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1 INTRODUKTION

Forflyttningen av varor har alltid varit en central drivkraft inom samhallsutvecklingen.
Att kunna leverera produkter av ratt kvalité, ratt kvantitet, till ratt pris, pa ratt plats och
rétt tid &r logistikens framsta uppdrag. (Procurement Express 2019)

Detta &r naturligtvis en forenklad bild av hur effektiv leverering av produkter sker men
trots allt géller dessa 5 principer i varje transportsituation. Med tiden har transportforeta-
gen forsokt optimera sin verksamhet utéver de fem grundprinciperna for att minimera
kostnaderna och ¢ka pa resultatet. En konstant kostnad som alltid har gallt ar brénsle och
de dithérande kostnaderna. Och det ar temat for detta arbete, féretagens optimering av

bransleférbrukning och darmed séankandet av emissionerna.

Temat kring sdnkningen av emissioner for transportforetag ar véal dokumenterat i en hel
del bocker, artiklar och studier. Trots detta saknas det konkreta och tydliga exempel pa
en aspekt av sdnkandet av emissioner, namligen tanken att fordon anvander mera bransle
inuti stadscentrum &n pa motor- och landsvéagar och det har kommer detta arbete att belysa
tydligare.

1.1 Relevans

Temat om emissioner ar nufortiden ytterst relevant. Varlden har under de senaste aren
praglats av onormala naturfenomen (varma vintrar, eldsvador etc.) som kan lankas till
emissioner fran saval industrier som fordon. Detta ar miljoaspekten for detta arbete men
det finns naturligtvis en ekonomisk aspekt. Sa gott som alla transportforetag har en ge-
mensam kostnad i form av bransle (bensin och diesel). Och det ar sjalvklart att alla dessa
foretag stravar att optimera sina resurser for att na hogsta majliga resultat. Det ar dven
viktigt att kartldgga den exakta definitionen av ordet emission eftersom vagtransport ar
den framsta kallan av luftférorening i urbana omraden. (Kousoulidou, Ntziachristos,
Mellios, Samaras 2008 s. 7465)



1.2 Problemformulering

Med problemformulering avses egentligen tva funktioner, fokusering och positionering.
(Alvehus 2018 s. 17 ursprung Lind 2014)

Fokusering handlar om faktumet att branslekonsumtion &r avsevart hogre i ett stadscent-
rum an pa en motor- eller landsvag. Trots detta kan det vara utmanande att hitta flera
palitliga och aktuella kéllor som hanvisar till detta. Fokuset ar alltsa att kasta ljus over

detta faktum och forklara utforligt varfor branslekonsumtionen &ar hogre i en stadsmiljo.

Positionering daremot handlar om att veta vad detta arbete kan lankas ihop med och vilka
existerande informationssegment som ar kopplade till fragan. Rent konkret vill man fa
svar pa var denna fraga kan positioneras i havet av tidigare existerande information. Som
tidigare namnt sa ar fallet om hogre branslekonsumtion i stader relativt sjalvklart med
tanke pa 6kad energianvandning for att till exempel accelerera ett fordon fran 0 till 55
km/h gentemot att halla en hogre hastighet konstant, (Antwerpen Toyota 2017). Position-
eringen med detta arbete blir att placera det bland existerande data och bidra med ytterli-

gare klargorning.

1.3 Syfte

Syftet med arbetet &r att kartlagga hur foretag kan bli miljévanligare. | arbetet kommer
det att analyseras faktorer som har en koppling till miljévanlighet sa som ruttplanering,
val av fordon, korstil mm. Alla faktorerna kommer att granskas och kvalificeras enligt
hur hog prioritet de har bland transportforetagen. Detta kommer att ge en inblick i hur
foretagen som helhet stravar till att minimera sina brénslekostnader inom Helsingfors

centrum.

1.4 Forskningsfraga

Forskningsfragan som kommer att fungera som en fokuseringspunkt lyder; Pa vilket satt

kan transportféretag minska pa emissioner vid distribution av varor i centrum av en stad?
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Denna fraga kommer att fungera som en riktande pil och eliminerar darfor onodig dis-

kussion om teman som inte &r direkt relevanta till denna fraga.

1.5 Avgransningar

Arbetet kommer att avgransas pa féljande vis. For det forsta kommer arbetet att beskriva
amnet endast fran foretagens synvinkel. Det &r latt att inkludera en annan parts synvinkel
pa saken men for att fa ett optimalt, genomskinligt och fokuserat resultat kommer detta
arbete endast ta i beaktande foretagens synvinkel. Konkret haller jag mig till forsknings-
fragan och undviker inkluderingen av orelaterad information. Dessutom kommer endast

transportforetag som opererar kring Helsingfors centrum att tas i beaktande.

1.6 FoOrvantat resultat

Resultatet forvantas stoda den existerade informationen som tyder pa att emissionerna ar
hogre i en stad &n pa motor- och landsvéagar. Dessutom forvéantar jag mig ett resultat dar
de foretag som inkluderas i undersokningen har till en viss man en gron attityd. Det vill

séga, deras dagliga operationer tar i beaktande miljon med varierande viktighetsgrad.

1.7 Arbetets struktur

Arbetet borjar med introduktionskapitlet som inkluderar flera definitioner géallande bland
annat syfte, problemformulering och forskningsfraga som amnar att klargéra vilka fragor
som arbetet skall besvara. Dessa definitioner &r basen for hela arbetet och fungerar som
utgangspunkten for den teoretiska referensramen samt metodvalet. Efter introduktions-
kapitlet kommer teorikapitlet, dar den existerande teorin kring olika logistikkoncept samt
fordonensteknologi presenteras. Teorikapitlet tar dven upp den historiska 6kningen av
CO2 utslapp hos den globala transportindustrin. Metodkapitlet kommer till nast var den
valda metoden beskrivs med tanken pa arbetets struktur. Resultatkapitlet behandlar i sin
tur vilka slags svar som deltagarna i arbetet presenterade. Diskussionskapitlet avslutar
arbetet genom att notera likheter och olikheter i respondenternas svar, ga over ifall svaren
var forvantade eller ej och ta upp de resultat som presenterades av respondenterna och



jamfora de med den teoretiska referensramen. Pa detta vis kan man hérleda hur ense re-
spondenterna &r men den existerande informationen kring transportemissioner. Kommen-

tarer till fortsatta studier samt en kort konklusion rundar av hela arbetet.

1.8 Definitioner

Emissioner: | sammanhang med detta arbete avser jag emissioner som de avgaser som

slapps ut fran bensin/diesel fordrivna fordon som till storsta delen ar CO2 avgaser.

Urban/stads logistik: Transporteringen av gods som sker uttryckligen inom varje cent-

rum av en stad.

Distributor: Ett foretag som kdper in gods for att fylla sitt lager och déarefter séljer pro-

dukterna at kunden enligt eget pris.

Leverantor: Foretag som levererar godsen at distributoren. Oftast en mellanhand mellan

tillverkare och distributor.

Bransle: Vanligtvis bensin eller diesel som tankas i fordon. Alternativa branslekéllor sa

som elektricitet, biogas eller olika former av vate kvalificeras dven som bransle.

Detaljhandel: Handel dar varor och tjanster saljs at slutliga konsumenten, till exempel
via butiker eller kiosker.

Ledtid: Den tid som forloper fran den stund kunden lamnar in en bestallning till den

stund som varorna anlander hos kunden.
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2 TEORI

Logistiska aktiviteter har varit en viktig hornsten i det moderna samhaéllets utveckling och
framgang under de senaste arhundraden. Detta har dock blivit mera aktuellt under de sen-
aste femtio dren tack vare det akademiska intresset att mata logistik som en stark kontri-
bution till foretagsprestanda. Dessutom har 6kningen av globalisering under de senaste
artionden och all dess innovativa foljder lett till att logistik och transportering blivit allt-
mer viktiga. (Macharis et al. 2014 s. 13)

En av logistikens storsta paverkare har varit den globala uppvarmningen. Som en fljd av
klimatférandring har befolkningens och regeringarnas attityder till miljopolitik véckt
stora tankar kring hallbarhet inom foretagsledning. Detta har lett till att bade den privata
och offentliga sektorn har blivit pressade till att ta i beaktande miljon nér de utfor sina
operationer. Resultatet av detta har varit att logistik intressenter har masta borja betona
ord som hallbar, ren, grén och ekologiskt och kombinera de med redan existerande akti-
viteter s3 som hanteringen av leverantorskedjan, frakt transport och urban logistik.
(Macharis et al. 2014 s. 13)

Denna fusion av nytt och gammalt har gett upphov till termer som gron logistik och hall-
bar logistik. Gron logistik &mnar reducera transportemissioner till basta formaga medan
hallbar logistik tar &ven i beaktande vilka ekonomiska och sociala konsekvenser som ore-
glerad logistik kan ha pa samhallet. Den har tre variabla ekvationen; ekonomin, social,
och miljo, som hallbar logistik tar i beaktande foljer en sa kallad treenighet av stabilitet
som kallas for trippelbottenlinjen eller *Triple Bottom Line” pa engelska. For att detta
koncept skall vara effektivt maste aktorerna byta ut sina gamla operationella metoder mot
nya, mer hallbara alternativ. Rent konkret kommer aktorerna att 6verge sina gamla vanor
under tva omstandigheter, om de anser att det &r ekonomiskt lonsamt eller de blir tvingade

med hjélp av regleringar. (Macharis et al. 2014 s. 13)

2.1 Tidigare studier

Eftersom detta arbete betraktar logistiken och dess miljopaverkan inom Helsingfors cent-

rum ar det naturligt att lyfta fram tidigare verk som kretsar kring termerna urban och stads
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logistik. Genom att analysera det publicerade materialet kan lasaren fa en battre 6verblick
pa hur nuldget for den urbana logistiken ser ut.

En bok som bestar av tre volymer och beskriver kontemporart tankande kring urban lo-
gistik (Taniguchi & Thompson 2015). Taniguchi & Thompson har bland annat skrivit om
diverse ruttoptimerings problem som har lange varit utmanande att l6sa samt nya trans-
porteringstrender. Ett av de mest utmanande problem kallas pa engelska for vehicle rou-
ting and scheduling problem, forkortat VRP. Detta problem anvéands som en princip nér
man betygsétter olika stads logistiska losningar som har med miljon och sékerheten att
gora. VRP beskriver transporteringens utmaningar, framst ruttoptimering och sche-
malaggning nar man levererar gods i urbana omraden. | ett notskal, amnar VRP att be-
svara vilka ar de mest optimala rutter man kan anvanda sig av for att betjéana en specifi-
cerad mangd kunder, samtidigt som fordonet packas sa optimalt som méjligt. VRP som
koncept uppkom i slutet av 1950-talet och har sedan dess fatt mycket uppmarksamhet
bland forskare som dmnar att forbattra transporteringen av varor genom att kompromissa
sa lite som mojligt. VRP har med tiden expanderat och blivit mer dynamiskt sa fort en ny
faktor, tidsfonster, introducerades. Med tidsfonster menar man att leveransen bor uppfyl-
las inom en utsatt tid. VRP som inkluderar tidsfonster kallas for vehicle routing problem
with time windows eller VRPTW. Detta problem ar den nyaste versionen och kan delas
in i leveranser med mjukt tidsfonster, dvs. den utsatta tiden for leveransen ar inte sa noga
eller hart tidsfonster, dar forseningar kan ha dyra foljder. (Taniguchi och Thompson
2015).

Ett annat problem kretsar kring tillgangen av olika fordon vid en depa. Utmaningen &r att
vid varje instans ha atkomst till ratt slags fordon for de relevanta leveranserna. Detta kal-
las pa engelska for heterogeneous fleet vehicle routing problem, forkortat HVRP. (Ta-
niguchi och Thompson 2015)

2.2 Historisk 6kning av CO2 utslapp hos transportindustrin

Inom logistiken anses transporteringen av varor som det storsta hotet mot miljon. Den
framsta véaxthusgasen som utséndras i USA &r koldioxid (CO2) som utgor 85 % av alla

méanskligt framkallade vaxthusgaser, bl.a kolmonoxid (CO), dikvaveoxid (N20O), metan
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(CH4) och ozon (O3). Av alla koldioxid relaterade utslapp harstammar 96 % fran trans-
porterrelaterade aktiviteter. Man kan darmed dra slutsatsen att det huvudsakliga koldiox-
idutslappet i USA uppkommer fran transporteringssektorn. (Ulkii 2011 s. 438)

Detta kan man grafiskt observeras i figur 1 nedan som IEA (International Energy Agency)
har lagt fram. Anda sedan 90-talet har koldioxidutslapp (matt per million ton av CO2)
stadigt 6kat inom hela sektorn for den slutliga konsumtionen av varor i USA, exkluderat

industrisektorn.

Men det ar inte bara USA som har haft en alltmer vaxande utslappsniva inom transport-
sektorn. Figur 2 som aven harstammar fran EIA visar den globala 6kningen av CO2 ut-
slapp (métt i Gt/gigaton) for transporteringssektorn fran borjan av 2000-talet fram till
2018.

Figur 1 och 2 anvander tva olika méatskalor, den forsta mater per million ton och den andra
per gigaton. For klarhetensskull &r det viktigt att papeka att 1 gigaton motsvarar
1,000,000,000 ton eller 1,000 millioner ton. Detta betyder att vid sin hogsta niva (ca 2000
millioner ton av CO2 ar 2007) utgjorde den amerikanska transportindustrin éver 20 pro-

cent av den globala transportindustrins CO2 emissioner.

Figur 2 visar en tydlig kontinuerlig 6kning pa CO2 utslapp med varje ar som passerat.
Orsaken till att bada graferna visar en plotslig minskning pa utslapp under aren 2008 och
2009 beror pa den globala finansiella krisen som agde rum pa den tiden. (Reuters 2010)
Figur 2 visar dven en lodrét linje som skar emissionskurvan dar det star SDS. SDS eller
Sustainable Development Scenario, utvecklat av EIA, ar ett av manga scenarier och pro-
gnoser som skissar ut framtida energianvandnings modeller som dmnar framja alla indu-

striers anvandning av energi.
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Figur 1. C02 emissions6kning hos olika industrier i USA 1990-2008, (EIA 2008)
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Figur 2. CO2 emissionsokning inom den globala transportindustrin

Det ar ocksa vart att se hur CO2 utslapp enbart i Helsingfors har utvecklats med tiden och

analysera ifall de nivaerna har 6kat i takt med den globala transporterings trenden. Figur

3 visar vaxthusgasutslapp i form av CO2 under aren 1990 — 2018. Figuren ar tagen Sam-

kommunen Helsingforsregionens miljétjanster HRM som &r ett foretag som erbjuder

olika tjanster inom vattenforsérjning och avfallshantering samt bidrar med information

om stadens luftkvalitet via elva métstationer runtom Helsingfors. Figuren visar en 6kning

inom transportsektorns CO2 emissioner inom Helsingfors mellan aren 1990-2006. Som

hogsta niva utsondrade transportsektorn nastan med en varefter de borjade sjunka, med
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vissa arliga undantag. Denna sankning motsétter den globala CO2 emissions 6kningen
vilket forstas ar positivt. Orsaken kan bero pa att tydliga riktlinjer for sankandet av emiss-
ioner har etablerats genom Huvudstadsregionens klimatstrategi 2030. Denna strategi lyf-

ter jag upp i kapitlet Framtiden om urban logistik.
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Figur 3. CO2 vaxthusgasutslapp under dren 1990-2018

2.3 Diverse miljovanliga logistiklésningar

| forra kapitlet behandlades ruttoptimering som en av de principiella faktorerna inom ur-
ban/stads logistik. Det finns naturligtvis flera andra faktorer som paverkar pa optime-
ringen av ekonomiskt kdrande och darmed miljovéanligheten. Dessa faktorer kommer att

forklaras till nést.

