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till Trafikanalys

1. Bakgrund

Under hosten 2021 genomfor Trafikanalys studier av innovationsverksamhet i godstransportsystemet.
Syftet dr att ge en fordjupad lagesbild av innovationssystem och processer pa omradet transport och
logistik genom jamforelser mellan sektorer och branscher i Sverige och andra lander. Kunskaps-
underlaget ska bidra till Trafikanalys uppfdljning och utvardering av den nationella godstransport-
strategin. Det omfattar statistik, foretagsundersékningar och inventering av statliga insatser.
Undersokningarna avser innovationsverksamhet bland transportforetag och transportképare och
omfattar intervjuer med foretrdadare for storre och mindre foretag. Uppdraget bygger pa intervjuer med
foretradare for storre transportkdpare. Som underlag for arbetet har Trafikanalys granskat
transportkopares ars- och hallbarhetsredovisningar, om och i sa fall vad som de skriver om sina
innovationsinsatser pa omradet.

IVL Svenska Miljdinstitutet har pa uppdrag av Trafikanalys planerat, genomfort och dokumenterat
intervjuer med foretradare for storre transportkdpare. Syftet med intervjuerna ar att sammanstalla
transportkdparnas syn pé och erfarenheter av innovations-verksamhet kring logistik och
godstransporter i Sverige och eventuellt &ven andra lander. Fragor som belysts ar:

e Hur organiserar foretagen innovationsarbetet inom omradet?
e Hur ser deras mal och planer ut?

e Vilka lardomar och erfarenheter finns fran tidigare och aktuella projekt, exempelvis samverkan
med andra aktorer och privat-offentlig samverkan?

e Hur ser de pa innovationsférmagan hos foretag verksamma inom godstransportmarknaden?

e Hur ser foretagen pa mojligheter och hinder f6r innovationsarbete i Sverige och andra lander?

2. Metodik

Rapporten ar baserad pa intervjuer med representanter for stora transportkdpande foretag i
Sverige. Val av foretag baseras pa flera kriterier. Trafikanalys delade in foretagen i grupper baserat
pa en genomgang av ars- och hallbarhetsredovisningar fran foretagen, dar foretagen delades de in i
prioritetsgrupp 1, 2 och 3 utifrdn hur mycket foretagen skriver om logistik och godstransporter i
dessa material. Malet har varit att i forsta hand inkludera foretag fran 6vre spannet, men undantag
har gjorts. Vidare har IVL i urvalet forsokt uppna en jamn balans mellan olika industrisektorer,
framforallt mellan verkstadsindustri, basindustri, tillverknings-industri och livsmedelsindustri
(inkl. dagligvaruhandel). Dessutom har malet varit att inkludera foretag med stor geografisk
spridning i Sverige samt att ha med snabbt vaxande foretag savél som stora befintliga foretag.

Totalt har 13 intervjuer gjorts pa Teams, varav en tillsammans med Trafikanalys. Langden pa
intervjuerna har varierat mellan 20 och 45 minuter, varav majoriteten varit cirka 30 minuter
(intervjun som gjordes tillsammans med Trafikanalys utgér ett undantag da den var 90 minuter).

112 intervjuer deltog en respondent och i en deltog tva (respondenternas positioner diskuteras i 3.2
nedan).!

! Da intervjun som planerades av och genomfdrdes tillsammans med Trafikanalys hade ett delvis annat fokus dn dvriga intervjuer ar
denna intervju inte alltid underlag for analys i studien.
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Trafikanalys var intresserade att fa svar kring hur foretagen hanterade forfragningen om intervju
och deras forslag till foretrddare att intervjua. I merparten av fallen (9/13) har foretrddare
foreslagits av foretagen sjdlva, och i dessa fall har kontakt tagits direkt med foreslagen person som
ocksa genomforde intervjun. I ytterligare ett fall har intervju planerats av Trafikanalys. I tva fall
har kontakt tagits med foretagsrepresentanter som IVL tidigare haft kontakt med och i ett fall har
en logistikchef identifierats via Linkedin. I de senare tre fallen har fraga stallts om vem i foretaget
som dr ansvarig for utvecklingsarbete pa logistik- och godstransportomrédet. I samtliga fall har
personen bekréftat och saledes deltagit i intervjun. Intresset for att delta var stort. Bara ett foretag
tackade nej till att delta, och tva av foretagen som kontaktades svarade inte.

3. Resultat fran intervjuer med
transportkopande foretag

Detta kapitel innehaller en genomgang av relevanta teman for uppdraget. Det ror 6vergripande
mal och ambitioner som foretagen har inom innovation och utveckling av transportomradet, hur
utvecklingsarbetet dr organiserat, utvecklingsarbetets innehall, samverkan och bild av framtida
utvecklingspotential.

3.1 Overgripande mal och ambitioner i
utvecklingsarbetet

Pa fragan om vad foretagen har for typ av mal och ambitioner fér utveckling inom logistikomradet
har en viktig utgdngspunkt varit att lata respondenterna sjdlva definiera vad utvecklingsarbete ar.
Saval frdgorna som presentation av projektet har darfor formulerats med avsikt att inte leda in
respondenterna pa sarskilda tematiska omraden, exempelvis miljo och klimat. Darmed kan en
analys goras av hur foretagen sjdlva tolkar grundfragan vad ir utvecklingsarbete och vart vill de
komma med utvecklingsarbetet. Denna analys baseras pa forfattarens tolkning av respondenterna,
vilket innebar att det dr en samlad beddmning av vad respondenterna framhallit och hur det sagts
som paverkar vad som ses som viktiga utvecklingsomraden.

En fOrsta iakttagelse ar att de allra flesta respondenterna av relativt snabbt kom in pa klimatfragan.
Antingen har det omedelbart sagts att klimat &dr den viktigaste punkten i utvecklingsarbetet, eller
sa har respondenten forst nimnt andra punkter for att sedan poangtera att klimat &r den viktigaste,
eller s& har klimat beskrivits som en av de viktigaste punkterna. Det enda undantaget, dér
respondenterna sjdlva inte lyft klimatfragan, ar ett basindustriforetag dar transporterna i dagslaget
néastan uteslutande genomfdrs pa elektrifierad jarnvag pa grund av att godsets vikt inte kan eller ar
mycket oldmpliga att fraktas med lastbil.

