomous — autonoma “on-demand” fordon kommer troligtvis dominera
framtidens urbana transporter.

e Zero Emission — Den globala forsaljningen av eldrivna fordon begransades inte av
Covid19 pandemin och kan fa en 20-dubblad tillvaxt fram till 2025. Partnerskap,
sammanslagningar och uppkép samt SPAC kommer kraftigt 6ka. SPAC, eller Special
Purpose Acquisition Company, eller Blank Check-bolag ar ett foretag som tar in
kapital fran investerare via en borsnotering med syftet att kopa upp eller ga samman
med ett annat bolag.

e Al and datadriven — Al, emotionell Al och datadrivna affairsmodeller ar avgérande
forandringar.

Hon la till att da har vi inte ens tagit upp foljande:

e Automation —anvandningen av robotar skalas snabbt upp och 2023 aterfinns
troligtvis 50% av de industriella robotarna inom logistiksektorn.

e Visibilitet inomhus — Fysisk visibilitet, t. ex positioneringsformaga inomhus, for hela
Supply Chain 6vertrumfar andra strategiska prioriteter.

e Transparent och cirkular ekonomi — paverkan av teknologier for ekonomisk
transparens och cirkuldra affarsmodeller.

Vi kan sammanfatta dessa olika beskrivningar med att de sdger ungefar samma men bara

med lite olika ord. Framtiden handlar om elektrifiering, autonoma fordon, uppkopplat och
nya affairsmodeller. Bakom alla dessa hittar vi n6dvandigheten av datadriven utveckling.
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Under arbetet med denna sammanstallning har ett stort antal olika aktérer intervjuats och
underlag studerats. En intressant observation ar att fordonstillverkare, s.k. OEM liksom
branschkonsulter redovisar en val gemensam framtidsbild. Den ovan presenterade. Om vi
ser till deras kunder; akerier, logistikforetag, distributorer etc. ar bilden bade otydlig och
spretig. Elektrifiering ar nagot som verkar avldagset och man tar i stallet exempelvis upp
overgangen till HVO (Hydrerad Vegetabilisk Olja) bransle. Man verkar inte se langre fram an
sa. Det kan ha sin forklaring i att transportsektorn generellt har mycket anstrangda
marginaler, branschféretradare anger det till typiskt O - 4% resultatmarginal.

Det kan vara sa att innan forandring drivs av rent kortsiktiga affarsévervagande, det mer ar
stromningar som Politiskt tryck och begrdnsning, allmanheten (Slutkundstryck) och
fordonstillverkarnas ompositionering (Teknikutveckling) som driver férandring. Sjalva
Kundtrycket ar annu inte dar. De olika stromningarna introducerades ovan.

Samtidigt kan man tanka sig att nar de kortsiktiga affarsvinsterna finns, dven pa bara nagra
fa procent, kommer det ge en mycket snabb utveckling. Med sa laga marginaler som
indikeras for idag blir att fanga ytterligare ndgon procent i marginal, i en konkurrensutsatt
verksamhet, en 6verlevnadsfraga.

Diskussionen leder ocksa fram till att det behdvs och stills krav pa en bred samverkan. Just
samverkan ar ett genomgaende tema i alla stromningar, till och med inom Teknikutveckling
har dven de storsta och starkaste foretagen insett att samverkan ar nédvandigt och nya
allianser och partnerskap uppkommer.

Konsultfirman IHS ger en insiktsfull beskrivning av den komplexa vagen fram till mobilitetens
framtid, "noll utslapp” for alla, genom just en nédvandig cirkular samverkan av alla. Tom De
Vleesschauwer, Senior director transport & mobility, IHS (8) borjar beskrivningen med
fordonstillverkarna. Flera av dem har utlovat en snabbare 6vergang till “noll utslapp” fordon
an vad som forvantas bli reglerat. Av totalt 196 marken har 21 méarken (varen 2021) satt upp
ett eget maldatum for att endast producera ”noll utslapp” fordon. 9 marken har dven satt
upp ett mal for kolneutralitet. Man kan se det som en tavling mellan foretag for att
ompositionera sig gentemot allmdnheten och som en trovardig kandidat for langsiktiga
investeringar. Det senare inte oviktigt for det kommer att krdavas omfattande finansiella
muskler for foretagen att genomféra omstallningen. Omstallningen drivs fran tillverkare av
hela fordon, traditionella men dven nya aktérer, samtidigt som den sprids genom hela
fordonsindustrins Supply Chain.

IHS redovisar ett cirkulart beroende. Den om mobilitetens transformering alltmer enade
fordonsindustrin behover och far mer aktivt stod av andra parter. En mycket viktig roll,
ndstan som avgorande mojliggorare eller hinder, kommer regeringar och politiska ledare ha.
Mobilitetens 6nskade forandring maste atfoljas av férandringar i regel- och lagverk liksom
inom finansiering. Med dessa tva forandringar behdver sedan vagen fram mot “noll utslapp”
fordon na en ny niva av industri- och teknologisamverkan. Detta leder till en tavling mot
rena mobilitetslosningar baserade pa hallbara Supply Chains, vilket leder vidare till
forandrad energiforsorjning. En forandring inom energiomradet ar i sin tur en forutsattning
for att genomféra mobilitetens transformering. Cirkeln &r darmed sluten och visar pa hur
komplexa beroendena ar.
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Tidplan

Man kan se pa en tidplan fran olika hall. Om vi ser fran malet att alla fordon i EU 2050 skall
vara "noll utslapp”-fordon betyder det att redan 2035 maste alla nya salda fordon vara
helt elektrifierade, baserat pa en snittlivstid pa 15 ar. Fran ett annat hall kan vi se att manga
stader nu gar fore lander och férbjuder bensin- och dieseldrivna fordon redan inom nagra ar.
Delar av stader stangs for sadana fordon redan 2023 och flera infér omfattande forbud fran
2025. Det betyder att t. ex i stora stader som Paris, Aten, Mexico City maste all transport ske
med elektrifierade fordon, persontransport saval som varutransport. Det dppnar marknader
som redan sa snart maste ha alternativ till bensin- och dieseldrivna fordon.