2.3.1 Last Mile leveranser

Med Last Mile leveranser menar man den slutliga leveransen av en eller flera produkter
till kunden. Produkten kan ha varit med om flera transporteringar fére den slutligen ham-
nar hos kunden, till exempel en fardig sammanstalld produkt har levererats fran tillverka-
ren till en distributér som sedan levererar produkten till kunden. (Logistiikanmaailma
2020)
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Det finns fyra olika séatt att tampas med den slutliga leveransen. Man kan antigen leverera
produkten direkt till kundens hem, leverera till och placera produkten i ett skap som ar
belaget nara kundens hem, leverera produkten till ett centralt beldget skap eller leverera
till en pick-up plats. Har ar det viktigt att podngtera att dessa leveransldsningar och tanken
med Last Mile éverlag galler huvudsakligen produkter som kunder kdper pa natet. Denna
slags handel kallas e-handel eller elektronisk handel. Med arens gang har flera av dessa
I6sningar sammanfogats och samma slags aktorer har kapaciteten att erbjuda flera av
dessa tjanster. Traditionellt var det postkontor som fungerade som dedikerade pick-up
punkter men mataffarer och kiosker har utgrenat sina tjanster och fungerar nufértiden
ocksa som punkter dar man kan hamta sitt paket. Fordelen som mataffarer och kiosker

har gentemot postkontor ar deras forlangda Oppettider. (Logistiikanmaailma 2020)

Denna Last Mile situation ses ofta som ett dilemma eftersom upphovet av e-handel har
drastiskt forandrat naturen av leveranser inuti en stad. Storlekarna pa leveranserna har
sjunkit medan volymen har drastiskt 6kat tack vare en arlig e-handel 6kningen pa 23 %
ur ett globalt perspektiv, mellan aren 2010-2016. (Taniguchi & Thompson 2015)

Okningen av volymen betyder &ven att mangden trafik dkar eftersom flera fordon kor
samtidigt och levererar flera och mindre paket. Detta leder till att urbant kérande fylls
med fordon som standigt levererar forsandelser och som dessutom hamnar att kora langa
rutter for att leverera alla paket ifall flera hemleveranser sker under samma fard. Allt detta

leder slutligen till hdgre emissions nivaer.

For att ta i beaktande Last Mile leveranser ur ett miljévanligt perspektiv, maste féljande

statistisk information laggas fram:

Den europeiska kommissionen skrev ar 2012 att under de senaste 10 aren hade man i
genomsnitt fyllt de fordon som transporterade gods 6ver langre strackor med endast 50
% av den totala lastningskapaciteten. Transport of London, som &r ett statligt transport-
system i London, rapporterade dessutom att procenttalet sjonk fran 50 % ner till 38 % néar
godsen levererades i urbana omraden under Last Mile delen av farden. Konsolidering av
leveranser och utnyttjandet av storre fordon visade sig ha ett positivt resultat for att 6ka
lastningsprocent forbi 50 %. En kalkylering pa CO2 emissioner for lastbilar gjordes av
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McKinnon och Piecyk (2010) som baserade sig pa Coyles (2007) tidigare fynd. McKin-
non och Piecyk konstaterade att CO2 emissioner hos en 4044 ton lastbil sjunker fran
81.0 till 39.7 (gCO2/ ton per km) sa fort lastningstyngden okar fran 10 till 29 ton. Som
kontrast, anser McKinnon att en CO2 emissionsfaktor pa 62g CO2 per ton for varje kilo-

meter kord via land, vatten och flyg &r ett rekommenderat tal. (Macharis et al. 2014 s. 20)

Kortfattat beskriver berérande informationen att emissionsnivaerna kan drastiskt minska
ifall man utnyttjar fordonets lastkapacitet sa effektivt som mojligt och &ven om man an-
vander sig av storre fordon. For att kapitalisera pa fordonens utrymme kan distributions-
foretag inga i horisontell kollaboration, det vill sdga kollaborera med andra distributions-
foretag genom att anvanda samma fordon som konkurrenterna for att leverera paket till
kunderna. Detta kraver dock tillit och transparens mellan distributérerna sa att en 6mse-

sidig nytta kan uppnas. (Macharis et al. 2014 s. 20)

Denna idé om sammanfogning av transport kallas for konsolidering och ar den féljande
faktor som jag skall till nast lyfta fram. Jag lyfter aven fram en relaterande 16sning till

konsolidering som heter konsoliderings center.

2.3.2 Transportkonsolidering och konsoliderings center

Transportkonsolidering eller SCL (shipment consolidation) ar en logistisk strategi som
sammanfogar tva eller flera forsandelser sa att en storre mangd kan skeppas med samma
fordon till samma marknadsomrade. Detta leder till betydligt mindre transportkostnader
per vara eller per viktenhet. (Ulkii 2011 s. 439)

Transportkonsolideringens mal ar saledes att maximera anvandningen av lastkapacitet
som ar tillgangligt for varje fordon for att darmed minska pa mangden transportfordon

som kor i urbana omraden. (Verlinde, et al. 2012 s. 687)

For att battre forsta tanken bakom konsolidering av transport eller anvandningen av kon-
solideringscenter ar det viktigt att inse orsaken varfér man éverhuvudtaget Overvéger att
anvanda sig av nagondera metod. For det forsta, sker leveranser i urbana omraden pa

grund av tva scenarier. Det forsta ar att konsumenter koper produkter via nétbutiker och
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valjer att produkterna hemlevereas eller att de levereras till postkontor, kiosker eller mat-
affarer varifran konsumenten hamtar produkterna, enligt exemplet i Last Mile kapitlet.
Den andra orsaken att leveranser i urbana omraden sker har inte huvudsakligen att géra
med kunden, utan fokuserar mera kring leverantdrskedjan och kommunikationen mellan
dess aktorer. 1 och med att den forsta orsaken redan togs upp i forra kapitlet fokuserar jag
pa leverantorskedjan till nast.

Det existerar flera olika slags butiker och affarer som hor i antingen detaljist eller distri-
butdrskategorin. Affarer som har sitt eget lager och opererar pa en hégre niva ses som
distributorer, till exempel varuhus. Mindre butiker daremot faller i kategorin detaljist eller
detaljhandlare som till exempel fackhandelaffarer som séljer specifika produkter. (Trade
Partners Sweden 2020)

For kontinuerlighetens skull anvénder jag termen distributor nér jag talar om vem som
bestéller mera gods till lagret, trots att det finns andra slags affarer och butiker som utfér

samma procedur.

Sa fort en konsument besoker en distributdr och koper en viss produkt eller produkter
minskar den produktens inventarium i affarens lager. Som respons maste distributéren
bestalla nya produkter fran dess leverantorer for att pafylla produktlagret, sa att framtida
kunder kan kdpa samma produkter. Sinsemellan bestdmmer distributéren och leveranto-
ren hur stor produktméngd som ska levereras till distributéren, vilket pris som leveransen
kommer att ha och hur lang leveransens ledtid kommer att vara via ett kontrakt. (Verlinde
etal. 2012 s. 688)

Det &r ofta fallet att en tredje aktor ar involverad i detta leveransutférande. Det sker ibland
att leverantoren sjalv utfor leveransen och har darfor stdndig kontakt med distributéren
for att bestdmma om en passande méngd, pris och ledtid. Men det ar vanligare att leve-
rantorer anvander sig av transportbolag som plockar upp varorna hos leverantéren och
levererar varorna till affaren inom utsatt tid. | detta fall skapas ett skilt kontrakt mellan
leverantdren och transportbolaget dér det bland annat framkommer hur lang tid transport-
bolaget har att leverera produkterna. Figur 3 visar denna kollaboration mellan de tre ak-

torerna.
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Figur 3. Oversikt av den vanliga leveransstrukturen i urbana omréden (Verlinde et al. 2012 s. 689)

Har ser man att tva skilda kontrakt existerar. Det ena ar mellan leverantéren (shipper) och
distributtren (retailer). Det andra kontraktet & mellan leverantéren och transportbolaget
(carrier). Den har leveransstrukturen for tvapartskontrakt &r vanlig inom urban logistik
och karaktariseras av ett avsaknad kontrakt mellan transportbolag och distributdr. Figuren
visar &ven det val som leverantoren har vad géller leveransen av gods. Antigen anlita ett

transportbolag for att leverera godsen eller leverera godsen sjélv. (Verlinde et al. s. 689)

Med denna presenterade bakgrundsinformation kan vi lattare borja forstd varfor denna
struktur ar problematisk, oekonomisk samt miljokostsam och varfor konsolidering kan
vara ett attraktivt alternativ.

Problemet med leveransstrukturen i figur 4 &r samma sak som karaktariserar det. Saknan-
det av ett kontrakt mellan distributor och transportbolag betyder att det finns lite incentiv
att kommunicera med varandra géllande leveransspecifika uppgifter. Saknandet av kom-
munikation leder till suboptimala beslut som drastiskt 6kar pa distansen som transportbo-
lagen kor. Detta beror pa tva faktorer. Den forsta handlar om distributérernas kopbete-
ende. | och med att det inte finns ett kontrakt mellan distributor och transportbolag sker
alla transportrelaterade kostnadshanteringar mellan leverantér och transportbolag. Detta
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betyder att distributéren koper gods fran leverantdrer som inte dr paverkade av transport-
kostnaderna. | sin tur ar detta reflekterat i distributérens kopbeteende eftersom leveranto-
ren tenderar emotta flera mindre bestéllningar istallet for en enda stor bestallning &t
gangen. Affarens kopbeteende ar alltsa lagesmassigt och bestéllningar gors varje gang da
affaren har tid och anser att inforskaffningen av gods &r I6nsamt vilket leder till att betyd-
ligt flera resor &ger rum istéllet for farre, mera kalkylerade resor. Den andra faktorn kret-
sar kring leverantorernas och transportbolagens tankesatt om leverans. Bada aktorer ar
Overtygade att leveranser med kortast mojliga ledtid &r kritiskt for att maximera kund-
nojdhet. Detta i sin tur betyder att leveranser skappas ut sa fort som mojligt istallet for att
halla de kvar och skicka flera ut at gangen. (Verlinde, et al. 2012 s. 688-689)

Figur 4 illustrerar saknandet av kommunikationen mellan distributér och transportbolag
genom att inkludera allt informationsfléde, kapitalflode och sjélva godsflode som uppstar
vid inforskaffningen av mera gods. Figuren inkluderar dven privat person, konsument

(customer) som en medverkande aktor.

- ——- Informationsflode

—— Kapitalflode

mmmm  Godsflode

Figur 4. Expanderad version av figur 3 dar alla floden samt slutlig konsument &ar inkluderade.
Figuren &r en modifiering av Verlindes modell (se Verlinde et al. 2012 5.689)

Det tidigare stycket kan sammanfattas pa foljande vis: Flera mindre bestallningar leder

till flera mindre leveranser som leder till att flera fordon kor till samma omraden flera
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ganger per vecka for att leverera alla forsandelser. Det har faktumet kolliderar med trans-
portbolagens mal att anvanda sina fordon sa effektivt som mojligt genom att fylla de helt
och hallet vid borjan av leveransen och minska pa distansen som fordonen kér nar de ar
halv fulla. (Verlinde et al. 2012 s. 689)

Transportkonsolidering kan darmed l6sa det har problemet. Transportbolag anvander sig
huvudsakligen av tva metoder vid transporteringen av gods. Den forsta metoden &r Full-
TruckLoad (FTL) som betyder att fordonet fylls helt och hallet och kraver endast tva stop,
ett vid pafyllningen och ett vid avlastningen. Den har metoden anvands normalt under
langre strackor och ifall hela pafyliningen och avlastningen sker vid ett och samma stlle.
Den andra metoden heter Less-Than-Truckload (LTL) dar mindre fordon som till exem-
pel skapbilar gor flera pafylinings- och avlastningsstopp eftersom de kor i ett och samma

urbana omréde istallet for att kora I&nga strackor mellan olika stader. (Ulkii 2011 s. 439)

SCL amnar sla ihop FTL och LTL for att skapa en kostbesparande transporteringsldsning
sa lange leveransgarantier kan bli métta. | fallet med FTL ager leverantoren en eller flera
lastbilar och déarmed &ger hela lastbils utrymmet och kan darfor fylla lastbilen med deras
egna exklusiva gods. Alternativt hyr de hela utrymmet vid transporteringen av gods ifall
de inte ager egna lastbilar eller inte har tillgang till de. Nar det galler LTL &r det bara en
del av lastutrymmet som ér tillgangligt eftersom andra leverantorer placerar sina gods i
samma transport. Det klargjordes tidigare att FTL involverar endast tva stop, ett vid pa-
fyllningsplatsen, det vill sdga hos leverantdren, och ett vid avlastningsplatsen, hos en spe-
cifik kund eller konsoliderings center. | och med att LTL kréaver flera antal stop, startar
kundleveranserna hos ett konsoliderings center dar mindre forsandelser fran samma eller
olika leverantdrer lastas i samma fordon som sedan levererar godsen till kunderna enligt
den mest optimala rutten. (UIki 2011 s. 439)

Jag fokuserar pa LTL eftersom den metoden anvands mest vid urbana leveranser. Urbana

konsolideringscenter eller UCC (Urban Consolidation Centers) ar utgangspunkten for alla

LTL leveranser som sker med konsolidering inom urbana omraden. Figur X6 ar tagen

fran Frost & Sullivan och illustrerar hur mycket effektivare anvandningen av ett UCC &r

gentemot individuella leveranser. | den forsta bilden i figuren ser vi att utan ett sadant

center maste leveranttrerna skicka alla leveranser pa egen hand till olika kunder som till
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exempel matbutiker och varuhus. Detta &r tidsméssigt, monetart och miljomassigt kost-
samt. | den andra bilden ser vi vad som hander om ett UCC introduceras. Med ett UCC
pa plats ser vi att alla leverantorer behover endast leverera till samma lokal dar centret
skater om alla leveranser at gangen genom att lasta alla leveranser i samma fordon och
kora enligt en bestamd rutt. Detta minskar pa antal fordon som kor vilket leder till mindre
trafik och mindre emissioner. (Frost & Sullivan 2020)

FROST & SULLIVAN

Figur 5. Fordelen med ett UCC (Frost & Sullivan 2020)

Frost & Sullivan &r ett globalt konsultféretag som samarbetar med bland annat regeringar,
stdder och bolag for att hjélpa sina klienter att véxa deras individuella verksamhet. De
arbetar sa gott som inom alla industrier: energi, bankvasendet, agrikultur, halsovard och

sist men inte minst transport och logistik. (Frost & Sullivan 2020)

For att fa en helhetsbild 6ver hur ett UCC hér ihop med de tidigare namnda aktérerna har
jag valt att expandera pa figur 4 som vi sag tidigare genom att lagga till ett UCC och
darmed skapa figur nummer 6. Vi ser nu att leverantdren har tre alternativ nér det géller
leveransen av gods; leverera godsen sjélv till distributoren, leverera gods med hjélp av en
tredje partner i form av ett transportforetag eller leverera godsen till ett UCC dar det sedan
levereras till distributéren. Bade figur 4 och 6 inkluderar endast en aktor av varje sort men
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I praktiken skulle det naturligtvis finnas flera leverantorer och distributérer som skulle
anvénda sig av ett av de tre ndmnda leveransmetoderna. Med andra ord &r dessa figurer

grova simplifierade versioner av verkligheten.

- ——- Informationsflade

—— Kapitalflode

m— Godsflode

Figur 6. Slutliga leveranttrskedjan med ett UCC. Figuren &r en vidare utvecklad version av Verlindes modell (se
Verlinde et al. 2012 5.689)

Vad betréffar hela detta kapitel, kan féljande anmérkningar presenteras. Den vasentligaste
faktorn som dikterar vare sig flera mindre leveranser ager rum gentemot en storre, kon-
soliderad leverans beror framst pa alla aktorers leveransattityder. For att uppna ett lage
dar leveranser reduceras genom att sammanfoga de tillsammans med andra forsandelser
maste framst leverantorernas attityder skifta till en mer hallbar och leverans optimerad

tankesatt.

2.3.3 Fordonsteknologi

Detta kapitel fokuserar kring miljovéanligare branslealternativ som ett substitut till kon-
ventionella fossila bransle sa som bensin eller diesel diskuteras aven i detta kapitel. Jag

tar &ven upp teknologin som bidrar till sanket av emissioner vid transporteringen av gods.
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Jag har valt att fokusera huvudsakligen pa el fordrivna fordon eftersom denna teknologi
ofta nd&mns och anvandas nar det kommer till miljévanlig distribution av gods inom ur-

bana omraden.