Det framkom ocksa att klimat dr den miljo- och hallbarhetsaspekt som framforallt lyfts. Flera av
respondenterna har i en férsta omnamning sagt antingen milji eller hdllbarhet, men nar exemplen
namnts har det varit tydligt att det framférallt varit klimat som asyftats. Vissa undantag har
noterats (och diskuteras nedan), men det ar tydligt att utvecklingsarbetet pa logistikomradet ofta
ses som en del av foretagens klimatarbete.
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I vissa fall ar malen eller ambitionerna knutna till kvantifierade mal medan de i andra fall pekar pa
en allman inriktning for arbetet. Vidare beskrivs det att arbetet i vissa fall ar knutet till nyckeltal
(KPILer) som anvédnds i uppfdljning och/eller kop av transporttjanster.2 For klimat beskrev en
majoritet av foretagen att de har ndgon form av kvantifierat mal. Antingen &r malet satt att
foretagets transporter ska vara fossilfria till ett angivet ar (dvs att alla fossila branslen ska vara
ersatta) eller som ett reduktionsmal till ett angivet mal jamfort med ett basar. En iakttagelse &r att
foretag som sadtter mal om fossilfrihet verkar lagga storre vikt vid biodrivmedel &n andra, vilket
kanske inte ar forvanande givet att det behovs for att uppfylla mélet. Men fragan dr om olika mal
paverkar foretag pa olika sétt eller om det snarare handlar om att féretag som ser biodrivmedel
som en viktig del i sin omstallning tenderar att strava mot fossilfrihet. Malen ar i vissa fall knutna
till foretagsovergripande mal, exempelvis foretag som har Science-Based Targets eller andra
foretagsovergripande klimatmal. I andra fall 4r de specifika for godstransporter. I ett fall 4r mélen
olika mellan transporterna som utfors i egen regi och de som kops in, dar malet for egna
transporter ar helt fossilfria branslen medan de for kopta transporter stéller krav pa att akeriet ska
ha en plan for omstéillning (for 6vriga foretag ar det antingen samma mal eller sa kops alla
transporter).

Det &r inte mojligt att utifrdn intervjuerna avgora huruvida ett kvantifierat mal innebar att
foretagen arbetar mer genuint med fragan eller ej. I atminstone tva fall har respondenterna gett ett
intryck av att foretaget arbetar mer systematiskt och ambitiost 4n andra med klimatpaverkan fran
sina godstransporter utan att ha ett kvantifierat mal, medan vissa av intervjuerna tyder pa det
omvanda.

Bland andra 6vergripande mal och ambitioner som ndmns i intervjuerna ar det framfdrallt
effektivitet och optimering som sticker ut som viktigt for samtliga foretag. Detta &r inte forvanande
eftersom det har en stark koppling till badde kostnad och kvalitetsmal for logistiken. Darmed ar
kostnadsreducering en trolig drivkraft till denna typ av utvecklingsarbete, Aven om alla foretag
lyfter det som viktigt tyder intervjuerna pa att foretag inom verkstadsindustri och skogsindustri
lagger mer tonvikt pa optimering och effektivisering, till skillnad fran framforallt
livsmedelsforetag. Detta skulle kunna peka pa att livsmedelsforetag ar mer fokuserade pa direkta
miljoatgarder sdsom biodrivmedel och elektrifiering &n andra foretag. Andra mal och ambitioner
som ndmns beror exempelvis sdkerhet och arbetsférhéllande for chaufférer, men det &r tydligt att
miljo/klimat och effektivisering/optimering dr de tva stora overgripande malen.

2 Det ar dock viktigt att ndmna att alla foretag inte blivit explicit tillfrigade om KPLer, s& av intervjuerna gar det inte dra slutsatser
kring eventuell avsaknad av sadana.
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Tabell 1. Foretagens 6vergripande mal och ambitioner pa logistikomradet.

Marknadsfokus Mal och ambitioner som niamns som enskilt Andra mdl och ambitioner

viktigast (enbart foretag som pekat ut ett enskilt | som nimns som viktiga
omrdde som viktigast)

Business to business | Forbattra generell effektivitet (framst pajarnvag) | Klimat (6vergripande

(BtB) foretagsmal om fossilfrihet)?

Business to Klimat (fossilfrihet) Ruttoptimering, sékerhet,

consumer (BtC) digitalisering,

BtB Klimat Leveranspunktlighet

BtC Klimat (fossilfrihet for egna transporter) Inget ytterligare lyftes som
viktigt

BtB Leveranspunktlighet Klimat (reduktionsmal), 6ka
andelen jarnvag

BtC Klimat (fossilfrihet) Fyllnadsgrad, effektivitet

BtB Inget lyftes som enskilt viktigast Leveranseffektivitet, klimat,
kostnadsutveckling

BtC Inget lyftes som enskilt viktigast Effektivitet i
logistikorganisation,

effektiva natverk och floden,
klimat, korta ledtider

BtB Inget lyfts som enskilt viktigast Klimat, anpassad effektivitet

BtB Hallbarhet/klimat Globala logistiklosningar,
digitalisering

BtB & BtC Klimat Effektivitet

BtB & BtC Inget lyftes som enskilt viktigast Effektivitet, klimat,
digitalisering

BtB Frigan inte stilld Fragan inte stilld

3.2 Utvecklingsarbetets organisation

I detta avsnitt beskrivs hur utvecklingsarbetet kring logistiken ar organiserad inom de intervjuade
foretagen. Eftersom foretagen blivit tillfragade om intervju med just utvecklingsansvarig for
logistik ar respondenternas positioner en viktig del av beskrivningen.

Tabell 2. Respondenternas avdelningar samt roller.

Avdelning | Roll (ej faktisk titel)

Supply chain Avdelningschef

Logistik Avdelningschef

Logistik Hallbarhetschef

Produktion Teknisk chef

Supply chain Avdelningschef

Supply chain/logistics Senior director

Egendgt logistik- och transportbolag | Transportchef

Supply chain Logistikchef

Logistik Fordonschef

Logistik Chef for logistikutveckling;
Chef kopplat till underhall

Supply chain Logistik- och transportchef

Logistik Transportchef

Logistik Haft olika roller inom logistik, bl.a. som chef

% En vésentlig aspekt &r att de flesta transporter redan utgors av elektrifierade tdg da produkterna inte dr lampade for lastbil.
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Merparten av respondenterna (11 av 13) &r placerade i nagon form av supply chain-avdelning eller
logistikavdelning, se Tabell 2. Respondenternas avdelningar samt roller. Darutover ar en
respondent placerad i en produktionsavdelning dar logistik ingar tillsammans med andra
produktionsrelaterade omraden och en respondent placerad i ett separat egenégt logistik-foretag.
Samtliga innehar nagon form av chefsroll, antingen chef for en hel avdelning (3 av 13) eller
avgransade omraden inom avdelningen/bolag (10 av 13).

Iintervjuerna framkom att det finns ytterligare variationer avseende logistikens organisation. Ett
antal av foretagen har till exempel separerat ansvaret for inkommande och utgaende transporter
och respondenterna har i dessa fall ansvarat for den ena av transporterna. Ytterligare ett foretag
med stora godsvolymer pa kol har separerat land- och sjotransporter, déar landtransporter ligger
under logistik och sjofart under supply chain. Tre foretag har egna logistikforetag, en med ett bolag
som skoter alla transporter (dar respondenten ar placerad), en med fyra olika bolag som skoter
olika delar av transportflodet samt en med en egendgd tagoperator som dven utfor
transporttjanster for andra. Det dr svart att dra nagra slutsatser kring varfor just dessa tre
organiserat sig pa detta sétt da det egentligen bara &r ett av dem som sticker ut fran mangden med
mycket omfattande volymer godstransporter. Slutligen har ett foretag ocksa en sérskild
hallbarhetsfunktion inom logistik dar respondenten ar hallbarhetschef,

Nar det géller organisationen av utvecklingsarbetet framgick det att i allmanhet &r respondenten
och den avdelning respondenten ingar i som &r dvergripande ansvarig. Med andra ord &r det i
samtliga fall ndgon form av chef som har utvecklingsansvaret. Det beskrivs ocksa att utvecklings-
arbetet i huvudsak utfors inom dessa avdelningar, men vissa framhaller att det ocksa inbegriper
samverkan med andra delar av foretagen samt externa aktdrer (se vidare i 3.5 Samverkan).