Volvo Group (9) ger denna tidplan:

2020 2030
~150-250 km

100% .
e 48 A8 ¢S5 5
CHSE=D
50%
Current drive train
(o Electrified drive train
0%

2020 2030

2030 raknar Volvo med att halften av forsaljningsvolymen ar fordon med elektrifierad
drivlina. Som férvantat borjar transport i stadsmiljo dar bussar, distributionslastbil, sopbilar
och fordon inom byggsektorn redan under de férsta aren pa 2020-talet elektrifieras. Fran
rent urbana miljoer och fordon for begransade omraden vaxer sedan elektrifieringen ut
regionalt. Det ar forst efter 2025 vi ser att volymen av salda elektrifierade fordon nar 10% av
alla salda. Det &r ocksa da som vi ser en inbrytning i de riktigt tunga fordonen for transport
over langa avstand.

McKinsey Center for Future Mobility har sammanstallt en prognos for olika fordonstyper och
viktklasser over nar total livstidskostnad (Total Cost Ownership, TCO) for elektrifierade
fordon matchar dieseldrivna (10). Bilden for Europa ar samma som den Volvo redovisar och
omstallningen borjar i urbana miljoer och fér mindre distributionsbilar. Med tanke pa att
dessa ofta delar plattformar med personbilar, som ligger fore, ar det forvantat. Innan 2025
kommer kostnadsneutralitet (TCO) ha uppnatts for detta segment. For regional transport
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anses att dven distribution och mellanstora lastbilar uppnatt kostnadsneutralitet (TCO)
innan 2025 medan for de tyngre lastbilarna tar det nastan fram till 2030 innan det uppnas.
For transporter over langa avstand tar det langre tid. De mindre fordonen uppnar
kostnadsneutralitet (TCO) forst, ca runt 2025 medan for de storsta tyngsta langtradarna
uppnas det inte forran vi passerat 2030. Nar kostnadsneutralitet (TCO) uppnatts raknar
McKinsey med att kostnadsfordelen for elektrifierade fordon snabbt accelererar.

Forandring pa olika nivaer

Manga haller fortfarande pa att optimera existerande fordonteknologi, dels genom olika
aerodynamiska tillagg, dels genom fortsatt optimering av motor, drivlina och hjulens
rullfriktion for att namna nagra exempel. Dartill pagar utveckling inom platooning dvs hur att
kora flera fordon tillsammans sa att den sammantagna lufteffekten minimeras.

Samtidigt pagar en mycket snabb utveckling pa nastan alla fronter. Inte bara ersatta
dieselmotor med elmotor, men dven kélla — ar det bara batteri eller kommer vatgas spela en
roll? Kommer sjalvkérande fordon andra férarens arbetsuppgifter eller tas bort féraren helt?
Det finns manga forandringar och darmed manga satt att ta sig an att beskriva
forandringarna pa ett nagorlunda strukturerat och begripligt satt. Vi forsoker besvara
fragorna i en struktur av olika nivaer, dar den forsta ar energikéalla som kan anses vara
grunden. Vi diskuterar oss upp igenom de olika nivaerna, till en borjan mycket
teknologidrivet, upp till 6verst, utvecklingen inom affarsmodeller. Darefter vidgar vi
diskussionen till faktorer som samhallsdrivet och ekonomiska drivkrafter.

Energikalla

Vi behover en energikalla som drivmedel i fordon. Att fossila branslen som bensin och diesel
maste bort ar de allra flesta 6verens om. Arbetet med att stalla om till fossilfrihet ar i full
gang i manga branscher varlden 6ver och efterfragan pa fossilfria alternativ blir allt storre.
(Schenker: Dagens och morgondagens drivmedel.(11))

Drivmedel under en 6vergang till helt fossilfria branslen

Biodiesel

Biodiesel ar exempel pa HVO som gors pa tallolja respektive slaktavfall eller RME som gors
pa raps. Dessa hjalper till att fasa ut fossila branslen, men eftersom tillgangen ar begransad
ar detta en tillfallig 16sning. | tillagg finns tveksamma biobranslen dar ravaran inte kan ses
som hallbar.

Naturgas

En fossil gas som under miljoner ar har bildats i marken. For att fa fram gasen masten man
borra i jord eller i havsbotten. Naturgas bestar av kolvaten och vid férbranning av kolvaten
frigors koldioxid.
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Biogas

Biogas framstalls av olika restprodukter fran t. ex jordbruket. Man utvinner gas ur godslet
och en positiv bieffekt av detta ar att ravaran féradlas under processen och ger gédsel med
battre kvalitet. Matavfall fran staderna ar en annan restprodukt som anvands.

Flytande biogas spelar en viktig roll i omstallningen, sarskilt for den tunga trafiken. Sveriges
regering har satsat stora pengar pa biogasen och strategin ar att den ska finnas i manga ar
framover.

Fossilfria branslen

El

El ar kanske den 16sning som flest associerar med hallbarhet. Idag ar el kommersiellt
gangbart pa personbilar och mindre lastfordon som budbilar och paketbilar.

For de tunga lastbilarna som kor langa strackor blir det svarare eftersom det kravs en stor
batterikapacitet vilket paverkar lastkapaciteten. Férutom begransad lastkapacitet finns
utmaningen med att det maste finnas mycket el pa ratt stalle vi ratt tidpunkt. Det maste
finnas tillrackligt manga laddningsstationer och elndtet maste klara trycket. Dar ar vi inte
idag.

Miljopaverkan fran batterierna ar en annan aspekt. Det finns manga olika producenter av
batterier och det dr avgorande att de produceras med fornybar el och att batterierna gar att
atervinna. Ett intressant alternativ ar da elvagar.

Vatgas

Pa kort tid har vatgas blivit det som allt fler hoppas och tror kommer att knuffa undan fossila
branslen inom flera omraden, inte minst inom industrin och transporter. Tekniken har varit
kand lange men kanske ar det nu den lyfter for EU och en mangd foéretag.

Vatgasdrivna bilar skulle kunna vara ett komplement till elbilar, inte minst vid langre och
tyngre transporter. Férdelarna med vatgas jamfort med elbilar, dr att det gar fort att tanka
och att det gar att kora langa strackor pa en full tank. Precis som med traditionellt bransle.
Ofta kan bade el och vatgas kombineras i en sa kallad hybrid.