Nar det géller distributionen av gods inom urbana omraden talas det ofta om distribution-
ens negativa effekter pa lokala myndigheter och omradets befolkning. Trots att moderna
stadscentrum kraver ett effektivt logistiskt natverk for att leverera gods at befolkningen
betyder det inte att dessa system ar felfria. Ett av de huvudsakliga problemen med urban
logistik ar faktumet att manga olika aktorer som har olika intressen &r inblandade i nat-
verket. Detta leder till svarigheter att astadkomma beslut som néjer alla aktorer. Figur 3 i
Transportkonsolidering och konsoliderings center kapitlet tangerar detta. Rent konkret
har transportforetagen den beslutande makten vad galler sankandet av emissioner ef-
tersom mangden leveranser som sker inom urbana omraden ar endast méjliga tack vare
de privata foretagen som opererar pa den konkurrenskraftiga leveransmarknaden. Med
andra ord sa har transportforetagen det storsta ansvaret for att sanka transportemission-
erna som paverkar huvudsakligen lokala myndigheterna samt befolkningen inom stads-
omradet. Men redan existerade transportregleringar samt transportféretagens egna opti-
meringar gor att sdnkandet av dessa emissioner &r en stor utmaning. En l6sning som kan
mojligtvis underlatta denna utmaning ar elektriskt drivna transportfordon eller electric
freight vehicels (EFVs). (Macharis et al. 2014 s. 265-267)

Dessa fordon faller under kategorin elektromobilitet eftersom de drivs fullstandigt elekt-
ricitet. Trots att det finns fordon som anvander sig av delvis el och delvis av fossilt
bransle, battre kant som hybrid fordon, valde jag for klarhetens skull att endast iaktta
hundraprocentigt el drivna bilar. Dessutom vill jag kort beskriva en annan férkortning
som anvands i detta kapitel, ndmligen ICE eller Internal combustion engine. Internal com-
bustion engine betyder férbranningsmotor och den kan ses som den arketypiska motorn
alla fossilt bransledrivna fordon anvénder. Sammanfattat &r EFV ett elektriskt drivet for-
don och ICE ett fossilt bransle drivet fordon. Trots att det finns flera synvinklar fran vilket
elektromobilitet kan iakttas ifran valjer jag att betona nyttigheten av denna fordonsklass
ur tre distinkta synvinklar: teknisk, operationell samt miljoprestanda.
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Det tekniska perspektivet beaktar hur effektivt den nuvarande eldrivna fordonsteknologin
ar. Réackvidden for ett EFV, dvs. hur langt fordonet kan aka fore den maste laddas, ar
mellan 100-150 km. Denna approximativa réckvidd ar utgiven av biltillverkarna men
trots det ar ovannamnda distans séallan mott. Detta beror framst pa faktorer som en stads
topografi och klimat. Trots det betyder det inte transportforetag bor halla sig borta fran
dessa slags leveransfordon. Beroende pa varje transportforetag kan en rackvidd pa ca 100
km vara tillrackligt ifall det sker manga leveranser inom en stad och hela leveransoperat-
ionen borjar och slutar nédra staden. Den huvudsakliga orsaken varfor transportforetag
valjer att inte aktivt investera i elektromobilitet dr hastiga teknologiutveckling. Nuva-
rande teknologin praglas av batteriernas bristande funktionsférmaga, brist pa reservdelar,
langa laddningsstunder, implementering av laddningsinfrastruktur samt begransad eller
sen service. Allt detta gor att transportforetagen valjer att vanta med att inforskaffa en
potentiell EFV transportflotta tills teknologin har blivit palitligare och kostnaderna blivit
lagre. Nyaste versioner av EFV har till och med samma eller langre réckvidd &n vanliga
ICE fordon. Annan orsak till att vanta ar helt enkelt den limiterade tillgangligheten av
EFV fordon. Vissa transportforetag kan kréva en fordonstandard som inte &r tillganglig i
elektriskt format. (Macharis et al. 2014 s. 272)

Det operationella perspektivet beaktar for- och nackdelar med anvéndningen av EFV jam-
fort med vanliga transportfordon. | vissa instanser dar det forekommer fordons restrikt-
ioner inom diverse stader kan EFV, tack vare deras miljovénliga prestanda och lagre ljud-
niva, tillatas kora inom storre urbana omraden och under langre tider. Denna typ av re-
striktioner forekommer till exempel i form av 1g emission zoner och trangselskatt. Stader
som London, Gent och Milan anvénder sig av dessa restriktioner. (Urban Access Regu-

lations in Europe 2020)

Ett flertal operationella faktorer som transportforetagen anser att ar viktiga for sina fordon
ar fordonets vridcirkel (hur skarpt ett fordon kan vanda at ett hall), visibilitet ut ur fordo-
net, 6verlag mandvrerbarhet i urbana omraden, fraktkapacitet, service, och mangden pa-
fyllning av bransle. For att battre illustrera for-och nackdelar med elektriskt drivna fordon
har jag skapat en simplifierad SWOT analys som &r baserad pa tabell nummer tva i
Macharis et al. Sustainable Logistics. Jag valde att inkludera tre exempel for varje kolumn
som representerar de fyra delomraden vél och pa det viset fa en koncis helhetsbild 6ver
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for- och nackdelarna med EFV. Trots det redovisar tabellen nedan inte om den totala
mangden faktorer for varje omrade. | den ursprungliga tabellen fanns det nastan dubbelt
sd manga svagheter an styrkor, tolv och sju respektive. Detta tyder pa att fast elektromo-
bilitet som koncept later valdigt lockande sa vags det ner av flera begrasningar som om-
fattar palitlighet, tillganglighet och effektivitet. Utvecklingsmojligheterna var daremot
flera &n hoten vilket tyder pa att finns omfattande rum for expansion av denna slags tek-
nologi. (Macharis et al. 2014 s. 273)

Tabell 1. Férenklad SWOT analys - EFV (Electric fright vehicle) jamfort med ICE (Internal combustion engine) fordon.
(se Macharis et al. 2014 s. 273)

EFV styrkor gentemot ICE fordon

EFV svagheter gentemot ICE fordon

Lagre drivskostnader och underhall

Storre opalitlighet (batterifel, Ianga

laddningsperioder)

Storre ndjdhet bland férare (battre
vridcirkel och tystare)

Begransat urval av EFV

Positivare  for transportforetagens

rykte hos allménheten

Hoga anskaffningskostnader (fordon

och reservdelar

EFV mojligheter gentemot ICE fordon

EFV hot gentemot ICE fordon

Nyare EFV modeller har langre rack-
vidd an ICE fordon

Potentiell omstrukturering av leve-
ransstrukturen (extra leveranspunkt
for att lasta forsandelser fran ett ICE
fordon pa ett EFV.

Innovativ uthyrning av EFV

Oklar fordonsakerhet

Statligt stéd som styrker elektromobi-

litetens rykte (monetart, politiskt)

Andra risker vid implementeringen av
ny elektromobilteknologi (brist pa

kunskap)

Det tredje och sista perspektivet handlar om att beakta EFV enbart fran en miljovanlig
synvinkel. Anvéndningen av EFV har visat klara emissionssankande prestationer jamfort
med ICE fordon. Till nast féljer nagra konkreta exempel. Tesco, som ar en av varldens
storsta matbutikskedja har i Storbritannien anvant sig av 15 elektriska transportfordon

som de kallar for Modec EVs (Electric Vehicles). Tesco har rapporterat att varje Modec
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fordon har sparat mellan 13 och 15 ton av CO2 emissioner per ar. Den franska logistik-
firman Derek anvénder sig av flera EFV och har féljaktligen 38 ganger mindre CO2
emissioner per EFV an om de skulle anvénda ett motsvarande ICE fordon med samma
lastkapacitet. Leverantorsgiganten UPS har ocksa rapporterat en 20 procents minskning
pa CO2 emissioner vid anvandningen av elektriska fordon. Denna utrackning har dessu-
tom beaktat fordonets hela livscykel, det vill séga hur miljoskadligt produktionen av bat-
terierna for dessa fordon ar jamfort med icke elektriska transportfordon. Ursprunget av
elen som anvands beaktas ocksa. Den har utrackningen géllande EFV miljovanlighet fran
bdrjan av produktionen dnda fram till slutet av anvandningen méts som well-to-wheel
emissioner och ar en pagaende diskussionspunkt gallande elektriska fordon. (Macharis et
al. 2014 s. 275) Detta matt behandlar jag i problematikkapitlet.

2.3.4 Andra emissionsreducerande alternativ

Till nast foljer ndgra korta exempel pa andra metoder for att sanka fordonsemissionerna.
Enligt forra kapitlets modell ar dessa exempel &ven indelade i tre kategorier; tekniska,

operationella och logistiska. (Macharis et al. 2014 s. 7)

De tekniska exemplen handlar om sjélva fordonet och dess komponenter. Det vill séga
hur man optimerar ett fordon sa att det utsondrar minsta mangden CO2. Inom det har
omradet finns det stor innovationsformaga. Avancerande stop och startsystem som till-
falligt stanger av fordonet nar det star stilla, till exempel vid ett trafikljus, och startar

motorn igen ndr man vill fortsétta kora. (Macharis et al. 2014 s. 7)

Matsuura et al. (2004) utforde ett experiment med tva vanliga bilar (1,5 liter, fyra cylin-
ders Toyota bensinfordon) dér ena bilen utrustades med en stop-startmotor och den andra
forblev icke-modifierad. Bada bilarna kdrde samma rutt inom urbana omraden under fyra
olika trafikforhallanden, fran latt till tung trafik. N&r stop-start bilen stannade stangdes
motorn automatiskt av och sattes pa igen nar det var dags att aka. Den icke-modifierade
bilen holls igang oavsett trafikforhallanden. Bilarna kordes aven exakt samtidigt for kon-

sistensens skull.
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Tabell 2 reflekterar resultaten. Tabellen visar att under alla fyra trafikforhallanden var
stop-start fordonet mera effektivt. Det vill s&ga rackvidden var 4,0-8,7 % langre for stop-
start fordonet an for det normala fordonet. Dédrmed konstateras det att stop-start motorer
har en tydlig bensinsparande fordel gentemot normala motorer. Tabell 2 &r en dversétt-
ning av en existerande tabell som finns pa YouTube som skapats av kontot Engineering
Explained. Kontot dr en automobilkanal med éver 2,5 miljoner prenumeranter och kontot
anvander sig systematiskt av existerande fordonsrelaterade studier for att illustrera di-

verse fordonskoncept.

Tabell 2. Skillnader i brénsleanvadningen mellan ett stop-start fordon och ett normalt fordon under olika trafikomstén-
digheter. (Se Youtube videon”Americans Have No Idea How Much Fuel Ideling Uses pd Engineering Explained
kanalen)

Bransleanvandning — | 1 (Tung trafik) | 2 (Latt trafik) | 3 (La&tt trafik) | 4 (L&tt trafik)
Trafik test

Stop-start fordon 115 125 13.6 145

(km/l)

Normalt fordon 10.5 12.0 13.0 135

(km/l)

Stop/start fordel (%) 8,7 % 4,0 % 4,4 % 6,9 %

Det som aven har en stor direkt inverkan pa mangden CO2 emissioner &r fordonets driv-
lina. Figur 7, 8 och 9 ar exempel pa tre olika drivlinor. Drivlinan i figur 7 anvénds ifall
fordonets vridmoment som skapas av vaxelladan éverfors endast till de framre hjulen, det
vill saga all energi som skapas for att driva fordonet framat 6verfors endast till de framre
hjulen. I figur 8 anvands en drivlina for ett fordon vars drivmoment dverfors endast till
de bakre hjulen via en drivaxel. Figur 9 visar en drivlina som 6verfor vridmoment till alla
fyra hjul. Rent generellt & framhjulsdriven drivlina billigast och véger minst eftersom
den innefattar minst antal delar och ar darmed mest ekonomisk. En drivlina forbakhjuls-
drift anvands mest i hogpresterande sportbilar och en drivlina for fyrhjulsdrift anvands av
fordon som ar &mnade att aka 6ver tuff terrang dar drivkraften till alla hjul kan med hjélp
av en knapp sattas pa for att hantera den kravande terrangen. Det talas &ven om en vari-

ation av en drivlina for fyrhjulsdrift som heter pa engelska All wheel drive, AWD. Denna
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variation anvands mest i nya bilar som ar &mnade for reaktivt lugn terrdng och vars AWD
system anpassas automatiskt enligt terrdngen. (The Review Stories 2017).

Front-Wheel Drive

il

Transmission

Figur 7. Modell av framhjulsdriven bil. (The Review Stories 2017)

Rear-Wheel Drive

Engine

Figur 8. Modell av bakhjulsdriven bil. (The Review Stories 2017)

Four Wheel Drive

Transmission

Transfer Case

Drive Shaft

Drive Shaft
Front

Differential
Rear
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Figur 9. Modell av fyrhjulsdriven bil. (The Review Stories 2017)
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Oavsett vilken drivlina det ar fragan om, méater man dess kapacitet att 6verfora all produ-
cerad drivkraft fran véaxelladan till hjulen genom att kalkylera effektiviteten for alla kom-
ponenter i drivlinan. Varje komponent har sin enskilda kalkylering och summan av alla
delar bor ge ett resultat som &r sa nara 100 % som majligt. 100 % effektivitet i drivlinan
betyder att all den drivkraft som produceras overfors fullstandigt till hjulen. En 87 %
effektivitet i drivlinan betyder att 87 % av all den drivkraft som produceras 6verfors till
hjulen. De resterande 13 % forsvinner tack vare friktion mellan kugghjulen i véaxelladan.
Detta &r en grov simplifiering av ett annars komplicerat mekanistiskt samarbete mellan
manga olika komponenter. Sammanfattningsvis bor en drivlina vara sa effektiv som moj-
ligt eftersom det reducerar branslekonsumtionen och i sin tur minskar pa CO2 emissioner.
(X-engineer 2020)

Operationella exempel pa emissionsreducerade metoder handlar om att forbéattra forarens
korsatt. Detta kan astadkommas genom olika korkurser amnade at forarna. En sadan vers-
ion Kkallas for eco-korkurser som undervisar forare i hur man kor ekonomiskt. Effekten
Okas genom att installera apparater i fordonen som ger aktiv feedback at foraren gallande
hens korséatt. Liknande l6sningar har utvecklats som ursprungligen harstammar fran spel-
industrin. Dessa apparater som ocksa installeras i fordonen har mojligheten att lankas med
varandra och pa sé vis skapa en slags tavling dar alla forare tavlar mot varandra om vem
som kor mest ekonomiskt. Incentivet uppmuntras genom olika prisutdelningar i slutet av
den designerade perioden. Trots att foraren styr fordonet kommer hens roll inom mins-
kandet av CO2 emissioner for transportfordon att minska med tiden, nér nya teknologier
borjar inforas som automatiskt reglerar hastigheten, skapar ett mera optimerat korsystem
(Intelligent Transportation System, ITS-system) och ruttoptimerade system. Dértill kom-
mer aven tidigare teknologier och komponenter sa som drivaxeln att vidare utvecklas,
vilket leder till ett scenario dar fraktfordonens CO2 emissioner per kord kilometer skulle
hypotetiskt kunna sjunka med 40 % &nda fram till 2030 utan att negativt paverka de log-

istiska operationernas effektivitet. (Macharis et al. 2014 s. 9)

De sista exemplen pa emissionsreducerande metoder ar taget fran det logistiska perspek-

tivet. Med det menas bland annat hur emissioner i leveranskedjan kan sankas. Ett exempel

ar att infora lag-utslapps tillverkning och ut kontraktering av produkter. Detta kan leda

till en minskning av emissioner, speciellt for produkter som ar emissionsintensiva fran
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borjan. Annan tyngdpunkt ar paketeringen av produkten. Genom férbéattrad produktpake-
tering minskar man mangden onddigt tomrum som finns i paketet och darmed blir voly-
men som ska skappas lagre vilket leder till lagre transportkostnader. Den tredje och sista
logistikfokuserade metoden for att potentiellt reducera emissioner handlar om reverse
logistics. Med detta menas transporteringen av gods som ska returneras at leverantoren
pa grund av till exempel produktfel. Tanken &r att transportfordonen, efter att ha levererat
sina forsandelser, hamtar forsandelser som ska atervanda at leverantoren och pa sa satt
maximera den korda tiden. Dartill leder optimerandet av godsreturnering till mindre an-
vandning av ravaror vilket gor att produktavfall hanteras béattre och som har den slutliga
konsekvensen att transportdistanser blir kortare. (Macharis et al. 2014 s. 10)

2.4 Problematiken med elektroniska fordon

Hittills har jag lyft fram olika lI6sningar som tacklar problemet med htga emissioner inom
transportindustrin. Trots att anvandningen av elektriskt drivna fordon gentemot ICE for-
don tycks vara en sjalvklar 16sning vad galler sankandet av emissioner ar det inte sa sim-
pelt. Till nast lyfter jag fram de vanligaste problemen gallande anvéndningen av elekt-

riska fordon.