Det finns en viss variation i ansvar som i stort sett verkar folja de olika organisationsuppldaggen
beskrivet i stycket ovanfor. Utvecklingsansvaret for olika delar av logistiken ligger pa den
avdelning och chef som ansvarar for respektive del. En aspekt som verkar variera dr ocksa i vilken
utstrackning strategiskt utvecklingsarbete kombineras med operativt arbete. Vissa respondenter
beskriver exempelvis transportplanering (som exempelvis ruttplanering) som ett viktigt
utvecklingsomrade, men detta brukar respondenten sjélv inte ha ansvar for utan ligger pa andra
befattningar. Detta ansvar verkar sdllan ligga pé chefsniva. I andra fall &r sjdlva transport-
planeringen utlokaliserat till transportforetag. For dessa foretag handlar optimering och
effektivisering snarare om att genom digitala verktyg, samarbete och kontrakt fa transport-
foretagen att sjdlva utfora optimeringsatgarder. Detta pekar pa att en viktig strategisk fraga ar vem
som ska gora vad, och vad som ska upphandlas och inte. Atminstone ett foretag som sjilva
ansvarar for transportplanering framholl att man vill undvika att transportforetag ansvarar for
transportplanering eftersom det forsamrar foretagens mojlighet att paverka transporterna. Utifran
intervjuerna verkar det finnas olika uppfattningar om det ger positiva eller negativa effekter pa
utvecklingsarbetet om transportplanering utgors i egen regi eller ar upphandlad.

3.3 Utvecklingsarbetets innehall

I det har kapitlet redogors och diskuteras teman som aterkommer kring foretagens utvecklings-
arbete pa logistik- och transportomradet. Overgripande har dessa delats in i tre kategorier, i) miljo,
klimat och hallbarhet, ii) transportkvalitet samt iii) digitalisering.
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3.3.1 Miljo, klimat och hallbarhet

For miljo, klimat och annan hallbarhet beskriver foretagen en rad olika inriktningar pa utvecklings-
arbetet som kan delas in i fyra 6vergripande atgardskategorier: i) alternativa drivmedel och
elektrifiering, ii) optimeringar och effektivitet, iii) byte av transportslag, samt iv) sociala fragor.
Darutover beskrivs utvecklingsarbete som handlar om att anvanda data och digitalisering for att i
praktiken styra mot minskad milj6- och klimatpaverkan. Detta beskrivs under 3.3.3 Digitalisering.

Alternativa drivmedel och elektrifiering

Det ar tydligt att en sdrskilt vanlig inriktning pé utvecklingsarbetet handlar om att 6ka
anvandningen av alternativa drivmedel (bade flytande biodrivmedel och biogas) samt att
elektrifiera godstransporterna. Inom detta framstar det som att flytande biodrivmedel ar den fraga
som foretagen generellt lagger mest vikt vid. Inte minst dterkommer HVO som ett drivmedel som
betraktas som sarskilt viktig for att kunna ersétta fossila branslen, &ven om andra alternativ ndimns
(B100, etanol, FAME, etc.). Aven om HVO betraktas som viktigt s ser de flesta att det dr forenat
med risker pa sikt, vilket explicit och implicit beskrevs som drivkraft att inte enbart forlita sig pa
HVO i omstéllningen utan att ocksa strava mot att anvanda bade andra biodrivmedel, biogas och
ellastbilar. Den framsta risken fOretag ser ar en brist pa framtida tillgang, inte minst drivet av
reduktionsplikten, som vissa beskrev att det paradoxalt nog gor deras klimatarbete svarare. Aven
annan miljopaverkan av HVO, sdsom biologisk mé&ngfald, beskrivs som en risk (dock i en mindre
utstrackning).

Intervjuerna tyder pa att grunden i att uppna malen kring biodrivmedel ar kravstéllning gentemot
transportforetag. Men det ar tydligt att utvecklingsarbetet tenderar att inkludera mer &n sa, bade
att gora langsiktiga strategier och ha dialog och samverkan med drivmedelsleverantorer. En sak
som framkom var att ett foretag som utfor storsta delen av transporterna sjdlva och upphandlar en
mindre del har olika mal f6r egna och kopta transporter, dar de har ett skarpare mal for sina egna
an inkOpta transporter. Nagra foretag, med lagre ambitioner for just biodrivmedel, ansag att
reduktionsplikten ger en tillrdcklig inblandning av just flytande biodrivmedel, och patalade att de
atminstone i dagslaget fokuserar pa annat.

Vidare gav intervjuerna intryck av att vissa faktorer gor det mer troligt att foretag ldgger storre vikt
vid just biodrivmedel i sitt utvecklingsarbete. Nagra sadana faktorer &r att de 4r konsumentnéra
(inte minst livsmedelsforetag) och att de har synliga transporter med foretagets namn pa fordonen.
Det finns flera studier som tyder pa att nérhet till konsument gor att foretag lagger mer vikt vid
miljo generellt inom sin logistik (se Jazairy och von Haartman, 2020), men fragan dr om det ocksa
tenderar att resultera i mer fokus pa just biodrivmedel. Detta skulle kunna foérklaras av att det finns
starka marknadsforingsskal att satta ”100% fossilfria transporter” jamte foretagets logga. Bland
foretagen med ldagre ambition kring biodrivmedel marks olika typer av BtB-industrier (tillverkning,
ravaror och petroleum).

En viktig vidare fraga galler huruvida fokus pa biodrivmedel gor att féretagen lagger mindre vikt
vid andra typer av atgarder. Intervjuerna tyder pa att detta i vissa fall skulle kunna vara fallet,
sarskilt i forhallande till 6verflyttning fran vag till jarnvag. Samtidigt tyder en del intervjuer pa
motsatsen, exempelvis ett konsumentorienterat foretag lokaliserat i 6vre Norrland som bade har
mal om fossilfria transporter och uppger att de fokuserar pa att anvianda jarnvag i sa stor
utstrackning som majligt for langvéga transporter. Det kan ocksé vara s att respondenter fran
foretag med hoga ambitioner for biodrivmedel tenderar att prata mer om detta dn andra atgarder.
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Ett annat biodrivmedel som omnadmnts i flera intervjuer dr biogas, sarskilt i flytande form (LBG) da
det mojliggor langre rackvidd an CNG. Det ar tydligt att bilden av biogas dr annorlunda mot
flytande biodrivmedel (och sérskilt HVO) genom att biogas istéllet ses som positivt och 6nskvart
att anvéanda. Bilden &r att biogas och elektrifiering ses som det viktigaste for utvecklingsarbetet pa
lang sikt. I dagslaget har foretagen kommit varierande langt i anvandning av LBG, ett livsmedels-
foretag beskrev exempelvis att de i dagsldget har 30 egna fordon som drivs p4 LBG medan ett stal-
foretag beskriver att de framforallt ser LBG-fordon som ett reellt alternativ pa sikt.