Rent tekniskt fungerar det sa att man med hjalp av elektricitet kan dela upp vatten (H20) i
syrgas (02) OCH vatgas (H2) varpa vatgasen kan lagras i gastankrar i fordonet. Ur avgasroret
kommer da endast vatten. Processen alstrar ocksa varme, som t. ex kan anvandas till
uppvarmning av forarhytten.

Det vanligaste sattet att lagra och transportera vatgas ar antingen i komprimerad form vid
200 till 700 bar eller i flytande form, vilket den antar vid -235 grader Celsius. Nar gasen
anvands i fordon komprimeras den fran 350 till 700 bar i fordonets vatgastankar.

Sjalva gasen ar lattantandlig men det finns stor vana av att hantera den. Redan idag ar
vatgas en av de dagligen mest anvanda industrigaserna. Sdkerhetssystemen i vatgasfordon
gor bilarna lika sdakra som andra bilar.

Tre huvudsakliga utmaningar for vatgas:
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- Tillverkningen maste bli gron. Precis som elfordon behover gront framstalld el till sitt
batteri, sa behdver ocksa vatgasen det i sin framstallning. Valdigt mycket elektricitet
dessutom. Gron vatgas tillverkas endast genom férnybara miljovanliga [6sningar. Har
ligger en av utmaningarna idag. Dagens vatgas produceras till storsta delen med icke
fornybar naturgas. Denna maste fasas ut och ersattas genom fornybara energikallor
som sol- och vindkraft.

- Kostnaden maste sankas. Att driva fordon med fornybar energi med vattenanga som
utslapp later hoppfullt, men utmaningar finns utdver att tillverka vatgasen gront. En
av dem ar kostnaderna. Fossila branslen ar fortfarande klart billigare, men
utvecklingen gar framat. Nagot som ocksa driver upp kostnaderna just nu ar priset pa
bréanslecellsfordon och priset pa de metaller som kravs for att tillverka bréansleceller.
Priset tros sjunka genom massproduktion av fordon och all den forskning som nu sker
pa bransleceller.

- Distributionen maste byggas ut. Ytterligare en utmaning ar distributionen av vatgas.
| dagslaget finns endast fyra tankstallen i hela Sverige. Inom Europa har Tyskland
kommit langst med sina 90 tankstéllen.

Motor & drivlina

Drivlinor i fordon kommer folja sin valda motor. Har sker en revolution ndr man gar fran
mekanisk drivlina kopplad till en férbranningsmotor, till att anvanda elmotorer. Tank pa alla
de komponenter och rorliga delar som en drivlina till en forbranningsmotor har. Det ar axlar,
koppling och vaxellada med kugghjul bara for att ndmna nagra. | elfordonet ersatts det
vasentligen med kabel fram till elmotor. Det rapporteras om skiften fran flera tusen rorliga
delar i drivlinor for forbranningsmotorer, till endast 15 - 25 rorliga delar i ett elfordon.

En hybrid |6sning innehaller bade en traditionell forbranningsmotor och en elmotor. Man
kan se det som ett resurssloseri att ha tva parallella system men sett som en
overgangslosning ar det for manga en nodvandighet. For bilar som drivs av batterier blir hur
langt man kommer pa en laddning en begransning, framfor allt da laddning tar tid. Likasa om
man nar som helst vill kunna ha en korbar bil. D3 ar att kunna ga tillbaka till drift av en
forbranningsmotor en nddvandig forsakring. Hybridfordon har det inbyggt i I6sningen att
den blir dyrare dn andra alternativ for den just innehaller en dubblering. Hybridfordon far
ofta begrasningen att de har mycket kortare korstracka pa en batteriladdning.

Det finns tva varianter av hybridlosning. En ar dar batterierna laddas under fard, t. ex vid
inbromsningar. Den andra varianten ar att det dven gar att ladda fran elnatet. Det senare ar
en s.k. laddhybrid.

Batterier ar dn sa lange tunga, i alla fall som hela det antal som behovs i ett fordon. Darfor ar
det inte ovanligt att erbjuda olika batteristorlekar till ett fordon, vilket ocksa ger olika

laddtider.

Oberoende om energikallan ar ett batteri eller en vatgastank, kommer motorn vara elektrisk.
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Vatgasdrift ar som tidigare namnts ar inte sa langt utvecklad dnnu. | en vatgasbil férvaras
vatgas i en tank. Vatgasen omvandlas i en branslecellstack till el som sedan driver elmotorn.

En elmotor har andra egenskaper &n en forbranningsmotor. Sa fort en elmotor startar
levererar den fullt moment. Det betyder bland annat att eldrivna fordon accelererar mer
omedelbart an en med forbranningsmotor. Samtidigt ar inte elmotorer bra pa lang tung
belastning. Da kommer elmotorn att dra strom vilket snabbt kan tomma batterierna.

Elbilar blir pa grund av elmotorns egenskaper och batteriernas tyngd/storlek smalare i
anvandning, dvs mer optimerade mot olika uppgifter. For en eldriven distributionsbil vill man
ha tillracklig korstracka for uppgiften med darutéver maximera lastkapacitet. For t ex ett
akeri ar det da vardefullt att ha flera olika modeller fér att kunna optimalt kunna vélja den
som bast passar for uppdraget. Detta gynnar stora aktorer pa bekostnad av mindre.

Komplexiteten i nya generationers fordon gor att det kravs specialister for service och
underhall. Kort sagt, forare far inte langre meka sjalva.

Att ett elfordon har sa mycket mindre delar leder till att produktion av ett fordon kraver
mindre jobb. Det bor i langden ge en lagre kostnad for fordonet samtidigt som
fordonsindustrin behover farre medarbetare.

Utvecklingen inom personbilar ligger fére transportfordon, med mojligt undantag for bussar
och fordon for speciella miljoer t. ex gruvfordon. Inom personbilar har man skickat
forbranningsmotorn till alderdomshem. Ett exempel pa detta ar att 2019 ingick Volvo Cars
och Geely ett samarbete dar de slog ihop sina forbranningsmotoravdelningar till en
fristaende verksamhet. Kommande generationer av forbrannings- och hybriddrivlinor
utvecklas gemensamt i detta bolag. Syfte ar att Volvo respektive Geely sjalva fullt ut kan
fokusera pa elektriska drivlinor.