Ur ett miljoperspektiv, finns tva huvudsakliga tankar man maste beakta nar man overva-
ger implementeringen samt anvandningen av elektriska fordon; batteriernas produktions-
emissioner och landets el ursprung. Trots att eldrivna fordon utséndrar inga CO2 emiss-
ioner nar de kors &r anvandandet av fossila bréanslen oundvikligt for att generera elektri-
citeten som driver dessa fordon. Ett lands kombination av metoder for att generera elekt-
ricitet (kol-, kdrn, solenergi mm.) kallas pa engelska for electricity generation mix och
avgor ifall anvandandet av elfordon faktiskt &r miljovéanliga. Har inkluderas en analyse-
ring genom Well-to-wheel tankesattet som ndmndes tidigare. Den har analyseringen tar
alltsa i beaktande alla vaxthusgaser som skapas nar raolja raffineras till bensin och an-
vands i ICE bilar samt varifran elen som driver fordonen kommer ifran. Figur 10 illustre-
rar detta. Processerna for utvinnandet av bensin och elektricitet ar olika och darmed ge-
nererar de olika méngder véaxthusgaser. Well-to-wheel for bensindrivna fordon definieras

stegvis som utvinnandet av raolja (well), transporteringen, raffineringen, distribueringen,
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kontakt med motorn, 6verforening av drivkraft och hjul (wheel). Samma koncept for el-
drivna fordon definieras stegvis som utvinnandet av energi fran specifik kalla (well),
transporteringen, distributionen, kraftgenerering, 6verforing av kraft, uppladdning, motor
och hjul (wheel). Figuren ar dartill uppdelad i tva, well-to-car och car-to-wheel. Den
framre delen handlar om inforskaffningen och distributionen av bensin/el och det senare
delen handlar om hur effektivt bade bensinen och elen anvands hos fordonen. (Athanaso-
poulou et al. 2018 s. 27)

Well-to-Wheel
Well-to-Car Car-to-Wheel
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Vehicles
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Figur 10. Jamforelsen mellan EV och ICE fordon med hjalp av Well-to-wheel (Athanasopoulou et al. 2018 s. 27)

Athanasopoulou et al. (2018) utférde diverse kalkyleringar for att bland annat utrédkna en
acceptabel proportion av fossil och fornybar energi som bidrog med emissions sankande
fordelar for eldrivna fordon inom Europa. Resultatet var att lander med hdgre ansatts av
el produktion fran fossila kallor ledde till att mera vaxthusgaser utséndrades, oavsett for-
donstypen. Overlag var de flesta europeiska landernas elproduktion sapass miljévanlig
att eldrivna bilar kunde ses som ett miljovanligare alternativ. Lander som Sverige (42 %
vattenenergi och 42 % karnenergi), Island (71 % vattenenergi) och Norge (96 % vattene-
nergi) hade betydligt lagre CO2 emissioner for deras eldrivna fordon jamfort med ICE
fordon. Slutsatsen ar att en miljévanlig utvinningskombination av elektricitet ar kritisk
for att sdnka CO2 emissioner ifall traditionella bensindrivna fordon ersatts med eldrivna
fordon. (Athanasopoulou et al. 2018 s. 25 - 29)
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Batteriernas produktionsemissioner ar ocksa viktiga att beakta nar man utvarderar elfor-
donens miljopaverkan. Det finns fem huvudtyper av batterier som eldrivna fordon anvan-
der; Blybatterier, nickelkadmiumbatterier, nickel-metallhydridbatterier, litiumjonbatte-
rier och sodium-nickelklorid batterier. Tabell 3 rangordnar alla fem typer enligt SimaPro
och eco-indicator 99 som ar bada livscykel utvéarderingsverktyg. Med hjélp av dessa verk-
tyg kan olika produkter rangordnas enligt deras miljévanliga prestation fran och med pro-
duktion stadiet till atervinning stadiet. Alla produkter ges ett slutligt poangantal i form av

sa kallade indikatorpoang. (Van den Bossche et al. 2006)

Ju hogre podangantalet ar desto omiljovénligare produkt. Kolumnen oanvand energi avser
all den energi som far till spillo pa grund av batteriernas ineffektivitet och okning av
batteriernas massa. | tabellen ser vi att nickelkadmiumbatterier & minst miljévénliga ef-
tersom de har den hogsta antal indikatorpoang. Trots att blybatterierna har de hdgsta pro-
duktionspoang och darmed fororenar mest vid produktionen, kan de béttre atervinnas an
nickelkadmiumbatterier och ar darfor inte lika skadliga for miljon. De tre forsta batteris-
orterna r betydligt mera skadliga for miljon &n de sista tva. Detta vallar problem eftersom
blybatterier &r den dldsta, mest kdnda batterisorten och som anvénds mycket inom indust-
riella sektorns elektromobilitet. Nickel-kadmiumbatterier anvénds av de flesta elektriska
fordonen och nickel-metallhydridbatterier anvands hos flera hybrida bilar men ar vanliga

i resten av vérlden férutom Europa.

Tabell 3. Jamforelser mellan olika batterityper och deras poéngrakning med ekoindikator podng. (Van den Bossche et
al. 2006)

Batteriernas miljopre- Oanvind energi | 2, .
station (Eco indikator- | %KY | (effektivitet & | rervin- | Totala
. ion ning poang
poang) massa)
Nlckel-kad_mlumbatte- 861 303 620 aa
rier
Blybatterier 1091 221 -809 503
Nlckel-meta_llhydrldbat- 945 323 77 191
terier
Litiumjonbatterier 361 89 -172 278
Sodlum-nlclfelklorld 368 122 6 J2a
batterier
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Slutsatsen ar att évergangen till litiumjonbatterier och sodium-nickelklorid batterier
skulle vara det basta miljovanliga alternativet. Overgangen har skett i form av vidareut-
vecklingen av litiumjonbatterier som har skett under de senaste 15 aren. (Van den
Bossche et al. 2006)

2.5 Lagstiftning gallande tomgang

Justitieministeriets hemsida for réttslig information, Finlex, har klara begrénsningar nér
det kommer till tomgang for ett fordon. Motorfordon som star stilla far ha motorn igang
hogst i tva minuter, savida temperaturen inte &r under -15 grader Celsius, vilket i sadana
fall tillater fordon att hallas igang i hégst fyra minuter. Undantagen inkluderar att fordon
far hallas igang under en odefinierad tid ifall en viss maskin eller redskap kraver att for-
donets motor &r igdng for att kunna opereras. Dartill raknas inte foljande scenarier med:
den tid som det tar for att forbereda fordonet, redskapet eller maskinen som &r kopplat till
ett arbete och tomgang i vantan pa avgasmatning under besiktning. (Luftvardslagen
14.08.1989 749/89) Dessutom géller det dven att andra omraden som inte anses vara en
vag enligt vagtrafiklagstiftningen ar forbjudna att halla motorfordon i tomgang. (Miljo-
skyddslagens 27.6.2014/527, 217 8) Det &r aven specificerat att tomgangs restriktionerna
pa tomgang galler motorfordon som anvander en forbranningsmotor. (Vagtrafiklagen
10.8.2018/729, 558)

2.6 Hur ser framtiden ut for den urbana logistiken?

Ur ett historiskt perspektiv har den urban logistiken forekommit i flera variationer som
representerade varje epoks systematiska miljo. De tidigaste bevis pa organiseringen av
gods genom logistiska aktiviteter harstammar fran det romerska imperiet. Oversatta do-
kument visar hur romarna anvande sig av nattliga leveranser till Rom for att minska pa
bland annat trangsel inuti staden. Med tidens gang borjade den urbana logistiken att
overga fran en huvudsaklig centraliserad verksamhet (romarriket) till en mer privat vers-
ion dar enskilda intressenter och grupper kunde ge sig in pa den kommersiella anskaff-
ningen av gods. Denna version har varit dominerande dnda sedan medeltiden och har gett

upphov till flera variationer av urban logistik som var betydelsefulla under 50- och 70-
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talet. Denna version framkallade &ven den ursprungliga termen for bedrivandet av logist-
iska aktiviteter inuti en stad som uppkom i Tyskland under 90-talet som heter pa tyska
city-logistik. (Gonzalez-Feliu 2018).

Det &r tydligt att den framtid som urban logistik gar mot lutar stark pa en noll-emissions
princip samt en mera decentraliserad form av godsflode. Orsaken till detta ar att det anses
vara mojligt och betydligt lattare att reducera CO2 emissioner pa de logistiska aktivitet
som sker inom stader an pa langa transportaktiviteter genom att adoptera noll-emissions
transportfordon. Den europeiska kommissionen lade fram ett projekt ar 2013 som de kal-
lar for Urban Mobility Package vars mal &r att bland annat eliminera CO2 emissioner

som harstammar fran den urbana logistiken fram till &r 2030. (Gonzalez-Feliu 2018).

Vi kan observera existerande projekt inom EU som tacklar idén att minska pa urban lo-
gistikens CO2 emissioner samt frdmja transportsamarbetet mellan olika europeiska lan-
der. CIVITAS (City-Vitality-Sustainability) initiativet skapades &ven av den europeiska
kommissionen ar 2000. Initiativet har en bredare paverkan &n bara pa urban logistik men
amnar trots allt att forbattra transporteringen av gods och invanare genom att utveckla
den existerande teknologin inom tio distinkta omraden som t.ex fordon, bransle och sa-
kerhet. (Civitas 2013).

INTERREG, CITYPORT och MEROPE é&r andra exempel pa projekt som amnar att skapa
ett battre sammabete mellan olika lokala myndigheter och icke-statliga organisationer
inom EU. Gonzalez-Feliu 2018).

3 METOD

Nar man undersoker ett visst tema eller en specifik fraga ar det alltid relevant att ta hansyn
till hur man gar till vaga for att samla korrekt information. Det finns olika satt att samla
pa information och beroende pa beslutet kommer insamlade data se olika ut. Darfor &r det
viktigt att forsta val specifika ord som anvéands ofta i samband med samlandet av data.
Hérmed vill jag forst och framst ta tillstalining till skillnaden mellan metod och metodik

samt kvantitativ och kvalitativ forskning. Metod avser hur man konkret samlar in data
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som &r relevant for det man undersoker, det vill sdga vilka redskap som anvénds vid in-
formationssamling, till exempel frageformular eller intervjuer. Metodik daremot &r en
byggsten for ens undersékning och darmed basen fér ens metodval. Vill man ha ett foku-
serat och centraliserat data eller hellre en stor dversikt och omfattande bild éver manga
aktorer? Fragor inom denna kategori hjélper en att vélja riktningen for undersokningen
man utfor och gar hand i hand med valet av undersokningsmetod dvs. kvantitativ eller
kvalitativ metod. En kvantitativ metod betonar mangden insamlad information. Med hjalp
av en stor andel information kan man ofta dra kvalificerade slutsatser som representerar
aktdrsektorn man undersokning. En kvalitativ metod framh&ver detaljer och noggrannhet
hos ett litet sampel. Detta ger ofta en god insyn i hur aktrer opererar och tar stéllning till
djupare teman, fragor eller pastdenden. Ett annat satt att skilja pa undersokningsme-
toderna ar att se hur data ar uppvisad. Ar den numerisk sa ar det fragan om kvantitativdata
medan icke-numerisk &r kvalitativ. (Blaxter, Hughes, Tight 2010 s. 54-59)

3.1 Metodintroduktionen

Jag har valt att angripa detta arbete ur en kvalitativ synvinkel. Orsaken for detta ar att fa
en djupare insyn hos flera nyckelspelare inom transportsektorn. Denna metod &r dessutom
bést lampad for att besvara beteendet hos de valda deltagarna eftersom man kommer at
mera djupgaende data som inte ar tillgangligt i en kvantitativ forskning. (Blaxter, Hughes,
Tight 2010 s. 66)

Enligt Mason (2002: 13-22) bor man kunna besvara pa fem specifika fragor for att effek-
tivt analysera en kvalitativ undersokning. Dessa fem fragor ar direkt kopplade till forsk-
ningsfragan; Pa vilket satt kan transportforetag minska pa emissioner vid distribution av
varor i centrum av en stad? Fragorna &r, hur analyseras och besvaras undersokningens
teori? Vad utgor bevis? Vilket amnesomrade hor undersokningen till? Vad &mnar man att

besvara och vad &r syftet med undersokningen?

I och med att undersokningen av forskningsfragan kommer att ske kvalitativt, kommer
frdmst deltagarnas praxis och attityder kring reduceringen av emissioner att behandlas.
Bevis kommer att framsta som utforliga svar till forskningsfragan med amnesomradet

logistik och miljo. Vad jag har besvarat pa ar vilka konkreta koncept som respondenterna
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anvander sig av och syftet ar att kartldgga hur respondenternas verksamhet kan bli milj6-

vénligare.

3.2 Deltagarna

Som redan tidigare namnt &r detta slutabete fokuserat framst pa transportforetagens
emissioner och darmed ar alla deltagare diverse foretag som opererar inom transportsek-
torn. Dock valde jag att intervjua foretag som agerar inom olika delomraden i transport-
sektorn. Orsaken till detta, och varfor jag inte valde att enbart intervjua transportforetag,
ar att jag ville skapa en mer sammanfattande bild av transportindustrins nuldge samt fram-
tid. Detta astadkom jag bast genom att fa hora olika synvinklar fran olika aktdrer inom

olika delomraden. Allt som allt utforde jag sex intervijuer.

3.2.1 Kategorier

For att fa en battre dverblick pa vilka foretag som kommer att inkluderas i detta arbete, ar
det viktigt att kategorisera de enligt deras respektive bransch eller operationsomrade. Jag
har delat in alla deltagare in i tre kategorier: Konventionell distribution, fordonstillverkare
och atervinning. Jag valde att intervjua tva respondenter per kategori och saledes klassi-

ficera de enligt bokstaveringsordning. Tabellen nedan illustrerar detta.

Tabell 4. Intervjuarna inom deras respektive kategorier.

Kategori Bokstaveringsordning

Fordonstillverkare Intervju A Intervju B
Konventionell distribution Intervju C Intervju D
Atervinning Intervju E Intervju F

Med konventionell distribution menar man de foretag som levererar olika produkter till
olika kunder. Detta ar den framsta kategorin nar man tanker pa transporteringen av
material och varor.

Fordonstillverkarkategorin fungerar &ven som en god informationskalla eftersom den har

den bésta fordonsspecifika kunskapen vad géller olika transportfordon som anvénds inom
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Helsingfors centrum. Analyseringen av vilka fordon som anvénds vid transporteringen av
varor kommer att vara viktig for att knyta ihop korrelationen mellan fordonsteknologi och
vilka fordons som anvéands mest.

Till sist sa ar foretag inom atervinningskategorin eftersom de ser till att hushallsavfall
transporteras till avstjalpningsplatser dar det kan atervinnas till nya produkter. Eftersom
dessa foretag opererar mycket i Helsingfors ar de relevanta att inkludera i undersok-

ningen.

3.3 Urval

Nu nar man har kartlagt vilka slags foretag som kommer att inkluderas i undersokningen,
maste man tanka pa vilka specifika foretag som kommer att representera sina respektive
kategorier. Det viktigaste att ta i beaktande ar att de foretag som blir intervjuade repre-

senterar respektive kategorier val.

3.3.1 Urvalsmetoden

Hur jag rent konkret kommer att utfora urvalet faller pa vilken urvalsmetod man anvander
sig av. Det finns olika slags metoder for att samla ihop ett relevant urval men i detta fall
kommer en urvalsmetod som heter stratifierat urval att anvandas. Denna metod passar val
for en undersdkning som &mnar att ha representativa deltagare inom alla grupper som &r

inkluderade (teetutkimus 2019). Grupperna i detta fall &r de tre kategorierna.

3.4 Intervention och material

Deltagarna kommer att kontrolleras genom att jag foljer upp med de foretag som mojligt-
vis inte har forsett den dverenskomna informationen inom bestamd tid. En sadan har éver-

vakning, och vid behov vidtagning av atgarder, ses som en intervention.

Nar det galler materialet som samlas in enligt den kvalitativa metoden sa kommer jag att
inforskaffa all foretagsspecifik information fran foretagens respektive natsidor, arsrap-
porter och kontaktpersoner. Detta material kommer till hands nér jag formulerar spontana

foljdfragor under intervjuerna.
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3.5 Tillvagagangssattet i den empiriska studien

Arbetet borjade med att samla in empiriska data som var starkt knutet till forskningsfra-
gan. Jag fokuserade pa de olika I6sningar och metoder som foretag kan anvanda sig av
for att minska pa emissioner vid stadskorning. Ursprunget till data kan forekomma fran
olika kallor sa som bocker, artiklar, websidor, forelasningar, intervjuer och tidigare rela-
terade examensarbeten. Jag valde att samla data framst fran bocker och artiklar men an-
vande mig dven av ett antal webbsidor. Efter att ha samlat och kategoriserat all informat-
ion évergick jag till forskningsfragan. Med teoridelen starkt i minne borjade jag att for-
mulera tio konkreta och tydliga fragor som var baserade pa den empiri som jag hade sam-
lat. Darefter var det dags att kontakta de deltagare som skulle ingd i mitt arbete. Efter att
ha hallit alla intervjuer transkriberade jag alla intervjuer och skicka respektive transkri-
berad intervju till respektive deltagare. Sedan besvarade jag pa forskningsfragan enligt
intervjusvaren enligt empiriska data och avslutade med att jamfora den insamlade empi-
riska informationen och intervjusvaren mot varandra. Slutligen namnde dértill samman-

kopplingar och forslag till fortsatt Iasning/undersdkning.