Nast efter flytande biodrivmedel framstar det som att elektrifiering dr den atgard inom temat som
far mest fokus. Endast i tva intervjuer har det inte lyfts som viktigt, ett basindustriforetag som
framforallt anvander jarnvag och ett petroleumfdretag som beskriver att de varken idag eller pa
sikt kan anvanda ellastbilar pa grund av explosionsrisk. Givet teknologiska mognadsgraden for
tunga ellastbilar dr det dock tydligt att elektrifiering framforallt beror arbetet framat, &ven om
nagra har/anvander enstaka eldistributionsbilar samt i dtminstone ett fall en ren ellastbil. Ett
konkret projekt som en respondent ndmnt dr planer pa att endast kora ellastbilar mellan hamnen
och fabriken, en strdcka pé 11 km. Detta projekt genomfors tillsammans med fordonstillverkare.
Vidare ndmndes vétgas av ndgra respondenter som en del av utvecklingsarbetet, men det &r tydligt
att detta generellt ar betydligt mindre konkret dn batterielektrifiering och snarare ses som en
eventuell mojlighet i framtiden, vilket troligtvis forklaras av skillnad i teknikmognad.

En generell reflektion ar att kring de olika alternativen for fossilfria vagtransporter framstar det
som att foretagen i allménhet ser flytande biodrivmedel (sérskilt HVO) som det viktigaste
alternativet i dagsldget och for utvecklingsarbetet pa kort till medellang sikt, medan elektrifiering
och biogas ar det framsta fokuset for utvecklingsarbetet pa lang sikt. Detta skulle kunna innebéra
att foretag som varit tidiga med biodrivmedel ocksa kommer vara tidiga med LBG och
elektrifiering, men samtidigt ar det flera foretag utan hoga ambitioner for just biodrivmedel som
lagger stor vikt vid LBG och elektrifiering i arbetet framat.

Avslutningsvis ska det ndmnas att i nagra intervjuer lyftes dven drivmedel f6r andra trafikslag an
lastbilar som en utvecklingsfraga. Ett foretag som uppgav att de har stort fokus pa jarnvégs-
transporter via ett egendgt logistikbolag beskriver att de arbetar for elektrifiering av stickspar. Ett
annat (tillverkande) foretag verksam i norra Sverige beskrev att de anvander basta tillgangliga
fartyg, vilket i dagsldget sdgs vara LNG-drivna fartyg, och att de satsar pa LBG pa sikt. Det ar dock
tydligt att det ar vagtransporter som ar foretagens framsta fokus avseende drivmedel.

Optimeringar och effektivitet

En atgardskategori som namnts minst lika mycket som drivmedel &r olika former av projekt kring
optimering och effektivisering. I intervjuerna ndmns en mangd olika atgarder pa olika nivaer,
exempelvis for optimering av rutter, hogre fyllnadsgrader och effektivisering av hela logistik-
system. Det dr tydligt att den framsta drivkraften inte nédvandigtvis ar miljo och klimat, utan
kostnad, men att det ses som en av de viktigaste klimatatgarderna (troligen viktigast tillsammans
med biodrivmedel i dagsldget). Respondenterna uttryckte sig pa olika sitt kring dessa atgarder,
men ofta i stil med att det &r ”sjalvklart” att jobba med det eftersom det ses som sldseri att inte
nyttja transportkapacitet i sa stor utstrackning som majligt. Flera har ocksa beskrivit det som ”win-
win” da optimering bade minskar utsldpp och kostnader. De inriktningar i utvecklingsarbetet som
lyfts av respondenterna berdr framforallt digitala verktyg och logistikorganisationen som helhet.
Dessa beskrivs under 3.3.2 I betydligt mindre omfattning &n milj6 och klimat nimns dven sociala
fragor som ett utvecklings-omrade. En respondent (vars roll ar fordonsansvarig) beskriver sakerhet
for chaufforer som ett viktigt omrade. Ytterligare tva beskriver att de arbetar med att forbattra
sociala villkor for chaufforer. Darutover lyfter en respondent hastighetsefterlevnad som en viktig

10



Rapport U 6526 - Innovation inom logistik och godstransporter bland transportképare — underlagsrapport
till Trafikanalys

sakerhetsfraga for chaufforer, men att det 4ven Okar bréanslekostnader och utsléapp. Foretaget
samarbetar med Trafikverket i ett projekt for att 6ka hastighetsefterlevnaden bland tunga fordon.

Transportkvalitet respektive 3.3.3 Digitalisering. Utover aspekter som namns dér lyfts tva
inriktningar for optimering och effektivitet som galler fordon:

e En atgird kopplat till temat som beskrevs som viktig av tre foretag berdr langre och tyngre
fordon. Dessa tre foretag har gemensamt att de antingen producerar eller baserar sin
produktion pé tunga basravaror. Det framholls att det inte ror sig om nagot avancerat
utvecklingsarbete; det dr redan idag tillatet for foretagen att lasta tyngre pa ménga végstrackor.
Daremot ses det som en viktig fraga for framtida optimeringar, varfor de forsoker paverka
Trafikverket att snabbare utoka végnatet som ar godkant for Barighetsklass 4 (BK4), det vill
sdga for fordon med maximal bruttovikt pa 74 ton.

e [Ett foretag ser stor potential i langre tag. Eftersom det ror sig om en juridisk fraga kan de inte pa
egen hand forldnga tagen, men i utvecklingsarbetet ingar att ha dialog och samverkan med
Trafikverket och tagoperatorer kring det.

Nagot som respondenterna generellt lagt lite fokus pa ar energieffektiva fordon. I stort sett ar det
bara i en intervju det framstatt som att energieffektiva fordon setts som en prioriterad strategisk
fraga, och i det fallet var bade elektrifiering och biodrivmedel betydligt ldgre prioriterat dn for
resterande foretag. Dessutom sag ett foretag med stora volymer tagtransporter energieffektivitet i
lok som en viktig utvecklingsfraga. I 6vrigt har euro-klasser namnts i forbifarten, som dock inte
direkt handlar om energieffektivitet. Generellt framstar det i intervjuerna som att det ar
kopplingen till biodrivmedel, biogas och elektrifiering samt i mindre grad tunga fordon som ar
prioriterat kring fordon i utvecklingsarbetet och inte energieffektivitet. Detta kan bero pa flera skal,
men tankbara forklaringar ar att det ses som transportleverantérernas ansvar eller att foretagens
handlingsutrymme &r begransat till att stélla krav pa Euro 6.