Nya stodfunktioner i fordon

Vi borjar ha fordon med egen datakraft och en mangd sensorer. Det vaxer fram
infrastruktur som sakrar kontinuerlig uppkoppling. Allt detta och annan teknikutveckling
banar vag for att kunna erbjuda helt ny niva av stédfunktioner i fordonen.

Teknologin for sjalvkorande fordon finns redan idag. SAE, Society of Automotive (12) har
definierat olika nivaer av sjalvkoérande:

Niva 0 Varningar och akutinbromsningar

Niva 1 Forarassisterad, automatisk fartkontroll
Niva 2 Delvis automatiserad, kombinationsformaga
Niva 3 Villkorad automation

Niva 4/5 Hog och full automation

For niva 0 till 2 ar det fortfarande foraren som kor fordonet. | niva 3 till 5 kor inte foraren om
den sjalvkérande funktionen ar inkopplad.

26



Exempel pa niva 1, Férarassisterad, ar den gamla ”Cruise control”.

Niva 2, Delvis automatiserad, ar exempelvis kollisionsvarning, varning for att lamna korfalt
och att halla bilen kvar i ett korfalt. Dessa har successivt introducerats fran cirka 2010 till
idag.

Idag kan en bil fas med ”sjalvkérande” parkeringsassistans och speciellt fér tunga fordon
“platooning” som ar att flera fordon 6ver radio kopplas ihop till ett “tag”. Detta dar exempel
pa niva 3, Villkorad automation.

Faltprov pagar redan for niva 4 & 5, Hég och full automation, och till exempel McKinsey (13)
beddmer att fram till 2025 kommer dessa nivaer realiseras kommersiellt. En del fragor
kvarstar, bland annat runt forsakringssituationen, ansvar och lagverk.

Det svenska foretagen Einride testar nu en sjalvkorande lastbil utan hytt tillsammans med
DB Schenker som dven framgangsrikt har testat en elektrisk sjalvskdorande leveransrobot i
Helsingfors for “sista-milen” fér hemleveranser i en stadsdel. Roboten ar som ett
leveransbox system pa hjul som nu koér fram till porten. Bade Scania och Volvo har beskrivit
pagaende tester av sjalvkorande fordon.

Med utvecklingen kan man se de mesta tankbara stodfunktioner, t ex service info pa det
mesta, val av basta vag i realtid, automatiserad transportlastning med mera.

Att hela tiden vara uppkopplad ger maéjlighet till nya stédfunktioner men staller ocksa krav
pa sakerhet. Forsta nivan ar cybersdkrade kontrollsystem pa fordonet. Nasta niva ar da med
en saker forbindelse dvs kryptering. Det betyder ocksa att ha tillracklig identifikations-
kontroll och dartill skydd mot intrang.

Konceptuellt

Man kan framat se en snabb forflyttning av funktioners implementering. Bara nagot sa
enkelt som slap med egen motor skulle férandra konceptet “lastbil”. Ett annat &r om
programvarans version avgor niva pa produkten dvs arsmodell férsvinner.

Ekonomiska faktorer

Scania redovisade (14) féljande ekonomiska modell fér vad utvecklingen kommer betyda for
den totala kostnaden for att dga och driva ett fordon (Total Cost of Ownership, TCO). De
menar att elektrifiering och sjalvkérande fordon kommer ge en halvering av TCO jamfort
med dagens fossildrivna lastbilar.

Att ga over till elektrisk drift ger 10% lagre kostnad for energin, alltsa fran diesel till el. |
kalkylen utgar man ifran att kostnaden for sjalva fordonet ar densamma vilket det inte alls ar
idag. Men nagot man menar uppnas snart. Genom att ta bort foraren sparas ytterligare 25%,
bade genom kostnader for féraren och for att forarhytten inte langre behovs utan kan bli
transportutrymme. Nar foraren ar borta kan fordonet anvandas mer. Inga rast- och vilotider
att forhalla sig till. Inga 4,5 timmar och sedan paus 45 minuter innan nasta 4,5 timmar innan
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ett langre sov uppehall. Nu kan fordonet rulla pa. Istallet for 130.000 km/ar kan det géra
340.000 km/ar. Det ger ytterligare 15% i besparing. Féljande bild visar denna vision(14). Nar
manga sma och mellanstora dkerier kimpar med 0-4 % marginal dr denna vision nastan en
utopi.

EFFECT ON THE VEHICLE TCO

TCO will be heavily affected by Electrified and Autonomous driving with a cost reduction ca. 50% compared to an ICE
vehicle — This benefit will accelerate implementation

TCO impact of autonomous, electrified vehicles (long-haul vehicle)

Yearly driving
distance [km] 130.000 130.000 130.000 —e 340,000

—— |CE

) Yearly driving
base €-Orive-Tron >
e river
TCO p. km [EUR}? & cost\ w— Cabin $DS
I e

Other -\
Vehicle “25% 5

e EI) - - -
Or‘vc' - -

ICE vehicle Electric vehicle Autonomous, Autonomous,
electric vehicle electric vehicle
== = —n =n

En kanske inte lika spektakuldr utan mer konkret narliggande ekonomisk modell &r att andra
utformningen av fordon. Tidigare namndes det diskussionen om att tillata eldrivna
distributionslastbilar far kdras pa B-korkort upp till en vikt pa 4.200 kg istéllet for dagens
grans pa 3.500 kg. Ett annat exempel for langdistans lastbilar ar att tillata langre fordon.
Luftmotstandet foljer en exponentiell kurva medan langd pa fordonet foljer en linjar kurva i
rullmotstand pa hjulen. Det betyder att det &r mer ekonomiskt att férlanga en lastbil an gora
den hogre.

Kompetensfragan fordon

Kompetensbehov idag. Det &r stor brist pa forare i hela Sverige. Medelaldern dr hog och de
kommande 10 aren uppnar manga pensionsaldern. Annat som paverkar ar att andelen yngre
forare lamnar yrket. Kompetensbristen galler aven for fordonsmekaniker. Har valjer vi att
fokusera pa forare.

Kompetensforsorjning idag. Branschorganisationerna pekar pa ett arligt behov av 6 000 nya
forare. Fordonsprogrammet ar idag till antalet elever det storsta yrkesprogrammet pa
nationell niva. P4 Komvux och Arbetsformedlingen kan du utbilda dig som vuxen.