3.6 Intervjuerna

Vad géller alla intervjuer, utfor jag de enligt en semistrukturerad modell. Detta betyder
att jag formulerar en intervjuguide som bestar framst av fragor som leder till mera 6ppna
diskussion men samtidigt innehaller slutna fragor som &r av en ja/nej natur. Detta ar alltsa
en medelpunkt mellan en vélstrukturerad intervju som kraver véldigt noga svar, inte olikt
ett frageformular, och en ostrukturerad intervju i form av en diskussion. (Blaxter, Hughes,
Tight 2010 s. 193)

Sjélva intervjuguiden bestar alltsa av tio fragor som representerar examensarbetets tema.
Jag staller lite varierande fragor med tanke pa vilken kategori som respondenten befinner
sig inom. Orsaken &t att respondenterna fran olika kategorier har varierande arbetsupp-
gifter och darmed ar vissa fragor som jag staller till respondenterna inom en kategori inte

relevanta for de andra respondenterna.
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Tanken &r att jag kontaktar alla respondenter via telefon eller epost och beréttade om mitt
examensarbete och hur deras kontribution till det skulle ge arbetet ett konkret mervarde.
Efter att respondenterna gar med pa att intervjuas skickar jag alla intervjufragorna sa att
de kan bekanta sig pa forhand med materialet. Jag informerar &ven att intervjun kommer
att ske anonymt for att uppmuntra deltagandet och klargéra att jag inte har nagon intres-
sekoppling med de foretag jag intervjuar. Intervjuerna sker via videokonferens med tanke

pa radande pandemilaget.

Efter intervjuerna fragar jag respondenterna om de vill att jag ska skicka den transkribe-
rade kopian sa att de kan ga igenom den for att potentiellt andra sina svar fére examens-
arbetet lamnas in. Alla intervjuer halls pa finska for enkelhetensskull men jag Gverséatter

bade fragorna i intervjuguiderna och svaren till svenska.

Jag har valt att anvanda mig av samma intervjuguide for bade konventionell produktdis-
tributions och atervinnings kategorierna. Dessutom har jag valt att andra fragorna 5,6,7
och 8 for att bilda en mer passande intervjuguide at deltagarna i fordontillverkningskate-
gorin. Nedan finns bada intervjuguiderna:

Konventionell produktdistribution och atervinning:

1. Ar emissionerna inom transportindustrin for hoga?

2. Pa vilket satt anser ni att emissionerna borde sankas?

3. Vilken ambition har ert marke att reducera utslappen?

4. Vilka slags tjanster forser ni at era kunder?

5. Vilka slags leveransutmaningar stéter ni pa?

6. Hur mycket satsar ni pa inforskaffningen av emissionsreducerande fordon?
7. Hurdana fordon anvénder ni vid leveranser inom huvudstadsregionen?

8. Ager ni fordonen eller utnyttjar ni tredjepartslogistik for att skéta transporteringen
av gods?

9. Vilka faktorer styr utvecklingen av nya transportfordon?



10. Hur ser ni pa transportindustrins framtid ur ett emissions perspektiv?

Fordonstillverkare:

1.

2.

3.

9.

Ar emissionerna inom transportindustrin for hoga?

Pa vilka satt anser ni att dessa emissioner borde sénkas?

Vilken ambition har ert marke att reducera utslappen?

Vilka slags tjanster forser ni at era kunder?

Hurdana emissionssankande funktioner har era transportfordon?

Hur stor betoning lagger ni pa forsaljningen av bransleeffektiva transportfordon?

Till vilken grad bidrar ni med stod/service at era kunder som har inforskaffat era
transportfordon?

Den existerande litteraturen kring eldrivna transportfordon &r ense om att an-
skaffningskostnaderna och opalitligheten for eldrivna fordon &r for tillfallet rela-
tivt hoga. Pa vilka satt bekampar ni dessa svagheter?

Vilka faktorer styr utvecklingen av nya transportfordon?

10. Hur ser ni pa transportindustrins framtid ur ett emissions perspektiv?

3.6.1 Intervju A

Intervju A holl jag den 9.7.2020 pa distans, via videokonferens. Intervjupersonen som jag

intervjuade representerar ett av de tva foretagen inom fordonstillverkning sektorn. Fore-

taget driver en stor global verksamhet och tillverkar en rad olika transportfordon, huvud-

sakligen lasthilar. Intervjupersonen A &r en Key Account Manager pa foretaget och an-

svarar for lastbilsforséljningen och dithérande tjanster till den offentliga sektorn runtom

i Finland. Forsaljningen av begagnade fordon férekommer ocksa ibland.
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3.6.2 Intervju B

Intervju B holls den 28.7.2020 dven pa distans. | denna intervju deltog den andra fordons-
tillverkaren. Foretaget ar en av varldens storsta aktérer inom tillverkningen av fordon och
producerar manga olika klasser av fordon. Deras kannedom for skapbilar och mindre pa-
ketbilar var en klar nytta for detta arbete. Intervjuperson B &r en regional forsaljningschef/
storkunds forsaljningschef for kommersiella fordon i Finland. Han skéter forsaljningen
via olika aterforsaljare inom hela landet och ldgger upp bland annat olika mal at aterfor-

saljarna. Volymférhandlingar med fabriken star han ocksa for.

3.6.3 Intervju C

Intervju C holls den 24.7.2020 ocksa via videokonferens. Foretaget i intervju C ar det ena
konventionella transportforetaget. Det ar fragan om ett foretag som har stark nordisk nér-
varo och &r specialiserat pa leveranser av olika drycker i Finland. Intervjupersonen C &r
ansvarig for foretagets leveranser runtom hela Finland och bedriver olika utbildningar
kring leveransmetodologi. Intervjupersonen har en stark bakgrund inom transportsektorn

och fungerar darmed mera som en aktiv utbildare av olika transportkompetenser.

3.6.4 Intervju D

Intervju D &gde rum den 14.8.2020 ocksa pa distans. Det andra transportforetaget var det
som jag intervjuade och sjalva foretaget ar en pionjar nar det kommer till hallbar trans-
portering av varor inom Helsingfors centrum. Deras transportfordon ar fullkomligt emiss-
ionsfria och de satsar pa att fortsatta inforskaffa likadana fordon, enligt en emissionsneu-

tral foretagsmodell. Intervjuperson D &r fOretagets grundare.

3.6.5 Intervju E

Intervju E var inte tekniskt satt inte en intervju. Ett samtal med personen jag hade som
mal att intervjua gick inte att boka pa grund av tidsbrist och darfor var jag tvungen att fa
svar pa fragorna genom en enkaét. Jag skickade fragorna at intervjupersonen via epost och

fick de tillbaka med ifyllda svar. Intervjupersonen i detta fall var logistikchefen for ett
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finlandskt atervinningsforetag som har en lang historia som aktor pa atervinningsmark-

naden och erbjuder darmed ett flertal atervinningstjanster.

3.6.6 Intervju F

Situationen for intervju E gallde ocksa for intervju F. Planeringsbesvéar med tanke pa ny-
aret gjorde att en intervju inte kunde faststallas. Men jag fick anda svar pa mina fragor
genom att skicka de at intervjupersonen. Intervjupersonen i detta fall var produktionsdi-
rektGren for ett ursprungligen svenskt atervinningsforetag som har utgrena sig till Finland

och tiotals andra lander.

4 RESULTAT

Till nast redogor jag resultaten for de fyra intervjuerna och de tva enkaterna. Jag har in-
kluderat en kort redogorelse i slutet av varje fraga for att fortydliga vissa kommenterar
som har presenterats av respondenterna. Redogorelsen &r baserad pa en sammanfattning

av varje svar fran varje respondent.

Fraga 1: Ar emissionerna inom transportindustrin for hdga?

Intervjuperson A: De kan vara lagre. Eftersom modern teknik gor det mojligt att till
exempel minska emissioner for urban korning. Sedan, om vi pratar om lastbilar och
liknande, &r de redan ganska laga om vi tanker pa ton / km-prestanda. Finland har den
Overlagset storsta totala vikten och den minsta mangd bransle som exporteras jamfort
med Centraleuropa. | praktiken kors dessa stamlinjer nu med riktigt laga utslapp.
Men da skulle den urbana logistiken framfor allt vara en stor sak for vad beslutsfat-
tare och konsumenter bor utvidga till efterfragan fran kunder. Men hér ar en sadan ut-
maning att i princip inte all alternativ bransleteknik &r lika stodda. Det ar ocksa lite
mer komplicerat, eftersom det finns dyrare komponenter i fordon med alternativa
branslekallor, och fordonen ar dyrare pa grund av det. Och om man betalar samma
pris for transport, eller om du kor en dieselbil eller bil med alternativa brénslen, bor
dess transportverksamhet 16na sig. Om de inte far mera betalt kan man inte forvanta

sig att de bar ansvaret 6ver detta i transportkedjan.
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Intervjuperson B: Det &r en bra fraga, det vill sdga vad menas med for héga? Natur-
ligtvis, med nya tekniker och nya modeller kan detta minskas. Men vad ar da for hogt?
Och vad menas med utslapp? Ursprungligen diskuterades koldioxidutslapp mycket
men det som ar grunden for bilbeskattning nar vi pratar om en person och skapbilar, &r
alltsd NOx-utslapp och sedan naturligtvis dessa partikelutslapp. Det vill siga NOx och
partikelutslapp &r de som orsakar ménniskor lungproblem och symtom i storstadsom-
radet. Att koldioxidutslapp inte ar sa direkt farligt, men det &r en klimat gas att det &r
vart att tanka pa vad dessa viktiga saker ar. Att det du vill betona nar utslappen tacker
en ganska stor del beror naturligtvis pa vad som betonas sa det maste véljas, aven driv-
krafterna och sadana saker. Men jag kan inte saga om de ar for stora eller for sma men

naturligtvis med hjalp av de senaste teknikerna kommer de helt klart att kunna minska.

Intervjuperson C: Ja, de ar for hdga pa nagon niva, men det finns manga anledningar
till det. Jag tycker att det borde tas upp pa en mycket hogre niva an foretagsnivan.
Transportingen hanteras med ett avsevart tunnelseende pa sa sétt att varje foretag skoter
sin egen transportering. Men man borde kanske tanka pa att borja kombinera transpor-
teringen med andra foretag. Det skulle nog Idmna bort en hel del vérdelds korning. Vi
har redan astadkommit detta. Ett annat problem, enligt mig, ar att vi och EU redan &r
ganska bra pa att kontrollera utslappen och vagleda och férsoka hjalpa foretagaren pa
nagot satt. Men da bilar kommer fran ett grannland kan vad som helst komma darifran.
Ett enda grannlandsfordon kan bidra med mera avgaser &n tio av vara fordon samman-

slaget.

Intervjuperson D: Nog ar de definitivt. Det har nu varit mojligt att géra nagot at saken
i manga ar, och Finland har inte riktigt skickat arendet uppat, och politiska beslut stoder
inte pa nagot satt att forandring har borjat komma fram. Det ar enklast att minska ut-
slapp fran trafiken, det ar valdigt enkelt och det hander latt och dess effekt &r ganska
direkt och omedelbart synlig. Jag forstar inte varfor detta inte har redan gjorts, &ven om

det kunde ha gjorts.

Intervjuperson E: Beror pa vad man jamfor. Om vi tanker pa de nuvarande utslappen
fran transportsektorn och potentialen for att minska utslappen (t.ex. biodiesel, gas etc.),
finns det verkligen mycket att géra nar det géller att minska utslappen.
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Intervjuperson F: Det &r tydligt att transportsektorn slapper ut stora méangder utslépp
och anstrangningar maste goras for att framja utveckling for att minska utslappen. En
betydande del av lastbilstrafiken i finska lastbilar & Euro5- och Euro6-fordon och si-
tuationen forbattras standigt. Det ar viktigt att varje sektor stravar efter att minska ut-

sléppen.

De flesta respondenter ar av den asikten att emissionerna ar till en viss man for hoga men
hur man gar till vaga for att minska pa de ar inte like klart. Intervjuperson B poang om
vilka emissioner man bor satsa pa att sanka forst &r en varierande syn som avviker fran

alla andras svar.

Fréaga 2: P& vilket satt anser ni att emissionerna borde sénkas?

Intervjuperson A: Emissioner borde definitivt sankas inom urbanlogistiska omraden.
Enligt mig omfattar urbanlogistik ocksa till stor del kollektivtrafik. Det borde kravas
manga flera bussar med laga utslapp. | allmanhet borde nollutslappszoner skapas sa
som de i Centraleuropa. Det finns inga omraden i Finland d&nnu som du enbart far kéra

till exempel med en lagutslappslastbil. Dessa omraden finns i Centraleuropa.

Intervjuperson B: Hel elektriska bilar ar framtidens transportering. Detta géller &ven
skapbilssidan. Men just nu ar de inte vettiga I6sningar, som man verkligen skulle an-
vanda for att fa saker gjorda, det vill séga att anvanda hel elektriska skapbilar. Deras
rackvidd racker inte, nar bilarna r sa stora och lastkapaciteten dr hog ar massorna stora.
Vi far in en helt elektrisk skapbil men den har en rackvidd pa drygt hundra kilometer.
Och det kan vara att transportforetag som kor ut fran logistik central vid ring tre inte
kan astadkomma med en enda fullkomlig fard. Centralerna borde vara véldigt lokalt
placerade. Dessa elektriska bilar ar dyrbara och nér det géller att inte kunna utféra da-
gens arbete och att bilarna ar dyra sa existerar inte en hallbar ekonomi som skulle kunna
framja detta. Det har & nu min egen asikt, men det som forhindrar elbilar, det vill siga
tre saker man ska fa fixat innan det ar for manniskorna ett vettigt alternativ. Naturligtvis
bor elfordonens prisniva vara relativt densamma som med nuvarande bilar. Det far inte
bli betydligt dyrare. Det andra ar att laddningsnétet maste byggas sa att det verkligen
ar mojligt att ladda elbilar, sérskilt i Helsingfors. Om vi pratar om foretagspersonal, var

gar de da for att ladda skapbilar? Och naturligtvis det tredje &t att manniskor verkligen
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behdver ha erfarenhet. Ju fler de &r, desto béttre blir det. Méanniskor vénjer sig vid de
och darmed skaffas flera elbilar. Lat oss séga att priset och laddningen ar det som nu
blockerar. Och naturligtvis det faktum att fordon av alla slag inte ar tillgangliga. Jag
ser att el ar framtiden, men jag bryr mig nédvandigtvis inte om paket- och lastbilssidan
just nu. Om fem till tio ar sa det kan det vara att det finns en vettig typ av paketbil som
faktiskt kan gora jobbet. Men just nu sa ar det fortfarande en ganska utmanande, bade

tekniskt och prismassigt.

Intervjuperson C: Manga foretag gor redan mycket med sin egen synvinkel. Natur-
ligtvis har manga foretag fortfarande arbete att gora i sin egen pipeline och det har vi
ocksa hos oss. Men ja, den gransen kommer upp och efter det bér man kolla mycket

bredare.

Intervjuperson D: Det finns manga satt. Det kontrolleras typiskt genom beskattning.
Ett annat alternativ ar fragan om bilskatt. | Finland &r det sa att lagutslappsbilar far en
lagkostnadsskatt, men den har inte utvidgats till exempelvis biogasbilar. Man har inte
framfort detta arende och det vet de om dar i ministerierna. De har inte gjort nagot at
saken. Man skulle kunna minska pa bilskatten for biogasfordon och darmed skapa ett
ekonomiskt incitament. Trafiken svarar for tillféllet for 25 % av luftfororeningen. Man
borde ge finansiella incentiv fér anvandning av inhemska biobrénslen och finansiella
incentiv for anvandning av bioavfall for att skapa el for elbilar. Priserna pa bensin och
diesel borde ytterligare hojas kraftigt. Pa detta satt skapar man okat intresse och styr

anvandningen mot mera for miljovanligare alternativ.

Intervjuperson E: Det mest effektiva séttet att minska utslappen pa kort sikt a&r genom
att anvanda biodiesel, vilket kan minska koldioxidutslappen med cirka 90 % jamfort
med fossila brénslen. Detta ar enkelt att implementera genom att dieselfordon redan
idag kan anvéanda biodrivmedel. De frdmsta orsakerna till att bromsa inférandet av bio-
diesel i transportsektorn &r dess hogre pris och dess begransade tillganglighet. Effekti-
vare lastplanering ar ocksa ett effektivt satt att minska utslappen.

Pa langre sikt kan inférandet av ny teknik ocksa paverka transportutslappen. Dessa
inkluderar t.ex. gas- och elfordon. I synnerhet biogasdrivna fordon finns redan fran
flera biltillverkare och priset ar inte si mycket hogre an for dieseldrivna fordon. Det
finns dock vissa tekniska begransningar som fortsatter att paverka upphandlingen av

gasdrivna fordon. Det finns ocksa begransningar for tillgangen pa biobrénsle.
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Det finns fortfarande tekniska begransningar for elfordon, vilket innebér att elektriska

fordon annu inte finns pa marknaden for de storsta fordonskategorierna.