Byte av transportslag

Ett mal som ndmnts av de flesta respondenterna handlar om 6verflyttning fran vag till tag och
sjofart.* En iakttagelse ar att foretagen varit mer konkreta kring utvecklingsarbeten pa omradet an
forvantat. Sarskilt tydliga har vissa respondenter varit kring jarnvagslosningar, for sjéfart har mer
generella viljeyttringar att 6ka andelen sjofart beskrivits. For 6kad andel av bade sjofart och
jarnvag kravs engagemang och prioritering bland transportkdparna for att fa till ett fungerande
upplédgg, da trafikslagen ar omgardat av storre komplexitet gidllande kapacitet, samordning och
administration dn vagtransporter.

Nedan beskrivs intressanta utvecklingsarbeten kring jarnvdg som namnts:

e Ett projekt handlar om teknikutveckling for att 6ka kapaciteten pa tagen genom att méojliggora
att jarnvagsvagnar anvands for bade in- och uttransporter. Bakgrunden till detta ar att godset
som transporteras in till anldggning har vasentligt andra former dn godset som skickas ut, vilket
tidigare gjort att det inte varit mojligt for foretaget att anvinda samma vagnar till bagge
transportriktningar. Tidigare 16sning har varit att hdnga pa extra vagnar, vilket resulterat i att
fyllnadsgraden pa taget aldrig kunnat 6verstiga 50% (och i realiteten varit &nnu lagre eftersom
det ar svart att uppna 100% fyllnadsgrad pa de tillgéngliga vagnarna). Det pagéende
utvecklingsarbetet handlar om att ersétta extravagnarna med en flexibel vagnplattform som gor

4 Undantagen &r ett basindustriféretag som redan har merparten av sina transporter pa jarnvag, ett livsmedelsféretag som hanterar
farskvaror som oftast har kort hallbarhetstid samt ett petroleumforetag som anvéander sjofart i stor utstrackning.
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att samma vagn kan anvéndas for olika varugrupper. Det papekas att i teorin méjliggor detta
100% fyllnadsgrad samtidigt som det forutsatter farre kostnadsbindande vagnenheter.

e En annan respondent beskrev att de inte har ndgon pagaende teknikutveckling pa jarnvags-
sidan, men att de arbetar aktivt for att hitta upplagg som mojliggor tagtransporter pa korta
strackor. Tidigare utgdngspunkt for foretaget har varit att det krdvs 15-20 mil samt ett stabilt
flode av en storre volym for att tag ska bdra sig ekonomiskt. I ett pagaende projekt tittar de pa
upplédgg dar de far god ekonomi dven pa kortare stréackor, fran ca 5-10 mil, vilket ofta handlar
om transporter mellan olika produktionsanlaggningar. Losningen som beskrivs ar att
kombinera system, exempelvis att nyttja maxlangd pa tdgen och hinga pa vagnar for kortare
leveranser pa tdg med langre destinationer.

e Ett tredje projekt som ndmnts har syftat till att 6ka andelen jarnvag for intransporter av rdvaror
som importeras fran ldnder pa kontinenten till produktionsanldggningar i Sverige. Detta projekt
beskrevs som lyckat och att det framholls att de i dagsléget har en stor andel av sin import pa
jarnvéag. Anledningen till att dessa transporter ar lampliga for jairnvdag menade respondenten
beror pa att de kan planera sin produktion med relativt lang framférhéllning. Detta innebar att
de inte ar beroende av korta ledtider och darmed kan anvanda jarnvag. Det beskrivs som en
stor skillnad mot inrikes uttransporter, dar kunder (bland annat dagligvaruhandel och
restauranger) garanteras leverans inom 24 timmar fran bestéllning. I dessa fall dr det svart, eller
narmast omojligt, att anvédnda jarnvédg. Som reflektion kan ndmnas att det har &r ett bra exempel
pa hur transportkvalitetskrav hindrar eller méjliggor miljoarbete, vilket diskuteras vidare
nedan.

e Ett fjarde projekt som beskrevs handlar om samarbete med andra transportkpare for att kunna
upprétthalla regelbundna godstdgsavgangar. Samarbetet har inneburit att tdgoperatoren har en
hog och stabil fyllnadsgrad i bagge riktningar. Detta dr inget pagdende utvecklingsprojekt men
beskrevs som ett fungerande koncept for att ha en hog andel gods pa jarnvég.

e Ett annat foretag beskrev att de har ett egendgt transportforetag som enbart sysslar med
tagtransporter, vilket mojliggjort for dem att frakta en stor del av sina exportvaror pa jarnvag.

Overflyttning fran flyg har nimnts i betydligt mindre omfattning &n fran vag. Framforallt har
respondenterna konstaterat att de forsoker undvika att flyga 6ver huvud taget, troligen beroende
pa en kombination av hoga kostnader och stora utslapp. For ménga foretag blir det ibland
nodvandigt att flyga gods, till exempel vid brist pd komponenter och kortsiktig/fel i produktions-
planering. Att flyga mindre gods verkar dock inte vara ett vanligt utvecklingsomrade utan det
framstar snarare som att ett mal i den operativa logistik- och produktionsplaneringen &r att ha
tillrackligt god framforhéllning for att det inte ska bli nédvandigt att flyga.

Sociala fragor

I betydligt mindre omfattning &n miljo och klimat ndmns &ven sociala fragor som ett utvecklings-
omrade. En respondent (vars roll dr fordonsansvarig) beskriver sakerhet fér chaufférer som ett
viktigt omrade. Ytterligare tva beskriver att de arbetar med att forbattra sociala villkor for
chaufforer. Darutover lyfter en respondent hastighetsefterlevnad som en viktig sakerhetsfraga for
chaufforer, men att det &ven okar branslekostnader och utslapp. Foretaget samarbetar med
Trafikverket i ett projekt for att 6ka hastighetsefterlevnaden bland tunga fordon.

3.3.2 Transportkvalitet

Ett utvecklingsomrade som namnts av flera respondenter ror transportkvalitet, att utveckla
logistikverksamheten sa att den svarar mot foretagets behov. Tva 6vergripande komponenter kan
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utkristalliseras ur intervjuerna: natverk och fléden (inklusive optimering och effektivisering) och
tidsrelaterade aspekter (ndra relaterat dr digitalisering, som berors for sig under 3.3.3
Digitalisering).

Transportservice

Kopplat till omradet natverk och floden beskrevs behov att omforma logistikorganisationen
efter fordndrade affarsupplédgg. Ett foretag namnde expandering till nya marknader som ett
stort och kontinuerligt utvecklingsomrade. I det fallet handlar det om att foretaget etablerat
sig i nytt stort land och maste expandera och anpassa logistiknatverket for att tacka
marknaden. Ett annat foretag planerar langsiktigt for en forandrad affarsplan da foretaget
successivt ska producera en annorlunda produkt &n idag, vilket kraver forandringar i
logistiknatverket da flodena forandras. Darutéver beskrev en respondent att foretaget stallt
om sin affirsmodell genom att de erbjuder farre produkter som ska kunna levereras
snabbare, vilket ses som en viktig komponent i en alltmer online-baserad forséljning. Detta
staller krav bade pa ledtider och lagerhéllning, ndgot som kravt stora forandringar i
logistikorganisationen.