For hela landet galler att basen for sékande till vuxenutbildningen har minskat da farre tar B-
korkort. Om vi enbart ser till lastbilschaufforer ar det ett typiskt manligt yrke da endast 8 %
ar kvinnor. SCB-statistik (15) pa utlandsfodda i yrket har vi inte funnit. Det ar intressant att
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jamfora med bussforare dar 86 % ar man och 14 % kvinnor. Andelen med utlandsk bakgrund
ar 41 %. Statistik som skulle vara intressant att jamféra med lastbilsférare. Har saknas en
fordjupad analys, ett arbete som skulle kunna vara ett kommande ESF — projekt for att fa
mer jamstallda och jamlika arbetsplatser.

Skolverket visar i en rapport (16) att tre ar efter avslutad utbildning pa Fordonsprogrammet
hade 66 % av kvinnorna och 71 % av mannen en etablerad stallning pa arbetsmarknaden.
Det vanligaste yrket var lastbils-/bussférare, 62 %. Ovriga arbetade i helt andra typer av
yrken.

Enligt data fran Transportindustriforbundet tacker utbildningssystemet endast 60 % av
transportndringens behov.

Sormland. Fordonsprogrammet utbildar 60 personer per ar i Sormland varav knappt 50 %
véljer forare av transportbilar. Andra utbildare dr Komvux med 55 platser och
Arbetsférmedlingen, 55 - 60 platser.

Fordonsprogrammet ar idag till antalet elever det nast storsta yrkesprogrammet i S6rmland.
Foretagen och branschorganisationerna arbetar aktivt for att fa fler sokande till
utbildningarna speciellt med att fa flickor intresserade.

| Region Sormland finns ett aktivt “Branschforum Transport och logistik” som noggrant foljer
kompensfragan och gor insatser for att 6ka andelen sdkande. En viktig fraga for
Branschforumet ar att fortbilda bade behoriga och obehdriga yrkeslarare. For att bli larare
kravs idag endast B-korkort och givetvis att ha arbetat i branschen.

Kompetensbehov imorgon. | det korta perspektivet kar andelen lastbilsforare men
tekniken finns redan for sjalvkérande bilar aven om féraren kommer finnas pa plats ett antal
ar. For en forare i lokal distribution dr idag ca 20 % av tiden att sitta bakom ratten. Foraren
ar viktig i kontakt med kunder och att kunna ge god service. Den delen ar liten i dagens
utbildningar enligt de intervjuer vi genomfort. Féretagen lyfter aven fram behovet av att
kunna anvand digitala hjalpmedel.

Idag finns dven service for fordonet och vissa reparationer med i utbildningen. | framtiden
kommer serviceverkstader att ansvara for detta.

Kompetensforsorjning imorgon. Innan sjalvkorande bilar ar tillatna kravs fortsatt utbildning
av forare. De kurser som handlar om service och reparationer av bilarna bér minskas. | stallet
blir det allt viktigare med bemotande av kunder, ge kundsupport, kora pa ett branslesnalt
satt och kunna anvanda digitala hjalpmedel.

Behovet av mekanisk kompetens finns idag men minskar snabbt. Fordonsprogrammet kan
endast ge en grundutbildning och darefter kravs en vidareutbildning pa respektive marke
inom olika teknikomraden.

Gymnasiets Fordonsprogram ar mycket viktig for kompetensforsoérjningen. | framtiden
kommer en nyexaminerad fordonsmekaniker att ha en grundutbildning som maste
kompletteras med vidareutbildning pa specifika markesverkstader. Detta har redan
paborjats och fordonstillverkarna staller redan idag sadana krav for att t. ex garantier ska
galla.
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Fordonsmekanikern behéver fa en bred plattform samt programvaruutbildning.

| vara intervjuer och i méte med ”"Branschradet Transport och logistik” i S6rmland lyfts det
stora behovet av fortbildning av verksamma yrkeslarare. Ett exempel ar att det &r fa av
lararna som har erfarenhet av att kdra en eldriven lastbil. Det saknas dven annan modern
utrustning vilket kraver stora investeringar och fortbildning. Har maste skolor kunna
samarbeta och dela bade fordon och annat i t. ex en region. Detta dr nédvandigt for att oka
kompetensen pa de elever som avslutar utbildningen.

Att vara lastbilsforare idag ar ett serviceyrke. Utbildningen bor fokusera mer pa detta. En
annan kommentar ar att det finns utbildade forare men vissa saknar ratt installning till
jobbet.

Yrkeshogskolan ar en viktig utbildningsform for branschen dar man t. ex utbildar logistiker,
transportledare, speditorer.
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/. Jarnvag och annan
sparbunden trafik

Di 2021-05-20 (17)
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Foérandring

Den forandring man kan se ar att godstransport pa jarnvag ser ut att over tid ha tappat mot
transport pa vag. Flera stora aktorer rapporterar att hela den nu, under en langre tid,

omfattande tillvaxten har landat som transport pa vag. Darmed har den relativa andelen av
godstransport pa tag kraftigt minskat dven om den i absoluta termer &r kvar pa samma niva.

Den statliga godstagsoperatdren Green Cargo transporterar runt 60% av allt gods pa den
svenska jarnvagen, men trots sin dominerande stallning ar bolaget langt ifran Ionsamt och
uppvisar miljardforluster (DI, 2021-05-19 (17)). Bolaget lyfter fram sin laga automations- och
digitaliseringsgrad, kunder anser kostnaden for hog jamfort med att transportera pa vag och
att kapaciteten pa den svenska jarnvagen minskat pa grund av att persontrafiken 6kat. Att
godstag blir staende stilla for slappa forbi persontag berdknar bolaget kostar dem 250 MSEK
per ar. Dartill kommer att underhallet pa den svenska jarnvagen ar sa kraftigt eftersatt att
dven det paverkar leveranssakerheten. Green Cargo pekar pa att i Nordamerika imponerar
aktorer bade operationellt och ekonomiskt, dvs det finns mycket att lara darifran.