Intervjuperson F: Den teknologiska utvecklingen av fordon ar naturligtvis viktigt,
liksom utvecklingen av miljévanliga biodrivmedel och utbyggnaden av distributions-
natet. Att fa igang den senaste tekniken sa fort som mojligt kraver investeringar, vilket
bor uppmuntras. Stéd for upphandling av biogasdrivna fordon, som har varit i rubri-

kerna nyligen, ar ett bra steg framat.

Konsensusen tycks ligga pa utvecklingen av fordonsteknologin. Respondenterna B & E
ar bada av den asikten att elfordonsteknologin inte annu ar pa en sadan niva dar den skulle
kunna erbjuda ett bra alternativ inom storre transportkategorier. Dess hoga kostnader och
lag rackvidd satter kdppar i hjulet. De framfor dven att det inte finns existerande el alter-
nativ for storre fordonsklasser. Respondent D menar déremot att myndigheterna har varit
inaktiva nar de kommit till att infora en lagutslappskatt som inkluderar dven biogasfor-

don. Respondent F stoder ocksa satsandet pa biogasdrivna fordon.

Fraga 3: Vilken ambition har ert marke att reducera utslappen?

Intervjuperson A: Vi har for narvarande det storsta mojliga utbudet av dessa alterna-
tiva branslen. Vi hittar etanoldrivna lastbilar, sedan har vi tva olika gasfyllda fordon,
CNG (komprimerad naturgas) och LNG (naturgas i véatskeform). Vi har ocksa hybrid-
I6sningar och naturligtvis kan vart produktsortiment kéras har med HVO-brénsle (bio-
baserat bransle). Det har ar en nyare generationslosning. Genom detta ar malet att 6ka
kunskapen hos kunderna. Vi maste ofta krava nagot fran kunderna pa ett sadant satt
att kunderna genom oss far kunskap om vad fordonstillverkarna har att erbjuda just nu.
Vi berattar garna vilka alternativ vi har och vi bidrar alltid med relevanta rekommen-
dationer at vara kunder, men i Finland existerar det en s kallad "macho" kultur inom
transportvasendet. Det vill séga, man maste ha en dverstor motor till kéruppgiften. Om
vi jamfér med Centraleuropa sa har vi (Finland) dubbelt sa effektivare motorer till det

som en koruppgift verkligen kréaver.

Intervjuperson B: Det dar ar en ganska bra fraga. Vi kommer till exempel att ha en
helelektrisk personbil, som vi forsoker eller faktiskt har redan gjort dess produktion
helt koldioxidneutral. | alla vara aktiviteter stravar vi efter att gora produktionen sa
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koldioxidneutral som mgjlig, inte bara for bilens utslapp. Om vi nu pratar om trans-
porthilar sa ar vara dieselmotorer i ense med de senaste utslappsnormerna. Vi ar aktuellt
mycket beroende av dessa dieselmotorer for vart varumarke. Men som sagt om ett par
ar kommer det att bli en riktig dkta helelektrisk skapbil men inga hybridfordon finns
tillgangligt for tillfallet. De senaste utslappsstandarderna &r naturligtvis mycket strikta
I dagens lage och det medfor utmaningar for fordonstillverkningsfabrikerna om hur

man hamnar att anvédnda tekniken.

Intervjuperson C: Malet ar naturligtvis att alltid kora fulla bilar, men det om vi redan
kan kombinera transporter utanfor storstadsregionen skulle vara bra. Det finns mer &n
bara vara produkter som man kunde kombinera transporten med. Och nar vi kor riktigt
langa strackor &r det naturligtvis en liten forandring annu eftersom utvecklingen inte
har kommit tillrackligt langt, men elbilar och andra bilar &r redan inom rackvidd for
hastig utveckling. Problemet &r att nuvarande elbilar inte &r har tillrackligt med kapa-
citet for effektiv distribution. Kapaciteten racker inte om man kor en ungefér tio tim-
mars leveransfard. P& paketbilsidan sidan borjar det racka till. Men det dér paketbilsle-

veranser ar en ganska liten andel av helheten.

Intervjuperson D: Vart foretag vill vara hundra procent ekologiskt nu och i framtiden.
Jag menar, vi har elbilar, vi har gasbilar och i framtiden mojligen ocksa vitgasbilar,
men de finns annu inte pa marknaden. Vi vill vara dar for att fortsatta att vara pionjérer
som visar, ger kunskap och modellexemplar for andra och lyckas i var verksamhet.
Vart mal som foretag ar att atminstone dubbla, tredubbla hastigt var nuvarande verk-
samhet. Det vill séga vi vill fortsatta véaxa. Vi ligger for tillfallet kring en omséttning
pa fyra miljoner euro och har planer pa att i framtiden ligga mellan 10 och 50 miljoner

(omsattning). Tio miljoner ar en bra malsattning att uppna inom tre till fyra ar.

Intervjuperson E: Atgarder pa foretagsniva ar att utveckla transportkontroll (trans-
portplaneringsystem, optimering) sa att vi kan minimera tomgang. Dessutom utforskar
vi fler 1osningar med laga utslapp (t.ex. en gashil som redan anvéands och ett bredare

utnyttjande av biodiesel i framtiden).

Intervjuperson F: | samband med transporteringarna definierar vara avtal en utslapps-
niva, vilket &r minimikravet for fordon som anvéands under vart namn. Vi Gvervakar
utvecklingen och justera vara krav som namns i avtalen aven gallande utslappsnivaerna

nér avtalen blir fornybart.
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Vi har ocksa en Iopande diskussion med ett foretag om att anvanda en gasdriven bil
under vart namn.

Som sista punkt nér det galler inférskaffning av nytt maskineri, mer specifikt material-
hanteringsmaskiner, sa haller vi pa att kolla om vi far tag pa en eldriven maskin som

skulle hjalpa med materialhantering ute pa var gard.

Alla deltagare tycks vara medvetna om deras potentiella ekologiska fotspar i form av
utslapp och arbetar saldes med att halla dessa utslapp nere. Flera respondenter namner
igen att eldrivna bilar kan vara en bra 16sning men att deras nuvarande teknologi hindrar
de fran att ersatta nuvarande bensin- och dieselbilar. Respondent A framfor att det existe-
rar en sa kallad ”macho” kultur inom transportvédsendet i Finland didr man anvénder Sig
av en motor som &r mer &n tillrackligt kapabel att hantera transporteringsuppgifterna. Re-
sonemanget, enligt respondent A, &r att det ar helt enkelt roligare att kdra med en storre
och mer kraftfull motor, sa lange budgeten tillater. Detta verkar skapa konflikt med redu-
ceringen av utslapp eftersom transportforetagen kdper onddigt stora motorer som produ-
cerar mera utsldpp. Men sist och slutligen ar det kunden som bestdmmer vilken slags
motor hen vill ha. Bada atervinningsrespondenterna (E & F) &r intresserade av gasdrivna
fordon. Respondent E har redan ett gasfordon i rorelse. Respondent D ndmner att de vill
satsa stenhart pa utvecklingen av verksamhet vilket betyder mer anskaffning av biogas-

drivna fordon.

Fréaga 4: Vilka slags tjanster forser ni at era kunder?

Intervjuperson A: Vi har vart eget system varifran vi séljer olika 6vervakningstjans-
ter, coachningstjanster och ekonomiska korkurser. Det finns ocksa en slags sparning av
korutvecklingen inom ramen av ett ar och de som undervisar ekonomiskt kérande har
sjalv kort i flera ar som en del av deras jobb och vet darfor vad de talar om. Vi har dessa
ekonomiska korkurser men sa stravar vi naturligtvis till att optimera det nya fordonet
som inforskaffas at kunden pa basta och kostnadseffektivaste sattet. Mens sist och slut-

ligen fattar kunderna besluten for vad de vill ha i fordonet.

Intervjuperson B: Tja, framst har vi gjort det enligt kundens behov. Ganska lite under

senaste tiden. Vi har mojlighet att organisera sdkra korkurser och vi har partners och

49



ja, vi har organiserat sadana kurser dar vi 6var pa att anvanda sakerhetssystem pa hala
vagar, hur man bromsar ordentligt, hur man agerar med ABS och sa vidare. Ekonomisk
korning har inte varit inblandad. Dock om jag kommer rétt ihag sa holl vi en enstaka

ekonomisk korkurs at ett transportforetag.

Intervjuperson C: | grund och botten jamfort med normal distribution av styckegods
sa har vi en hel del specialtjanster. Vi skoter leveranser anda fram till butikshyllan. Det
vill saga, nar styckegods tas till forradet och skickas ut i butiken, betjanar vi vissa kun-
der med hela processen anda fram till hyllan. Vi har ocksa en fullserviceavdelning dar
vi visar till exempel skolelever vara leverantorsautomater och fyller pa dem. Vi gar lite

langre &n normala styckegodsleverantorer.

Intervjuperson D: Vi har specialiserat oss pa kyl transporter och &r darmed involve-
rade inom leveranser till matbutiker. Vi ar bland annat Keskos partner och driver dessa
leveranser till flera butiker. Detta &r ett exempel men specialiseringen i detta fall menar
att vi har fokuserat pa kyl transport. Vi mojliggor dven transporteringen av lakemedel,
som kors med temperaturkontrollerade transporter. Vi dr ocksa involverade dar men
var temperaturkontrollerad transport riktas at matleveranser. Pa lakemedelssidan maste
frakten hallas inom vissa definierade temperaturintervall. Det har varit mojligt att vaxa
pa marknaden, men utan specialisering hade denna tillvaxt inte varit méjlig pa samma

Satt.

Intervjuperson E: Vid behov erbjuder vi utbildningar om atervinningstjanster for vara

kunder. Dessutom erbjuder vi stodmaterial at de.

Intervjuperson F: | samarbete med vara underleverantdrer utvecklar vi vart erbju-
dande om transporttjanster for att mojliggora kostnadseffektiva losningar for vara kun-

ders behov.

Nar det géller respondent A & B erbjuder bada sa kallade ekonomiska korkurser, dvs.
kurser i hur man kor pa det mest ekonomiska sattet. Men det ar tydligt att detta inte ar det
enda alternativet som erbjuds. A, B, C & D framfor andra tjanster som kunden kan ha
nytta av och darmed uppstar ett mervarde at kunden. Kyltransportering ar en viktig kom-
ponent for respondent D och det kréaver att foretaget ar starkt insatt i omradet. A & B
satsar pa tjanster som komplimenterar ekonomiska korkurser, t.ex. halkbana kérning och

uppfoljning av kundens kérningsprestation over ett ar. C ser noga till att sina leveranser
50



nar dndra fram till sin allra sista destination. Overlag &r det sist och slutligen kunden som
dikterar vilka slags tjanster som skulle behovas, oavsett vilken kategori det ar fragan om.
De flesta respondenter berattar att man kan astadkomma olika tjanster at kunderna sa

lange det finns efterfraga pa dessa.

Fréga 5: Hurdana emissionssankande funktioner har era transportfordon? (Intervju A & B) Vilka slags leveransut-
maningar stoter ni pa? (Intervju C, D, E & F)

Intervjuperson A: Vi har till exempel funktioner som fordonet &r utrustat med ett till-
val som automatisk avstangning, att nar bilen gar pa tomgang i en minut sa stangs mo-
torn av automatiskt. Det vill sdiga om foraren har parkerat fordonet behver inte motorn
ga. Sedan vad galler andra utslappsminskande funktioner sa stravar vi till att sélja last-
bilar sa mycket som mojligt som har dessa funktioner. Det faktum att vi far salja dessa
bilar sa mycket som mojligt betyder att vi maste ha det mest hallbara, kostnadseffektiva
och framfor allt mest ekonomiska fordonet. Allt som ar mojligt har sakert beaktats sa
att fordonet ar sa kostnadseffektivt som mojligt, just nu nar det géller kunder. Det &r
just en sadan utvecklingsaktivitet av F1-klass att vi standigt stravar efter att utveckla
dessa motorer mot en mer ekonomisk riktning och att de uppfyller dessa utsldppsgréan-
ser som EU for narvarande kraver. Det basta sattet att paverka dessa utslapp ar att ta i

bruk fordon med alternativa brénslen som ger mindre utslapp &n en Euro-6 dieselbil.

Intervjuperson B: Det viktigaste som visas har ar naturligtvis start-stopp. Dessa ben-
sinmotorer stanger av sig vid trafikljusen. Sedan finns det naturligtvis manuella véaxel-
ladorna som har en stodfunktion inbyggd som visar den optimala véxeln vid varje situ-
ation. Sa att man optimerar rackvidden och minskar pa utslapp.

Sen har vi den har nya motortekniken som gar hand i hand med eurostandarden for
utslapp fran avgasror. Och nar det galler Euro-6 utslappsstandarden finns det fler steg
och de &r ganska utmanande. Vi maste fornya vissa dieselmotorer och om vi férnyar de
enligt standarden sa sker det naturligtvis en utveckling. Vi uppfyller redan ratt bra ut-
slappsstandarden. Vi har nog ocksa nagra andra funktioner men de &r inte sa markvar-

diga med tanke pa innovation, som till exempel hybridmodeller.

Intervjuperson C: Utmaningarna i huvudstadsregionen i Helsingfors &r mycket storre
an pa andra hall i Finland. Men ja, dessa utmaningar kommer fran trangsel och arbete
och smala végar, dar bilar halls igang medan de star stilla. Allt detta leder till att trans-

portrutterna férlangs.
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Nattdistribution skulle kunna hjalpa mycket eftersom det sker mycket mindre rorelse
da och ofta gors inte dessa vagarbeten pa natten. Genomfoérandet av nattdistribution
kraver mer &n att bara ett foretag. Det gors redan, men i storre skala skulle det hjalpa.
Dessvarre planeras det nufortiden ganska smala korfélt och rondeller. Och medan storre
fordon kan ta mer last at gangen, om du transporterar gods med skapbil eller en liten
lastbil, maste man gora fler resor. Det finns manga sadana utmaningar inom transpor-
ten, sérskilt i storstadsregionen i Helsingfors.

Sen s kommer en sadan utmaning naturligtvis alltid fran att behova leverera produkten
ganska langt. Inte bara dit till tradgarden utan ocksa till kundernas kontor. Parkerings-
platserna for lastbilarna finns antingen inte tillgangliga, de ar valdigt langt borta eller
sd maste vi parkera pa en plats som &r lite for trang for antingen fotgéangare eller trafik
att kunna passera men vi har inget val. Sa ja, dessa utmaningar finns i storstadsregionen

pa alla hall.

Intervjuperson D: Om vi talar om trafiken sa skulle det vara trangsel, men i ar har det
inte funnits nagra fruktansvarda situationer, eftersom folk har borjat jobba hemifran.
Pa vagarna har det inte forekommit mycket trangsel, vilket ar bra for oss. Nu har vi
kunnat kora fritt hela aret, men da maste vi alltid komma ihag att dessa vagarbeten &r
galna overallt och de kan orsaka tréangsel. Dessa har alltid en regional inverkan. Jag
maste saga att okning av distansarbete har varit en bra sak. Det sparar manniskors ar-

betstrafik och har minskat det, vilket &r ekologiskt och bra.

Intervjuperson E: Det finns naturligtvis manga utmaningar inom transporten. Trang-
sel ar naturligtvis en utmaning. Dessutom kan sjalva platsen ha utmaningar (materialet

ligger pa en skrapplats, pallen ar overfull, etc.).

Intervjuperson F: Som regel &r transportlosningar standardiserade och utrustningen
ar val tillganglig. De flesta av vara transporter hanteras med avtagbar container, en del

av materialet hamtas med hjalp av klomaskin och en del som styckegodsmaterial.

Respondenterna A & B ger sammanhangande svar da de namner att deras respektive for-
don har en stop-startfunktion inbyggd i motorn som stanger av fordonet om det inte ar i
rérelse. Bada anser att denna funktion &r deras mest effektiva. Det hér tillvalet kan ka-
libreras enligt behov, ifall man vill att motorn stdngs av genast eller efter en langre tid.

Bada respondenterna namner ocksa Euro-6 utslappsstandarden som i sin helhet begransar
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vilka volymer av olika avgaser som far komma ut ur ett fordon. Bada respondenternas
bensin och dieselfordon fasthaller sig vid denna standard men respondent A lagger stor
vikt pa att reducera fordonens emissioner redan under dess produktion, inte enbart att
utrusta fordonen med emissionsreducerande teknologi i efterhand. A har dven en viss kvot
av fordon med emissionsreducerande utrustning de maste sélja och darmed satsar de
mycket pa fordonets utveckling sa att det ar det mest konkurrenskraftiga alternativet.