Som redan har namnts under 3.3.1 Miljo, klimat och hillbarhet har stor vikt lagts vid projekt kring
optimering och effektivisering. Projekten handlar for det mesta om att logistiken ska bli effektivare
avseende kostnad, prestation och miljo. Det ska ndmnas att en del av dessa ar konkreta projekt
medan andra ar generella mal i utvecklingsarbetet som paverkar det 1opande arbetet, som att
l6pande se 6ver logistiknatverk vid upphandlingar for att identifiera potential till hogre fyllnads-
grader och kortare rutter. De flesta konkreta projekt som beskrivits i intervjuerna handlar om
digitala verktyg, vilket beskrivs narmre under 3.3.3 Digitalisering.

Tidsrelaterade aspekter

Tidsrelaterade faktorer sdsom ledtider och tidsprecision &r ytterligare ett tema som framhallits i
flera intervjuer, bade i form av att det ses som ett viktigt utvecklingsomrade i sig och for att
foretagen har en forhallning till det som paverkar annat utvecklingsarbete.

e En respondent beskrev att ett prioriterat mal &r att alltid leverera till kund i tid eller, nér detta
inte uppnas, ge forhandsbesked om forsening med ny leveranstid. Enligt respondenten star
detta mal i fokus for utvecklings-arbetet, och innebaér att foretaget kan behdva skicka gods langa
strackor i néstintill tomma lastbilar. Att mélet medger nya leveranstider sdgs mildra effekterna
nagot, men fokus pa tidsprecision stiller hoga krav.

e Ytterligare ett utvecklingsprojekt som beskrivits handlar om att paverka personer i positioner
som lagger transportbestallningar. Som bakgrund beskrevs det att dessa personer tenderar att
valja snabba leveranstider, vilket sades forsvéara optimering och dédrmed bidra till hogre
utslapp. Malet med projektet dr att synliggora inverkan pa utslapp utifrdn vissa kriterier. Kring
detta understryks vikten av hur transportbestallaren presenteras for data, exempelvis framhalls
att ifall de stélls infor tvéa bindra alternativ “snabb leverans” respektive “tre dagar langre
leverans och lagre utslapp” kommer de flesta vilja snabba leveranser. Darfor strdvar de att hitta
andra former f0r att presentera utslappen och ge fler alternativ, som exempel namns att det
framgar ifall transporten gar 6ver en helg, dé langre ledtider generellt ar ett mindre problem.

e Ytterligare en respondent beskrev att ledtider till kund ar ett viktigt utvecklingsomrade da
foretaget ser snabba leveranstider som en viktig komponent i en alltmer online-baserad
forséljning. Malet &r att kunna leverera produkt nastintill omedelbart. I linje med detta mal har
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foretaget minskat antal modeller av sin produkt, och riktar idag in sig pa snabb leverans av ett
fatal modeller, ndgot som ocksa sdgs krava stora forandringar i logistikorganisationen.

e Ett foretag namnde ocksa att de generellt efterstravar ”stabila leveranser” snarare dn snabba
leveranser, vilket respondenten framholl skapar mer flexibilitet f{6r optimeringar och energi-
effektiva transportmedel.

e Ytterligare en aspekt av tidsrelaterade faktorer handlar om kunders och mottagares krav. Detta
kan exempelvis handla om leveranstid frdn bestéllning samt leveransfonster (dvs vilken tid
leveransen kan ske). Har beskrev ett foretag ett konkret projekt som gors tillsammans med en
stor kund, vilket dr en stor butikskedja som i allmanhet tillimpar strikta leveranskrav. Dar ser
de tillsammans over ifall mer flexibla leveransfonster kan mojliggora kortare rutter. Hittills
beskrevs det att resultatet ser positivt ut.

e [Ett annat foretag beskrev mer 6vergripande att det ar viktigt att hitta former f6r optimering
tillsammans med mottagare (verkstadsindustrier), eftersom de annars tenderar att ha en
kravbild som motverkar optimering.

Det ar viktigt att understryka att den generella bilden fran intervjuerna ar att ledtider, leverans-
fonster och andra tidsaspekter inte ar ett stort utvecklingsomrade. Dessutom drar det, som
beskrivet, at olika hall: mélet f6r nagra ar snabbare leveranser (vilket av ndgra framstalls som en
malkonflikt mot minskad miljo- och klimatpaverkan) medan andras mal &r mer flexibla leverans-
tider (vilket kan vara en malkonflikt gentemot transportkvalitetsmal).

3.3.3 Digitalisering

Digitalisering utgor ett viktigt verktyg for att uppfylla de transportkvalitativa malséattningarna och
framholls i olika grad som ett utvecklingsomrade av de flesta respondenterna. I stort sett gar det
att skilja pa tva olika typer av projekt:

Det forsta handlar om att ersdtta pappersarbete och annan tids- och resurskravande
administration. Det verkar finnas en bild av att logistikbranschen varit langsam med att
implementera digitala verktyg, exempelvis kring att signera leveranser och betala fakturor. En del
intervjuer pekar pa att detta &r ett storre och vanligare utvecklingsomrade an férvantat.

Den andra typen av digitaliseringsprojekt handlar om att nyttja digitaliseringens potential i
transportplaneringen. Forhallandet till detta omrade ser olika ut beroende pa om féretaget har
transportplaneringen i egen regi eller om den &r upphandlad. Flera foretag papekade att det ar
transportforetag som ansvarar fOr transportplaneringen utifran en veckoplan som fGretaget
tillhandahaller. Ett foretag beskriver att detta tidigare varit ett stort utvecklingsomrade, men att det
i dag dr upphandlat. En rimlig slutsats dr att eventuell utveckling av transportplaneringsverktyg
hanteras av upphandlat foretag i dessa fall.

Tva foretag som hanterar transportplanering i egen regi har i dagslaget stora utvecklingsprojekt
kring digitala transportplaneringsverktyg. Det ena foretaget har tidigare stallt krav pa intelligenta
fordon for att kunna folja upp bland annat last, position och tillgédnglig kapacitet och koppla till ett
verktyg. I ett pagdende projekt arbetar de med att utveckla realtidskommunikation mellan fordon,
kunder och transportplanering for att kunna uppna béttre effektivisering. Det andra foretaget
bedriver ett liknande projekt men har dven integrerat klimatutsldapp for att kunna anvédnda
planeringsverktyget for att minska transporternas klimatpéverkan (se 3.3.2 Transportkuvalitet).
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Ett sista digitaliseringsspar beror autonoma fordon. I stort sett har ingen ndimnt det mer dn i
forbifarten, och inget konkret projekt, ambition eller mal kring det har lyfts i intervjuerna. Detta
kan vara intressant givet uppmarksamheten dmnet har i vissa forum.