Ekonomiska faktorer

Om man vill se potentialen for minskade koldioxidutslapp for lastbil, tag och bat kan man se
det utférda transportarbetet. Transporterad vikt (i ton) ar en del, avstand (i mil eller km) ar
en annan. Tillsammans utgdr de utfort transportarbete: tonkilometer. Trafikanalys beskriver
detta i sin rapport “Godstransporter i Sverige — en nuldgesanalys” (2016)(18) och Mats
Hollander, Senior Advisor, Green Cargo skriver om detta pa Green Cargo hemsida.
Trafikanalys redovisar i sin rapport att 2014 stod vagtrafik for 42 miljarder tonkilometer,
sjofart for 36 miljarder och gods pa tag for 21 miljarder tonkilometer.

Om man vill se pa pavekan av CO2-utslapp kan man gora ett enkelt 6verslag utifran: For en
transport av 1 ton gods och med ett maximalt utslapp av 1 kg CO2, kommer lastbilen drygt 2
mil. Om lastbilen kors pa 100 procent HVO-diesel med drygt 90 procent CO2-reduktion
kommer man nastan 20 mil. Lastbatar kommer drygt 20 mil och det eldrivna godstaget i
Sverige kommer 6ver 900 mil. Alla transportsatt da optimalt fullastade.

Om man tar ett exempel pa vad det betyder, ta avstandet Trelleborg — Sundsvall som &r
drygt 100 mil. Om en lastbil med trailer och 27 tons last kor denna stracka sa har den alltsa
gjort ett transportarbete pa 27.000 tonkilometer. Ett stort transportarbete men liten
godsmangd, bara 27 ton. Det ger 27 x 100/2 = 1350 kg CO2. Pa samma stracka skulle taget
med 1 ton last ge 100/900=0,11 Kg CO2. Nu kan taget bara motsvarande 35 trailers a’ 27 ton,
dvs ge 3,85 kg CO2 for att flytta 945 ton. Samtidigt som 1350/3,85 = 350 lastbilar ersatts sett
utifran CO2 produktion. Om lastbilarna kor pa 100 procent HVO-diesel med drygt 90 procent
CO2-reduktion, handlar det om 40 lastbilars utslapp som ersatts.

Detta enkla 6verslag pekar pa att tag har ett 6verlagset mindre CO2-utslapp jamfort med
lastbil och dven sjofart. Dartill en mycket storre lastkapacitetsformaga, nagot som borde
kunna utvecklas till en @n stoérre fordel. Det man kan undra ar varfor har inte detta kunnat
omvandlas till ett lika kostnadsmassigt och operativt dverlagset alternativ.

32



Flera av de i kartlaggningen intervjuade patalade samma resonemang men ocksa att det
finns ett systemfel runt gods pa jarnvag och dar ligger hindren. Samhallet skulle vinna
mycket pa om detta systemfel kunde atgardas.

De grundlaggande tekniska forutsattningarna finns for mer gods pa tag och darmed vore det
av stor vikt att studera vilka hinder, systemfel som finns mer samt i projektform testa olika
atgarder.

Kompetensfragan jarnvag

Kompetensbehovet idag ar mycket stort. Samtidigt ar det stora pensionsavgangar de
narmaste aren. Trafikverket har i rapporten ”Jarnvagsutbildningar 2020 — Mdjligheter och
brister” (19) redovisat stora problem i kompetensforsérjningen inom jarnvag. Det &r inte
framst bristen pa utbildningar utan fa intresserade sékande.

Tre av gymnasieskolans yrkesprogram har utgangar mot jarnvag, El och Energi, Bygg och
anlaggning samt Industriprogrammet. Inom Komvux/Yrkesvux finns tva utbildningar i
Sverige.

Yrkeshogskolan erbjuder utbildningar for bantekniker, signaltekniker, sparsvetsare,
anlaggningstekniker, drift- och underhallstekniker, tagforare m. fl. Samma sak hér ar att fa
elever soker utbildningarna, manga utbildningar startas inte.

Kompetensbehov imorgon. Stora utbyggnader planeras inom jarnvagen. Det finns ett
politiskt mal att 2050 ska gods som transporteras 6ver 30 mil ha 6verforts fran vag till

jarnvag eller sjotransport.

Det krdvs en kraftsamling fran olika aktérer om man ska fa den kompetens som behdvs for
att kunna na ovanstaende mal.
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Svenskt jattefartyg seglar till
Amerika pa 12 dagar

Ett av Sveriges storsta rederier aterupplivar en
6.000 ar gammal teknik till sjoss. Wallenius Marines
nya segelfartyg Oceanbird ska frakta 7.000

Tycho-Brahe ska f4 ett stérre batteripack. Christopher Kullenberg Rothvall personbilar med 90 procent mindre utslépp 1)
MILJO | FARJETRAFIK . vaxthusgaser jamfoért med dagens dieselfartyg.
e
Forsea installerar viarldens
-1 : Uppdaterad: 25 november 2020, 13:24 Publicerad: 23 november 2020, 20:44
StorSta batterlpaCk Dagens Industri 25 november 2020

Rederiet Forsea har beslutat att uppgradera farjan Tycho Brahe med
det storsta batteripacket som nagonsin installerats pa en firja.

Sjéfartstidningen 30 juni 2021

Tre tidningsartiklar (20)(21)(22).

8. Bat

Forandring

Elektrifieringen har borjat na sjofarten. Idag ar pendelbatarna mellan Helsingborg och
Helsingor eldrivna. Rederier bestaller hybridbatar som minskar utslapp med 50 procent och
stora rederier som Wallenius projekterar segeldrivna jattefartyg. Batarnas goda formaga att
bara vikt passar elektrifiering. Samtidigt ar det idag en mycket liten paverkan pa sjéfarten
som helhet. De allra storsta containerfartygen kan per container eller per ton uppvisa god
miljoprestanda och ekonomi nar de tar sig 6ver Atlanten eller fran Asien. Ju mer regional
eller lokal battrafik ar, blir den jamfort med transport pa vag eller pa jarnvag allt mindre
konkurrensmassig. Dartill kommer att den mest anvanda dieseloljan ar sémre ur
miljoésynpunkt.

Ekonomiska faktorer

Det har inte lyckats for oss att fa fram ekonomiska faktorer som paverkar nagon omstallning.
Sjalvklart, om man kan segla enbart pa vind i 10 knop 6ver Atlanten med en jattebat med
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plats for 7000 bilar, borde det kunna ha positiv ekonomisk havstang jamfort med att baten
drivits med diesel.