Nar det galler de leveransutmaningar man stoter pa sa har respondenterna C, D & E ut-
tryckts sig likadant. Faktorer sa som vagarbeten och trangsel ar aterkommande hinder
som saktar ner pa transporteffektiviteten. Respondent C lyfter fram en specifik utmaning
inom huvudstadsregionen. Smalare korfélt och rondeller leder nufortiden till att mindre
fordonsklasser maste anvandas och darmed maste flera resor utforas vilket leder till mera
trangsel. Overlag har radande pandemilaget sjunkit drastiskt ner pa trafiken i och med att
allt flera arbetare jobbar pa distans. Darmed har respondent D sagt att det har gynnat
foretaget da de har kunnat kora smidigare under det senaste aret. Respondent F rapporte-

rar att de har en dverlag bra standardiserade l6sningar pa transportutmaningar.

Fraga 6: Hur stor betoning lagger ni pé forsaljningen av bréansleeffektiva transportfordon? (Intervju A & B) Hur
mycket satsar ni pa inforskaffningen av emissionsreducerande fordon? (Intervju C, D, E & F)

Intervjuperson A: For oss ar bransleeffektivitet ett mycket viktigt forséljningsargu-
ment. Men inom detta omrade &r det mycket svart att jamfora olika fordon och de kan
inte riktigt jamforas med varandra. En timmerbil, en grusbil och en leveransbil kan
aldrig jamforas. De har alla sin egen specifika branslekonsumtion och det finns ocksa
geografiska skillnader. Grushilen forbrukar pa annan niva har i sodra Finland an vad

den gor i Rovaniemi.

Intervjuperson B: Naturligtvis ar vara senaste motorer sa ekonomiska som de kan
vara. Om vi lyfter fram transporteringen med elfordon sa rent ur en ekonomisk synvin-
kel har detta en begransad kundbas. Nar man tanker pa frakt enbart fran kostnadsper-
spektivet, skulle det fran borjan inte ha varit Ionsamt fér oss att importera denna typ av
elektriska fordon. Forsaljningsvolymerna ar sa sma och kostnaderna och nackdelarna
ar flera. Marknaden fungerar pa det sattet att viljan ocksa maste komma fran kunderna.
Men om vi importerar nagot dyrt och obrukbart sa hander det att de sedan kdper sin bil

nagon annanstans ifran. Foretagen maste dock tdnka pa ekonomin och den 6vergri-
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pande ekonomin med att anvénda en bil. Miljéargumentet &r inte den enda beslutsfak-

torn. For att verksamheten ska vara Iénsam kan man inte investera for mycket i enbart

helt alternativa transporteringslosningar eftersom det lagger mycket friktion pa verk-

samheten och darmed kan man inte fullfdlja sina plikter.

Intervjuperson C: Vi dger inte vara egna bilar. Vi kan rekommendera och féresla och
naturligtvis ga igenom var flotta i de arliga férhandlingarna och om det ar dags att byta
bil rekommenderas naturligtvis nyare modell. Vi stréva till att anvanda vissa typer av
foretag som da naturligtvis har de bilar vi beh6ver. Men naturligtvis ar det hér inte bara
fast pa bilarna. Hur dessa laster hanteras ha en stor betydelse. Med andra ord maste det

betonas att anvandningsgraden &r pa plats.

Intervjuperson D: Vi har cirka 45 bilar och alla ar ekologiska alltsa hundra procent
emission neutrala. Vi satsar hart och alla vara bilkép &ar bara miljévanliga bilar. Vi ko-
per inget annat.

Vi har for narvarande bara en elbil. Det var fler men de har tagit slut och nésta kommer
efter arsskiftet. Deras antal vaxer ocksa. Vi har aven en sa kallad cargo bike som ar
fullkomligt eldriven. Vi har for tillfallet tva och en tredje ar pavég. Detta har ar en helt
ny sak att vi kor i Helsingfors centrum med en elektrisk godscykel. De har elektriska
batterier, dvs. batterierna laddas dver natten. Dessa cyklar mojliggor att vi kan leverera
ett stort antal paket. De har ett ganska stort bagageutrymme bakom sig. Detta &r nagot
nytt, det vill s&ga en sak till som gor ekologiska transporter till Helsingfors centrum
mojliga och darmed reducerar antal fordon pa véagarna.

Intervjuperson E: | huvudstadsregionen har vi infort en biogaslastbil genom var part-

ner, fran vilken vi soker erfarenhet och sedan Gvervéager en mojlig expansion.

Intervjuperson F: Vi har ingen egen transportutrustning. Utslappsnivan definieras i
vara inkopsavtal for transporttjanster, dvs. tjansteleverantoren maste kora de aktuella

rutterna till oss och samtidigt beakta euro-klassad emissionstransportnivaerna.

Respondent A & B presenterar betoningen pa forsaljningen av bransleeffektiva transport-
fordon pa lite olika satt. A ena sidan menar A att fordonets klass, anvéndning och var
nagonstans det anvands har en stor paverkan pa den typ av fordon de betonar att sélja.
Utslappsnivaerna ar olika beroende pa typen av fordon och vilket andamal det anvands

till. Fastan respondent A maste tanka pa forséaljningskvoter kan detta inte komma i vagen
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for att forse kunderna med det mest relevanta fordonen. A andra sidan menar B att beto-
ningen sker forst och framst fran det ekonomiska perspektivet. De transportforetag som
lagger for stor betoning pa utvecklingen av alternativa branslelosningar sa som el och
biogas I6per risken att inte kunna fullfélja sina karnuppgifter och mistar darmed sin kérn-
kompetens. Detta ar fallet med de eldrivna transportbilar som de inforskaffade och som
sedan visade sig ha varit ett ekonomiskt olénsamt beslut.

Vad géller inforskaffningen av emissionsreducerande fordon betonar respondent C for-
donets anvandningsgrad samt hur vl lasten hanteras under transporteringen. Dessa tva
saker prioriteras hogt. Respondent D daremot inforskaffar ingenting annat an emissions-
neutrala fordon och har dessutom tagit i bruk el cyklar for styckegodsleveranser inom
huvudstadsregionen. Respondent E ar &nnu i begynnelsefasen nar det kommer till infor-

skaffningen av emissionsreducerande fordon.

Fréaga 7: Till vilken grad bidrar ni med stod/service at era kunder som har inforskaffat era transportfordon? (Intervju
A & B) Hurdana fordon anvéander ni vid leveranser inom huvudstadsregionen? (Intervju C, D, E & F)

Intervjuperson A: Vi siktar pa ett langsiktigt partnerskap. Vi bedriver inte en sadan
engangsforsaljning, det vill sdga en bil séljas och det ar det. Var tjanst tacker inte bara
fordonet utan det tacker hela paketet. Med andra ord, vi vill ocksa erbjuda service och
reparera kundernas tillaggsmodifieringar, oavsett om det &r en baklucka eller en av-
fallscontainer. Det vill saga reparera bilen, ge den service, uppehalla bilen och sedan
forhoppningsvis fa den bilen utbytt mot en nyare modell.

Vi saljer aven begagnade bilar. Och om man tanker pa grunderna sa har vi reparations-
och skotselavtal som finns for dessa bilar. Sedan har vi olika reparationstjanster, det
vill sdga vi har 20 verkstader runtom hela Finland. Vi har dessutom ett servicefordon
som patrullerar dygnet runt i hela Finland. Samma reparationstjanster tacker 23 lander
runt om i varlden och vi har darmed aven dedikerade spraktjanster for utlandska forare.
Det finns ocksa olika typer av uthyrningstjanster, till exempel om en bil gar sonder sa
skickar vi en hyrbil at kunden tills fordonet har reparerats. Vi har ocksa direktivdagar
vilket betyder att vi kan erbjuda olika yrkeskvalifikationer som férarnas maste ha for
att kora lastbil. Till sist har vi olika tvétt tjanster och vi stravar till att konstant utvidga

vart tjansterepertoar.
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Intervjuperson B: Det handlar mera om efterfragan och sedan &r det sa att det natur-
ligtvis kan ordnas olika tillaggstjanster. Det kan fixas men det maste framforas enligt
kundens dnskemal och krav. Det ar inte var karnverksamhet men det har gjorts om
stora kunder har forare som borde ga en ekonomisk korutbildning. Vi har ordnat sadana

kurser enligt behov.

Intervjuperson C: Vi har ett enormt urval av fordon. Géllande skapbilar sa ar de flesta
sadana som kan bara 18 ton. Sedan kor vi dven inom ett storre omrade och kor forstas

med lasthilar. Den minsta skapbilen har dven en slapvagn som kan anvéandas

Intervjuperson D: Forutom vara skapbilar anvander vi aven var lastbil. Gallande
skapbilar borde ja saga att skillnaden mellan en dieselbil och en biogasbil ar att diesel-
bilen utséndrar farliga lokala utslapp och det gor inte vara bilar. Biogasbilar och elbilar

har inte dessa lokala utslapp och da forblir luften ren.

Intervjuperson E: Vi anvander bade fordonskombinationer (tung bil och slép) och
lattare sa kallade skapbilar (utrustad med baklucka). Tunga fordon sa som lastbilar kors
som regel pa diesel. Dessutom har vi en biogaslastbil i bruk. Vi har for tillfallet inte

eldrivna lastbilar i bruk.

Intervjuperson F: Huvudstadsregionen kor vi med semitrailerbil for varudistribution

och tva bilar med bytesflak.

Respondent A har framfort att deras diverse tillaggstjanster skapar inte bara ett nationellt
tjanstenatverk i Finland utan ocksa i manga andra lander. Langvarigt partnerskap ar malet.
Olika typer av tillaggstjanster och service at deras kunder ar en stark konkurrensfordel
och deras standiga utveckling ger de en tydlig fordel. Respondent B poangterar mera flex-
ibiliteten, ifall det finns behov s ordnas sadana tjanster som kunderna kraver. Fordons-
typerna som respondenterna C, D, E & F anvander ar varierande, allt fran mindre skapbi-

lar till lastbilar.
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Fréga 8: Den existerande litteraturen kring eldrivna transportfordon ar ense om att anskaffningskostnaderna och opa-
litligheten for eldrivna fordon &r for tillfallet relativt hoga. P& vilka satt bekampar ni dessa svagheter? (Intervju A &
B). Ager ni fordonen eller utnyttjar ni tredjepartslogistik for att skita transporteringen av gods? (Intervju C, DE & F)

Intervjuperson A: Faktumet &r att elbilar &r dyrare an diesel- eller hybridbilar men de
producerar inga utslapp. Vilket betyder da att transporteringen ar dyrare och transpor-
teringsforetagen borde fa en ersattning for att kunna inforskaffa flera elbilar. Detta ar

vi inte med om och darfor haller vi oss huvudsakligen till diesel och hybridmodeller.

Intervjuperson B: Det stammer att anskaffningskostnaderna ar hoga. Det &r sma serier

som lanseras just nu. Nér det géller opalitligheten kan jag inte saga, jag tror att vara

elfordon har varit riktigt palitliga. EImotorn &r en mycket enkel enhet sist och slutligen.

Om det ibland &r ndgra problem kan de vara relaterade till batterierna. Men rent eko-

nomiskt sa investerar vi upp till en miljard pa utvecklingen av elfordon. Och saken &r
den att priserna pa dessa el transportbilar kommer att sjunka. Priset kommer att vara pa
samma niva som transportbilarbilar med forbranningsmotor. De kommer att ha en bra
rackvidd och sedan naturligtvis battre batterikapacitet. Sékert i framtiden kommer det
att finnas langre garantier och det innebdr att det blir sdkrare for kunderna att dga en
elbil.

Intervjuperson C: Allt & utomstaende. Vi har inte agt egna fordon pa lange och vi

anvander oss av samma partners. Visst, de kan bytas ut, men kanske inte lika ofta som
pa andra firmor. Vi har darmed riktigt bra samarbete med vara partners. De &r till och

med andra och tredje generationens samarbetspartners.

Intervjuperson D: Vi ager vara fordon. Vi har ocksa tva foretagare inom foretaget

men de har ocksa biogasbilar. Lat oss sdga att alla vara bilar och forare &r vara egna.

Intervjuperson E: Vi anvander oss av externa partners.

Intervjuperson F: Vi anvéander endast externa tjansteleverantorer.

Som tidigare konstaterat av flera respondenter &r den nuvarande teknologin for eldrivna
transportfordon inte sa avancerad och darfor kan man inte anvanda dessa fordon pa ett
effektivt satt. Respondent A anser att detta ar ett hinder och haller sig darmed borta fran
denna typs teknologi tills det blir mera utvecklat. Incentiv som till exempel statlig kom-
pensation for att inforskaffa dessa fordon skulle kunna I6sa detta pa kort sikt enligt re-
spondent A. Respondent B &r mer optimistisk och anser att genom starka investeringar

inom el teknologi kommer den en dag att vara pa samma niva som bensin- och diesel-

57



drivna transportfordon. De 6vriga respondenterna inom transportféretagen och atervin-
ningskategorierna &ger inte sina fordon utan kontrakterar ut leveranstjansterna till olika
partners. Detta ar normen Overlag férutom hos respondent D vars foretag éger for det

mesta alla fordon.

Fraga 9: Vilka faktorer styr utvecklingen av nya transportfordon?

Intervjuperson A: Enligt marknadens behov for tillfallet &r vart storsta utvecklingsmal
dessa elbilar. Marknadsbehov och efterfragan driver utvecklingen. Kommer jag rétt
ihag sa laggs det fram en arlig budget pa cirka fem hundra miljoner for utvecklingen
av dessa fordon. Vare sig det ar aerodynamik, olika sakerhetssystem eller kraftfordel-
ningsteknik sa investeras det stora summor.

Pa sistone har sarskilt transportbilarnas sakerhetssystem utvecklas mycket. Det ar fra-
gor som dodvinkelsalarm, radarsystem och nédbromsassistent. Sadant som har funnits
lange hos personbilar. Men det & samma sak som pa personbilssidan att dessa séker-
hetssystem inte integreras hos transportfordonen ifall man inte géra de obligatoriska,
till exempel pa EU-niva.

Krockkuddar i personbilar ar obligatoriska i EU men det ar inte obligatoriskt att ha i
lastbilar, det &r ett tillbehor. Vi erbjuder krockkuddar som tillbehor for lastbilar, men
95 % av bilarna som sdljs i Finland har inte en krockkudde. Eftersom det &r en dyr
utrustning véljer foretagen att skaffa fordonen utan kudde och darmed sjunker kostna-

derna.

Intervjuperson B: Produktionsféretag gor naturligtvis det som ségs inom branschen.
Och s ar det naturligtvis kundernas vilja och det allmanna politiska laget, alltsa vilken
typ av regler som finns i samhéllet som styr produktionen. Jag anser att detta ar en klar
produktionsfaktor. Om det nu bestdmdes att alla kor elbilar ar det absolut nédvandigt
att foretagen forsoker fa det att fungera. Med andra ord kommer utvecklingen fran lag-
stiftningen.

Lagstiftningen och samhélleliga krav kan bestdimma hurdana emissioner bilar far pro-
ducera. Darmed uppstar det ett kundbehov att kdpa sadana fordon som matchar dessa
krav och saklart foljer fordonsproducenterna med dessa trender och kollar vad som sker
i vérlden. Allt borjar pa en samhallsniva gallande transportfordonens emissionsrelate-

rade standpunkter. Men nar man talar om det har bér man vara forsiktig eftersom staten
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kan skarpa dessa krav ocksa i Helsingfors. Bara spekulativa diskussioner som att av-
bryta anvandningen av dieselmotorer &r farligt eftersom det inte finns en vettig erséatt-
ning. Och nar paniken slar till, da ar det daligt for bilindustrin och daligt fér kunderna,
ingen vet vad man ska gora. | slutspelet sker inte utveckling pa ett fornuftigt satt.

Men pa vissa omraden ligger vi bra till som till exempel inom elbilstekniken. Enligt
min asikt har vi en bra satsning pa gang dar dessa bilar utvecklas i riktigt snabb takt,

eftersom man i framtiden ser ut att vilja anvanda dessa elfordon.

Intervjuperson C: Just nu har utvecklingen gatt mot utslappshallet. Atminstone inom
lastbilsutveckling, vilket sakert kommer att vara ganska bra. Men jag anser att det inte
kommer att racka. Man maste tanka ur ett bredare perspektiv. Om bilar redan har ut-
vecklats finns det mycket gammal fordonsteknik i trafiken, men det krévde att foretag
och foretagare borjar fa stod, att de har mojligheten att ersatta utrustningen med nyare.
Och i allménhet bor hela branschen kunna stoda detta. Men ifall detta inte sker sa till-
verkas det fantastiska bilar som kostar véldigt mycket och som inte leder till stod for

foretag och foretagare. Det har &r fortfarande pa halft.