3.4 Framgangsfaktorer

I de flesta intervjuer har respondenten tillfrdgats om framgangsfaktorer i de olika utvecklings-
projekt som beskrivits samt i allménhet kring logistik och utveckling av logistikverksamhet. Ett
aterkommande tema i svaren beror samverkan (bade intern och extern), vilket diskuteras i nasta
kapitel. Annat som framhallits ar:

o Fokus pa single-sourcing, vilket &r att inte jobba opportunistiskt for att pressa priser i varje
upphandling utan att fokusera pa langsiktiga samarbeten med ett eller nagra fa transport-
foretag. I det aktuella fallet har foretaget tre upphandlade transportforetag som hanterar
vag- respektive sjo- och jarnvégstransporter. Detta beskrivs underlétta flera mal for
logistiken, bade kring héllbarhet och transportkvalitet.

e Attlogistikavdelningen dr med nér viktiga beslut fattas. Detta beskrevs som viktigt for att
fa produktionen att fungera och for att minska behov av snabba premiumtransporter (till
exempel med flyg) pa grund av délig framférhallning.

e Att arbeta efter en arbetsprocess med tre komponenter: 1) ett dvergripande mal som pekar
ut vad avdelningen ska uppna, 2) att malet ar nedbrutet i delmal som pekar ut hur de ska
uppna malet, samt 3) att man jobbar aktivt med uppfoljning, bade mot transportforetag for
att sakerstalla att de gjort vad de fatt betalt for samt internt fOr att veta var man ar.

e Ytterligare nagra 6vergripande framgéngsfaktorer som namnts ar att det &dr viktigt att bli
mer snabbfotad och datadriven, samt att en platt organisation och néra relation till kunder
och leverantdrer forenklar utvecklingsarbetet.

3.5 Samverkan

En viktig fraga for denna studie har varit att se vilken sorts samverkan foretagen bedriver inom sin
utvecklingsverksamhet kopplat till logistik samt att skapa en bild av vilka aktorer som betraktas
som viktiga samverkanspartners. I intervjuerna har vi undvikit att exemplifiera vad samverkan
kan innebdra utan har forst stéllt fragan neutralt och sedan {oljt upp med foljdfragor om olika
potentiella samverkanspartners.

e Offentlig-privat samverkan, dir framforallt fragor kring infrastruktur lyfts fram. I viss man har
det handlat om konkret samverkan kring exempelvis kapacitetsforbattring och annan
infrastrukturutveckling, framforallt med Trafikverket och Sjofartsverket men dven med
exempelvis kommuner om hamnar. Olika godstransportrad namns som exempel pa
samverkansform. I storre utstrackning har det handlat om att paverka infrastrukturplaneringen,
dels nationell plan, dels exempelvis utvidgning av BK4-nétet. Utover detta har ytterligare ett
exempel ndmnts dar ett foretag deltar i ett projekt kring hastighetsefterlevnad som Trafikverket
driver. Det ska papekas att offentlig-privat samverkan generellt inte varit den samverkansform
som respondenter lagt mest tonvikt vid, dven fast just samverkan kring infrastruktur beskrivits
som viktig av flera. I flera fall har offentlig-privat samverkan inte ndmnts alls innan det
specifikt efterfragats, och i flera av de fallen har svaren handlat om att féretagen arbetar med
paverkan av politik och att de (i nagra fall) ocksd har en anstélld lobbyist.
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e Transportforetag har vidare ndmnts som en samverkanspartner av desto fler respondenter.
Bilden som utmalas ar att relationen till transportforetag ses som viktig for att lyckas framforallt
med utvecklingsprojekt kopplat till optimering av olika slag, men ocksa géallande flera
hallbarhetsmal. Samtidigt pekar en del intervjuer pa att det finns en malkonflikt mellan djupa
langsiktiga samarbeten med transportforetag och att foredra korta kontraktstider (vilket
beskrivs som ekonomiskt mest fordelaktigt for transportkoparen). En respondent framholl att
de blivit mer 6ppna for ndra relationer till transportforetag, och att de idag ser att de tjanar pa
langsiktiga partnerskap snarare dn pa att alltid halla kontraktstiderna sa korta som mojligt. En
generell reflektion &r att intervjuerna tyder pa att utvecklingen i stort gar mot narmre
samarbeten och langre kontraktstider med transportforetag (men detta ar inte nédvandigtvis
generaliserbart bortom de intervjuade foretagen).

e Fordonstillverkare lyfts av flera respondenter, och det framstar som att de generellt ses som en
sarskilt viktig samverkanspartner. Flera har ndimnt exempel om att de fatt tillgang till ellastbilar
och/eller eldistributionsbilar tidigt genom partnerskap. Ett annat exempel pa sadan samverkan
ar att fordonstillverkare pekats ut som viktiga for rddgivning om installation av laddinfra-
struktur. I 6vrigt har inga konkreta projekt nimnts, men det mérks att samverkan med
fordonstillverkare betraktas som sarskilt viktigt. Rimligen har detta en koppling till Sveriges
framtrddande roll inom tunga fordonsindustrin.

e Drivmedelsleverantorer pekas vidare ut av flera som sarskilt viktiga. Respondenterna har varit
varierande konkreta om hur denna samverkan ser ut, men féretagen som har hoga ambitioner
kring biodrivmedel och biogas verkar vardesétta olika former av dialog med drivmedels-
leverantorerna. De mest konkreta exemplen pa sadan samverkan kommer fran féretag som
utfor transporter sjdlva, men dven foretag som bara kdper transporter pekar pa att sadan
samverkan ar viktig exempelvis for langsiktiga strategier. Ett konkret exempel fran ett foretag
med eget logistikbolag galler tankstationer for LBG, ddr det framholls att en gasleverantor
kunnat installera tankstation for LBG pa grund av de kopt in fordon som garanterar en trygg
efterfragan.

e Andra transportkopare lyfts ocksd som samverkanspartners av flera. Ett foretag beskrev att de
tidigare varit emot all form av horisontell samverkan, men att de idag ser att det finns
effektiviseringspotential i att Sppna for exempelvis samdistribution. En annan pekar pa att
samverkan med andra transportkdpare varit avgorande for att fa ett tagtransportupplagg att
fungera. I exemplet har det intervjuade foretaget tagit den ekonomiska risken tillsammans med
en annan transportkdpare och ett transportforetag, vilket lagt grunden for att upplégget ska
fungera.

e Privata forum och niringslivsorganisationer som Naringslivets Transportrad och Skogs-
industrierna har ocksa lyfts. Det mest konkreta som namnts kring samverkan i dessa forum
handlar om méjlig paverkan mot politik och myndigheter.

e Forskningsforum och -plattformar. Exempel som ndmndes &r Triple F, Closer och Skogforsk.

e Kunder lyfts avslutningsvis av en respondent som en vanlig samverkanspartner. Det specifika
exemplet gdllde att se 6ver hur fordndrade leveransfonster kan paverka optimering. En
reflektion &r att kunder nog inte initialt ses som en samverkanspartner dven fast transport-
kopare kan ha manga gemensamma utvecklingsprojekt.
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3.6 Utvecklingspotential inom logistik
och godstransporter

Ytterligare ett tema som lyfts i intervjuerna galler mojligheter att bedriva utvecklingsarbete inom
logistik i Sverige. Respondenterna har fatt fragor kring deras bild av Sverige som helhet (politik,
ndringsliv, samarbetsklimat, etc.), kring utvecklings- och innovationsinsatser pa logistikomradet
samt ifall de anser att Sverige tar tillvara pa utvecklingspotentialen inom omradet.