Kompetensfragan

Detta har inte utretts och for Sérmlands ar det en mycket begransad fraga.
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Braathons Regional Airfnes (BRA),

Hallbart flyg =
‘— ett fundament for =—
framt:dens samha\\e

W etion 5Py A 8 5k Ou bekanta cig med den vig e om hlbahet o g s s 0 D et b
Dagens industri4 oktober 2021, ett inléigg av Transportféretagen (23)

9. Flyg

Forandring

Den forandring som paborjats mot “hallbart flyg” ar inom passagerarflyg. For lite stérre
flygplan pagar forsok med 6vergang till fossilfria biobranslen. Olika flygbolag ar engagerade i
detta. Just flygindustrin har varit mycket hart drabbad under Coronapandemin dar trafik i
princip var nastintill nedlagd eller pa sparlaga. Flyget har ocksa pekats ut som ett av de stora
miljoproblemen vad galler utslapp. Det kan befaras en mer omfattande politisk styrd
begradsning, t. ex att forbjuda flyg som alternativ for kortare distanser. Ett sadant exempel vi
kan komma att se ar restriktioner for att flyga Stockholm - Géteborg.

Aven om privatresor kommer att &terkomma i stérre omfattnimng befaras affirsflyget inte
na tidigare nivaer. Effektiviteten i digitala moten har brett 6kat under pandemin och
kostnader for omfattande affarsresande kan inte langre da rattfardigas.

Det finns dven olika spannande utvecklingar for alltmer elektrifierade flygresor. Elmotorer

kan vara ett kostnadsbesparande komplement vid start och landning av storre flygplan. For
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mindre flygplan for fa personer pagar det fler initiativ att utveckla eldrivna kommersiella
flygplan. Svenska Heart ar ett exempel pa detta.

Obemannade dronare finns redan omfattande, inte minst i militdra sammanhang. Att dessa
kan anvandas for fredlig distribution av paket och brev &r en utveckling som redan pagar.
Det finns idéer om dronare som ”“last mile” leverantor for e-handel men ar inte riktigt pa
plats annu. En omfattande drénare ”last mile” e-handelsleverans kommer driva fram
trafikreglering i luftrummet liknande den vi har for landtrafik. Drénare idag ar redan oftast
miljovanliga eldrivna farkoster.

Om vi ser bort om ”last mile” har godstransport med flyget sin affar dar tid och avstand inte
mojliggdr anvandandet av andra alternativ. Har pratar vi da om storre gods och vikt. Det
finns kommersiella flygplan som kan ta gods till upp till 170 ton. Teknologiskt kommer detta
folja de l6sningar flyget utvecklar for persontrafik och hur att mota ekonomiska och
miljomassiga faktorer.

Ekonomiska faktorer

Flyg har en for i sig stort varde i att snabbt kunna etableras och erbjuda snabb transport. Det
behdvs i princip bara en bit landningsyta och flygplan. Nar man kommer kunna flyga med
riktigt miljévanliga och i jamforelse med marktransport ekonomiska flygplan kommer
flygtransport bli ett kraftfullt alternativ.

Kompetensfragan

Det ar osakert om behov pa grund av vad som hander pa persontransportsidan efter

pandemin och framfor allt for volymen affarsresor. Flygtekniker har det historiskt varit brist
pa och det finns en sadan utbildning i Sormland.
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10.Nya alternativa
transportfordon pa vag

Férandring

Det finns ett glapp mellan distributionslastbil och budcykeln. For distributionslastbilar pagar
nu en diskussion om att 6ka viktgransen for att kunna kéra med B-korkort upp till 4.2 tons
fordon mot dagens begrdnsning pa 3.5 ton. Samtidigt borjar nya foretag utveckla
elektrifierade ladcyklar att kunna bara mer varor. | stadskarnor som Stockholm finns redan
olika aktérer inom distribution, sk. last-mile, som med olika nya fordon prévar sig fram. Det
ar inte bara nya start-up foretag utan dven de traditionella last-mile aktérerna sasom pa
bilden ovan.

| intervjuer med de storre aktérerna ar detta nagot de noggrant foljer. Ett exempel ar att
redan idag har PostNord sma elektriska golfcartliknande fordon for deras brevutlamning.
Andra exempel dar utvecklingen redan skett ar forskolor dar nu frekvent en ladcykel som
kan ta 6 forskolebarn i ladan pa en cykel som framférs av forskoleldararen anvands. Sadana
ladcyklar borjar nu anvandas av hantverkare, brodutkérare och bibliotek. Det finns flera
exempel dar elcyklar tar steget upp till ett storre transportfordon an en traditionell cykel for
en person.
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Ett helt annat tillvdgagangssatt ar att flytta distribution pa vag till luft. | Norrland finns
exempel pa att distribution av lakemedel till slutkund sker med drénare och da handlar det
dven om en last-mile som ar lite langre. Men en snabb leverans och till Iag kostnad.

Vi r bara i borjan pa utvecklingen men att det kommer finnas transportfordon, man boér
kanske med hansyn till dronare saga transportmedel, av helt annan typ an vad vi idag har.

Ekonomiska faktorer

De ekonomiska vinningarna ar val sa stora for last-mile aktorerna som det miljomassiga
positionstagandet. Uppskattningsvis mycket storre. Bade investeringskostnad och
driftkostnad ar sa mycket mer attraktivt for dessa fordon.

For dronare ar det extremt intressant den dag den manskliga foraren, 1at vara pa avstand,
kan tas bort. Idag kan man redan se en 6vervakare skoter flera dronare. Andra exempel
finns inom gruvindustrin dar man fran kontrollrum skoter ett antal elektrifierade borr- och
transportmaskiner.
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11.Rekommendationer

Forstaelse for olika aktorers formaga och situation

Innan vi gar in pa direkta rekommendationer vill vi lyfta fram en generell viktig synpunkt. |
manga olika stodatgarder och stimulansinsatser har det varit en traditionell uppdelning i
stora aktdrer och mindre. Ett typiskt exempel ar att stalla kravet att offentligt finansierade
projekt bara far omfatta foretag med upp till 249 anstallda. Det finns ett engelskt begrepp
"counter-productive” som inte har ett motsvarande svenskt. | de omvalvande processer och
teknikutveckling vi idag befinner oss i ar det nodvandigt att stora aktérer satts ihop med de
mindre. De stora har mojlighet, strategisk blick framat och framtidsspan som ar extremt
viktig att gifta ihop med de mindre foretagens utveckling och begransningar. De stora kan
"satta ribban” de mindre inte formar eller forstar. Tillsammans kan de gora en forandring.
Utan de stora foretagens medverkan ar de mindre forlorade for de har inte kraften att sjalv
driva forandring. For de mindre féretagens skull maste de stora ocksa var med. Detta ar en
mycket viktig rekommendation till alla som utlyser stédatgarder och finansiering av projekt.