En forsta iakttagelse dr att manga svar beror biodrivmedel. Svaren pekar pa att det finns en bild av
att Sverige ligger i framkant géllande biodrivmedel och att detta gor klimatarbetet enklare. Detta
gdller bade foretag med hoga ambitioner kring biodrivmedel och de utan. “Har finns mojlighet att
bli fossilfri”, uttrycktes av en respondent. En respondent, vars foretag i dagsldget har helt fossilfria
godstransporter, jaimforde ocksa med foretagets grenar i andra nordiska lander, dar de anvander
en betydligt mindre andel fornybara drivmedel. Samtidigt lyfte flera respondenter orosmoln, till
exempel att de 6nskar langre framforhallning kring skatteundantaget pa hoginblandade bio-
drivmedlen. Dagens situation, med kort framférhallning for beslut och korta undantagstider, ses
som problematiskt da det forsvarar langsiktig planering i utvecklingsarbetet. Samtidigt namndes
det explicit av en, samt mellan raderna av flera andra, att osékerheter kring just flytande bio-
drivmedel tvingar foretagen att differentiera sitt utvecklingsarbete, bdde genom att anvanda andra
flytande biodrivmedel &n HVO samt genom att ocksa satsa pa biogas och elektrifiering. En
reflektion &r att det nog dr positivt for innovations- och utvecklingsarbete pa logistikomradet att
biodrivmedlen ar forenat med en viss grad komplexitet och osdkerhet, eftersom det ar driver fram
en mer differentierad utvecklingsinriktning (dven om det forstas kan ha andra nackdelar).

Flera respondenter lyfte ocksa infrastrukturens skick samt védg- och jarnvagsunderhall. En del som
namnts kring detta berdr pa ett eller annat vis utvecklingsarbete. Jarnvagens skick och
eftersldpande underhall ses som en forsvarande omstandighet for att utveckla tagtransport-
l16sningar. Ett foretag verksam i 6vre Norrland papekade att medelhastigheten ofta ar sa lag som 30
km/h for transporter mellan norra och sédra Sverige. Flera lyfte &ven att de sjdlva ser stor
utvecklingspotential i tyngre lastbilar, men att Trafikverkets arbete med BK4 ses som alltfor
langsamt. Har kan det ndimnas att atminstone ett foretag bade har hdga ambitioner for taglosningar
och vill anvanda tyngre lastbilar, s& dessa tva star inte nddvéandigtvis i méalkonflikt med varandra.
Annat som ndmndes berdr logistik generellt snarare dn utvecklingsarbete, exempelvis att
bristfalligt vagunderhall pd mindre vagar forsvarar for att 6ver huvud taget lunna utfora ett
skogsbolags transporter.

Annat som namnts:

e Att Sverige generellt dr utvecklingsvilligt och mottaglig for nya tekniker. Ndimndes av flera men
konkretiserades inte narmre.

e Svensk tung fordonsindustri ses som positiv for bade klimatomstallning och automatisering
(aven fast automatisering i ovrigt inte ndmndes i intervjuerna). Samverkan med industrin
namndes av flera.

e En respondent tycker det dr for mycket konflikt mellan olika transportslag och vill att bade
politik och néringsliv istéllet ska fokusera pa att alla transportslag ska fé fylla sin roll pa basta
satt.

e Enrespondent tycker att styrmedlen f6r 6kad anvéndning av jarnvég och sjofart ofta bli for
sndva, ser exempelvis att Eko-Bonus och Miljokompensation till godstdgsoperatorer inte
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kommer transportkopare till godo. Detta ses som en missad mdjlighet att understddja transport-
kopares utvecklingsarbete. Istéllet lyfts Osterrike som foredome, dar man snarare arbetat med
generella sdnkningar av banavgifter (enligt respondenten).

e En annan respondent tycker inte Sverige skiljer sig sarskilt mycket frdn andra jamforbara lander
utover just biodrivmedel. Understryker att Sverige har lang vég kvar till att bli en ”permanent
varldsutstallning for fossilfritt transportsystem”.

e Enrespondent papekade att klimatomstillningen oundvikligen kommer leda till hogre
transportkostnader och att det ar acceptabelt, men 6nskar samtidigt vissa férandringar som
hade kunnat leda till sankta kostnader for att till viss del kompensera for annat, exempelvis
genom ett storre BK4-nét och att ersétta lotskrav med digitala lotsar dar méjlighet finns.

4. Slutsatser

Resultaten i den hér intervjustudien visar att det finns en relativt stor bredd i utvecklingsarbetet
som pekar pa en mangsidig innovationskraft. Teman som far stor uppmérksamhet omfattar
fossilfria drivmedel, digitalisering, byte av transportslag, elektrifiering och inte minst optimering
av befintliga transportuppldgg. Medan vissa inriktningar var mer férvéntade, som exempelvis
strategier for biodrivmedel och att utveckla digitala verktyg for att optimera transporterna, var
andra mindre véntade. Det sistndimnda galler inte minst innovationer kopplade till jarnvég, dar ny
teknik och nya arbetssatt mojliggjort mer gods pa rals.

Overgripande pekar intervjuerna pa tre priméra drivkrafter bakom innovations- och utvecklings-
arbetet pa logistikomrédet. Dessa ar att minska klimatpaverkan, att sinka kostnader och att
forbattra transportkvaliteten.

I intervjuerna namns ocksa positiva erfarenheter fran samverkan mellan olika parter i foretagens
utvecklingsarbete. Inte minst framhalls positiva exempel pa samverkan med transportforetag,
fordonstillverkare, drivmedelsleverantorer och andra transportkopare. Bilden som framkommer &r
att sddan samverkan ar positiv for innovationskraften pa omradet och hjalper foretagen att komma
Over barridrer som annars forsvarar nya arbetssatt. Det verkar dven som att utvecklingen i
allmanhet gar mot mer och djupare samverkan, aven om detta inte namns explicit.

Fragan som foljer 4r om innovationskraften och innovationsbenédgenheten ar tillracklig sett i
forhallande till de strategiska malen i Nationella Godstransportstrategin. Det &r tydligt att det i
manga fall finns interna hinder som férsvarar mojligheten att na vissa av malen, inte minst malet
for hallbara godstransporter. Nér det géller tidsrelaterade krav hos foretagen sjalva eller bland
deras kunder, verkar det krévas utvecklingsarbete for att minska dessa hinder. Framfor allt
handlar det om att korta transporttider och snédva tidsramar for leverans forsvarar samlastning for
okad fyllnadsgrad och 6verflyttning till miljoeffektivare trafikslag Det ar troligt att brist pa sddant
utvecklingsarbete forsvarar innovations- och utvecklingskraften pa omradet. Dessutom skulle det
stora fokuset pa optimering kunna peka pa att det dvergripande malet i sjdlva verket ar
kostnadsbesparingar. Om fokus ar kostnadsbesparingar &r det svart att sdga om det finns
tillracklig innovationskraft att bidra till att de strategiska malen i Nationella Godstransport-
strategin uppfylls.
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