Adressera systemfelen

Vi har identifierat flera systemfel. Dessa ar da i sin natur sa allvarliga att andra insatser blir
som ta en huvudvarkstablett utan att géra nagot at varfér huvudvarken kommer, t.ex av
nagot sa enkelt att man behover nya glaségon. Nu ar nog inte de bakomliggande
systemfelen sa enkla att adressera men illustrationen har sin podang. Man maste adressera
kallan till problem och utmaningarna, inte tillfalligt sldta 6ver. Allt som géoms i sné kommer
alltid fram vid to, ar ett talsprak.

En rekommendation &r att studera dkerisektorn strukturellt. Att mindre och mellanstora
akerier har sa anstrangd I6nsamhet ar grunden till manga utmaningar, fran svart med
rekrytering pga. loneldge och arbetsvillkor, till formaga att investera i framtiden. Att kunder
och slutkunder kan halla nere ersattningsnivaerna for transport kan mycket val hdanga
samman med den fraktionerade situationen med manga mindre akerier och internationell
konkurrens. Studie av det senare bor involvera konkurrensbevakande myndighet.

En annan rekommendation ar att adressera ”systemforlusterna” i utbildningssystemen. Det
ar inte acceptabelt att ett av samhallet finansierade system uppvisar ett sa lagt slutresultat.
Med ett sa stort behov av fler utbildade lastbilsférare kan inte ett ineffektivt system bara
skalas upp. Ett konkret projekt som identifierar ”"lackorna” och testar olika insatser for att
overkomma dem behdvs.

Ytterligare ett systemfel som framkom tydligt fran kartlaggningen &r runt det extremt laga
fortroendet for att det kommer att ga att 6verfora godstransport fran vag till jarnvag med
de uppenbara miljomassiga fordelarna det har redan idag. En insats att kartlagga vilka ar
hindren och vad kan goras at dem vore ett viktigt samhallsutvecklande projekt. En sadan
insats vore viktig for att harmonisera den verklighet manga upplever med de politisk satta
malen.
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Den har branschen adr inte jamstalld, 92 % man och 8 % kvinnor ar lastbilsforare. Bilden ser
nagot battre ut for bussférare med 86 % dr mian och 14 % kvinnor. Ar det de tunga lyften vid
lastning och lossning som ar orsaken eller nagot annat? En annan del att arbeta vidare med
ar forare med utlandsk bakgrund som ar 41% for buss medan vi inte funnit nagon statistik
for lastbil. En stor fraga som vi rekommenderar bli ett eget nytt projekt, dels studera hur
rekrytering gar till och pa vilka grunder, dels testa olika forbattringsinsatser.

Det behdvs stod till naringen runt teknikutvecklingen, speciellt till de sma och mellanstora
transportforetagen. Idag ar det framst de stora lastbilstillverkarna som star for detta. Men
en oberoende part skulle har kunna formedla en bredare bild. M6ten med de stora
transportforetagen ar viktig for de sma och medelstora. Ofta ar de sma och medelstora
underleverantorer till de stora. | var rapport tar vi upp de stora foretagens planer for
framtiden. Har ar det viktigt att skapa forum, forelasningar och diskussioner mellan
parterna. Vi rekommenderar en stodinsats, kanske som ett projekt for detta.

Naringen, speciellt till de sma och mellanstora transportféretagen har ett patagligt behov av
att kunna fa genomgangar av de politiska malen, ssmmanfattning av nya utredningar och
annan information som paverkar. Var kartlaggning pekar pa en forvanande okunskap bland
de sma och mellanstora transportforetagen. Har behovs insatser goras for bana vag for
acceptans och framférhallning.

Samarbetet mellan utbildningar och naringen behover utvecklas, bade gallande innehall i
utbildningen, APL och fortbildning av yrkesldrare. Majlighet till fortbildning for redan
verksamma i branschen finns ocksa. Har kan ett samarbete mellan sma och medelstora
transportforetag vara mojlig t. ex genom en ansokan till Europeiska Socialfonden. Det
optimala skulle vara att dven de stora foretagen finns med for att delge sina framtidsbilder.
Bristen pa forare och annan personal gor det svart med traditionell utbildning. Har maste
man hitta nya l6sningar t ex erbjuda korta digitala utbildningar eller seminarier.

Vi har fatt signaler om att det &r svart for elever pa gymnasieskolan att fa ett godkant
Yrkeskompetensbevis, YKB. Har bér man se 6ver hur man kan lagga upp utbildningen pa ett
annat satt, t.ex. hur kan man arbeta med juridiska begrepp sa att forstaelsen blir battre hos
eleven. En annan del som behover utvecklas ar att for de flesta lastbilsforare ar inte kora
sjalva fordonet den mest omfattande uppgiften. Detta géller framst distribution dar
interagerande med andra vid hamtning och leverans dominerar. Det stéller krav pa andra
fardigheter.

Inom Region Sérmland finns ett branschforum for transport och logistik. Detta ar ett forum
som bor vara delaktig i ett kommande projekt. Representanter fran transportféretagen sitter
med i gymnasieskolans programrad. Forumet bor breddas till ett mer omfattande
deltagande fran fortagen, inte minst fran de storre.

Andra rekommendationer ar att stodja elektrifieringsutvecklingen inom bat och flyg. For
badgge transportsatten blir detta avgorande. Ett annat exempel &r att verka for att eldrivna
distributionsfordon for koras pa B-korkort upp till en vikt pa 4,2 ton, jamfort med dagens
begransning pa 3,5 ton, for fa samma lastkapacitet som fossildrivna fordon.
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