Intervjuperson D: Det ar upp till foretagen att fatta dessa beslut. Om vi tanker pa
manniskornas beslut nar det kommer till att kdpa ekologiska fordon sa koper kanske
hélften av de det mera ekologiska alternativet, men tyvarr inte alla. Vad géller utveckl-
ingen av transportfordon styrs det just av de personer som bestammer vem transporterar
deras varor. Dessa transportforetag valjer sedan vilken typ av bilar som uppfyller denna
efterfragan i enlighet med forra punkten. Det ar dar styrningen kommer ifran, kunder-
nas val.

Men & andra sidan talar vi ocks& om transportforetagens val vilket ar viktigt. Aven om
kunder sager att de vill att alla transporter ska na sina destinationer ekologiskt har trans-
portforetagen annu inte reagerat pa saken. Vi ligger lite bakom. Vissa andra lander
ligger vi dock lite fore.

Intervjuperson E: Kostnader, utslapp och teknisk lamplighet for sektorn

Intervjuperson F: Marknadens behov styr alltid produktutvecklingen. Standarderna
for utslapp skarps men & andra sidan ar det viktigt att maximera den vikt som transpor-

teras.
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Det ar tydligt att marknadens efterfragan pa olika transportfordon ar den huvudsakliga
faktorn som styr utvecklingen av nya fordon. Det vill sdga vilka slags fordon som kun-
derna ar intresserade av. Respondent A namnde i foregaende svar att de haller sig till
huvudsakligen bensin- och dieselfordon men trots detta kommer de att vilja expandera
sitt elektriska transportfordonsurval pa grund av att marknaden ér ute efter sadana fordon.
Utvecklingen av ny innovation som redan existerar hos personbilar lyfts ocksa fram samt
vikten som lagstiftningen bar pd. Respondent B poéngterar att man ska vara forsiktig med
att fatta forhastade beslut nar det galler potentiella restriktioner for vissa fordonstyper
som diesel for det finns for tillfallet inte en miljévanligare 16sning som skulle fungera

smidigt inom transportbranschen.

Fraga 10: Hur ser ni pa transportindustrins framtid ur ett emissions perspektiv?

Intervjuperson A: Personligen tror jag att biogas verkligen kommer att utvecklas un-
der de narmaste aren, liksom olika elektriska losningar. Utvecklingen av hybridlds-
ningar kommer ocksa att fortsatta men det kommer ocksa att finnas helelektriska 16s-
ningar till en viss man.

Det som ar viktigt att komma ihag vid denna tidpunkt &r att elektriska lésningar och
helelektriska fordon kommer sakert att lyckas inom skapbilsklassen, bussklassen, sop-
bilsklassen och andra. Dock finns det vissa typer av fordon som detta inte ar for narva-
rande mojligt som t.ex. jordtransporteringsfordon och langdistansgodsfordon. For nar-
varande finns det ingen teknik som mojliggor detta. Teknologin kommer troligen att
vara palitlig om nagra decennier men inte under de narmaste tio aren. De tyngsta trans-

porteringarna kommer att utféras med hjélp av dieselfordon under en lang tid framover.

Intervjuperson B: De lattare skapbilar och lasthilar gar mot den elektroniska rikt-
ningen. Naturligtvis kan det finnas konkreta sjalvkorande lastbilar, men det har &r
ganska futuristiskt spekulerande att har sin egen kraftledning déar pa motorvégen sa att
de kan kdra autonomt inom sitt kraftledningsnét till olika platser. Denna typs l6sning
har man tankt pa men det har inte blivit av eftersom det inte &r det mest aktuella just
har. Den har diskussionen borjade enbart med el och nu, dven ur vart varumarkesper-
spektiv, gar vi med strommen. Fullkomlig el transportering kommer att komma men
det tar sadar tva till fem ar innan modellerna &r pa en sadan niva att de verkligen &r ett

ekonomiskt alternativ for en stor massa.
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| och med att man gar mot elektriskt drivna fordon betyder det att fordonstillverkarna,

inklusive vi, har minskat pa biogasfordonens prioritet. Universellt kan jag inte sdga

men vad géller vart varumarke s fast vi ville satsa pd biogasfordon s& var kunderna

inte redo att kdpa de trots att prisnivan & densamma som en bensinbil. Forst da kun-

derna far dessa billiga bransleerbjudanden, kommer forsaljningen att borja vaxa. Vi

pratar har framst om privatkunder, men ocksa foretag och foretagare. Langtidsmassigt
forsokte vi spara pengar och darfor begav vi oss pa elfordonsriktlinjen. Miljofragan
kom upp som ett sa trevligt tillskott. Det viktigaste var att reducera kostnaderna och

Oka prisvardigheten.

Intervjuperson C: Jag tror att vi gar framat hela tiden men ar det frdgan om babysteg
eller ar det en global utveckling? Om EU-landerna gar framat konstant racker det na-
turligtvis inte ifall grannlanderna kor fortfarande med gamla fordon. Men ja, mycket
har hant pa tio ar anser jag. Och om man tanker ungefér tio ar framat och takten &r
densamma sa borde vi vara atminstone pa en rimlig niva eller till och med en bra niva,
men det racker inte, om du aker nagonstans till Sydamerika, Indonesien eller Ryssland
och de kor dar med fordon fran 70/80-talet. Inte hjalper utvecklingen da sa mycket,
oavsett hur ren Finlands transportering ar.

Naturligtvis pa elbilsidan finns problem med batterierna. Det ar ett annat problem som
borde l6sas. Men jag tror att elbilens utveckling gar starkt framat pa person- och skap-
bilsidan, men det kommer att annu ta en stund fore vi ger oss in pa utvecklingen av

storre fordon.

Intervjuperson D: Jag skulle séga att en férandring har borjat och transportbranschen
haller ocksa pa att andras. Foretagen koper nya ekologiska transportfordon i den takten
de anlander pa marknaden och det viktigaste &r att vi har dessa ladd stationer och att
deras antal skulle 6ka. Nar dessa saker gar i uppfyllelse ar det mojligt att skaffa nya
fordon och sedan fa laddningsinfrastrukturen pa plats till manga olika platser, &ven till
kunderna. Sedan kan vi s&ga att framtidsutsikterna ar att Finland till stor del skulle
kunna vara utslappsfritt 2030. Jag tror att det skulle vara mojligt. Vi har redan natt detta
mal, vi ar redan utslappsfria.

Till sist s& ar faktumet att utbudet pa biogastransportfordon &r véldigt daligt. For till-

fallet finns det bara ett foretag som vi kan skaffa biogasfordon ifrdn. Orsaken enligt
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fordonstillverkarna var att de dvergar till att erbjuda néstan enbart eldrivna transport-

fordon. Problemet med detta &r att de inte kan erbjuder sadana elfordon som tacker
kraven som vi har pa vara fordon. Dessa krav var uppfyllda av biogasfordonen som
saldes tidigare men nu har manga hoppat ut.

Allt det har betyder att fordonstillverkarna har inga alternativ att erbjuda sa fort de

slutade sélja sina biogasbilar.

Intervjuperson E: Inom transportsektorn kommer fler och mer miljévanliga I6sningar
att efterstravas. Kostnadsnivan och beskattningen paverkar inforandet av olika miljo-
vanliga lésningar, liksom hur foretag som anvander transport ser pa alternativ med laga
utslapp. Det blir intressant att se hur de olika alternativen kommer att utvecklas under
de kommande aren. Till exempel, hur kan man ta itu med nuvarande begransningarna

for elfordon? Finns det nya alternativ utdver de befintliga?

Intervjuperson F: Med utvecklingen av produkter utvecklas transportindustrin stan-
digt nar det géller utslapp. Kundkraven for utsléapp av fordonsflottor skarms standigt,
vilket bidrar till att tvinga foretagen i sektorn att investera for att reducera fordonsut-

sléppen.

Enligt respondenterna verkar det vara eldrivna fordon som kommer att astadkomma med
mest férandring inom transportvasendet. Bada fordonstillverkarna satsar pa utveckling av
nyare eldrivna fordon och utrustning. Respondent C lyfter fram poangen att savida det
sker en global anstrangning att reducera transportemissioner sa kommer det inte att spela
desto storre miljovanlig roll ifall man kor oekologiskt pa andra hall i vérlden. Naturligtvis
gynnas miljén och luften inom naromréadet men inte desto mera. Respondenterna B & D:s
syn pa biogasfordonens framtid ar sammankopplade eftersom Respondent B samt andra
fordonstillverkare har minskat prioriteten pa biogasfordon utveckling och darmed har re-
spondent D minsta manga alternativ att inforskaffa dessa biogasfordon for sin verksam-
het.
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4.1 Sammanfattning av svaren

| tabell 1 sammanfattas svaren i intervjuerna. Respondenternas svar &r forkortade till de

mest relevanta. Fragorna 1, 2, 3, 4, 9 och 10 var lika for alla respondenter, medan fragorna

5, 6, 7 och 8 var olika. Parentesen (T) hanvisar till en fraga som stélldes at tillverkarna av

fordon, medan parentesen (DA) hanvisar till en fragan som stalldes &t konventionella dis-

tributdrerna och féretagen som skéter atervinning.

Tabell 1. Sammanfattning av svaren

Fraga 1. Ar emissionerna inom transportindustrin
for héga?

Alla respondenter var ense om att emissionerna &r for hdga inom
transportindustrin.

Fraga 2. Pa vilka sétt anser ni att dessa emissioner
borde sénkas?

Respondent A tycker det borde inféras nollutslappszoner, B och
E tycker man bor satsa mer pa utvecklingen av fordonsteknolo-
gin medan D och F vill att man ska anvénda mera biogasdrivna
fordon.

Fraga 3. Vilken ambition har ert mérke att redu-
cera utslappen?

Alla respondenter &r starkt dedikerade till att minska pa sina ut-
slapp genom starkt fokus pa foretagsniva.

Fraga 4. Vilka slags tjanster forser ni t era kun-
der?

Respondenterna erbjuder tjanster s som ekonomiska korkurser,
kyltransportering och uppféljning av kundens korprestation. Ef-
terfrdgan pa tjanster driver starkt respondenternas tjansteutbud.

Fraga 5 (T). Hurdana emissionssankande funkt-
ioner har era transportfordon?

Respondenterna A och B n&dmner att stop-start funktionen hos
deras fordon &r den mest betydelsefulla.

Fréga 5 (DA). Vilka slags leveransutmaningar
stoter ni pa?

Respondenterna C, D och E upplever att vagarbete, trangsel samt
smalare korfalt och rondeller som kontinuerliga leveransutma-
ningar.

Fraga 6 (T). Hur stor betoning lagger ni pa for-
séljningen av brénsleeffektiva transportfordon?

Respondenterna A och B lagger stor vikt pa forsaljningen av
brénsleeffektiva transportfordon.

Fréga 6 (DA). Hur mycket satsar ni pa inférskaff-
ningen av emissionsreducerande fordon?

Respondent D &r den enda som inforskaffar enbart emissions-
neutrala fordon.

Fraga 7 (T). Till vilken grad bidrar ni med
stod/service at era kunder som har inforskaffat
era transportfordon?

Respondent A ser till att bidra service/stod sa att ett langvarigt
partnerskap ska formas. B erbjuder sina tjanster mera enligt be-
hov.

Fréga 7 (DA). Hurdana fordon anvénder ni vid le-
veranser inom huvudstadsregionen?

Respondenterna C, D, E & F anvander manga olika fordon, allt
fran mindre skapbilar till lastbilar.

Fraga 8 (T). Den existerande litteraturen kring el-
drivna transportfordon &r ense om att anskaff-
ningskostnaderna och opalitligheten for eldrivna
fordon ar for tillfallet relativt hoga. P& vilka satt
bek&mpar ni dessa svagheter?

Respondent A haller sig huvudsakligen till diesel och hybridmo-
deller tills elfordonsteknologin har 6ver lag blivit mera palitlig.
B satsar stora summor for att forbéttra sina egna elfordon.

Fraga 8 (DA). Ager ni fordonen eller utnyttjar ni
tredjepartslogistik for att skdta transporteringen
av gods?

Respondenterna C, E och F skoter alla leveranser genom sina
partners. D dr enda som &ger alla sina fordon.

Fraga 9. Vilka faktorer styr utvecklingen av nya
transportfordon?

Respondenterna Gver lag anser att efterfrdgan och teknologiska
utvecklingen av elfordon &r de priméra faktorerna.
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Fréga 10. Hur ser ni pa transportindustrins fram- Alla respondenter uttrycker intresse dver utvecklingen av olika
tid ur ett emissions perspektiv? alternativa bransleteknologier som bas for minskade utslapp
inom transportindustrin.

5 DISKUSSION

Syftet med detta arbete var att kartlagga pa vilka satt transportforetagen kan bli miljovan-
ligare. Den empiriska studien var baserat pa detta syfte och till nast kommer intervjuernas
resultat att diskuteras noggrannare.

5.1 Metoddiskussion

Jag anser att metoden som anvandes passade bra in i arbetet. Alla intervjuer gav konkret
information som inte kunde ha kommit lika bra fram ifall en kvantitativ metod skulle ha
anvants. Arbetets syfte och dvergripande amne &r ratt sa mangsidigt och ingaende och
darmed var den kvalitativa metoden det battre alternativet. Det var dven tydligare att dra
sammankopplingar mellan den teoretiska referensramen och respondenternas svar i och
med att man kunde stalla mera specifika svar for att se ifall de matchade eller gick emot

arbetets teoridel.

Alla respondenter som deltog var trevliga och villiga att hjélpa till med arbetet. Dock
uppstod det ett par hinder pa vagen. Ursprungligen var det menat att intervjua ett annat
foretag inom atervinningskategorin men pa grund av oklara orsaker var de inte villiga att
stalla upp. Dessutom blev det svart att boka in en intervju med bada respondenterna fran
atervinningskategorin. Pa grund av tidsbrist och pagaende projekt ansag bada deltagarna
att det var béttre ifall jag skickade intervjufragorna till dem sa att de kunde besvara fra-
gorna i egen takt. Jag skickade fragorna per epost och fick svaren inom en vecka. Det
skulle naturligtvis ha varit optimalt att intervjua de enligt den ursprungliga planen men
som tur hittades en kompromiss i form av en enkat. Trots detta motsvarar inte den har
informationskéllan den valda metoden och darmed &r informationsmangden liten jamfort
med intervjuerna. Med andra ord, svarsinnehallet fran atervinningsrespondenterna ar av-
sevart mindre &n hos de andra respondenterna. Detta leder naturligtvis till att det inte

forekommer lika tydligt hur atervinningsrespondenterna ser pa de olika fragorna.
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Alla fragor i intervjuguiden stalldes pa sadant satt att respondenterna forstod och kunde
beratta utforligt. Foljdfragor som stalldes gav dven upphov till vitala svar som annars inte
skulle ha kommit fram. Daremot kunde vissa aspekter forbattras. Jag lade marke till i
efterhand att mera relevanta foljdfragor som ar anknutna till teorin kunde ha stéllts. Fragor
om till exempel Last Mile leveranser och transportkonsolidering skulle ha bidragit med

viktig information.

Dessutom var fragorna 4 och 7 som stélldes at fordonstillverkarna lite for likartade och
gav darmed upphov till likadana svar fran bada fragorna. En fraga om till exempel vilka
slags batterier deras elfordon anvander skulle ha varit ett battre val. Till sist vill jag lyfta
fram resonemanget bakom anvandningen av tva okonventionella kallor, en Youtube vi-
deo och ett blogginlagg. Youtube videokallan anvéande eftersom sjalva video innehallet
var baserat pa enbart tidigare publicerade studier om bransleanvandningen mellan fordon
med och utan stop och startmotorer. Fastan kallan ar okonventionell ar innehallet baserat
pa forskning. Vad géller blogginlagget ansag jag att forfattaren hade tydliggjort val de
olika satten ett fordon kan dverfora dess vridmoment till hjulen. Andra kéllor var inte like
tydliga och denna teknologi gallande fordonets drivlina och dverféring av vridmoment &r
val dokumenterat. Det vill sdga, blogginldggets material ar ense med andra kéllor som tar

upp samma sak.

5.2 Resultatdiskussion

Overlag fanns det en hel del likheter i intervjuarpersonernas svar. Likheter fanns mest
inom de tre forsta fragorna vilka var gemensamma for alla sex respondenter. Alla var ense
om att emissionerna inom transportindustrin var till en viss man for hoga och den mest
populdra l6sningen till att reducera dessa emissioner ar implementering av eldrivna for-
don. Orsaken till detta var att flera foretag hade redan borjat satsa pa dessa typs fordon
for att bekdampa emissionsnivaerna, antigen genom utvecklingen av dessa fordon eller
inforskaffningen av mera eldrivna transportfordon. Det var ocksa tydligt att alla foretag
anvander sig av en stor repertoar av fordonstyper for att fullfolja sina uppdrag. Nar det
kommer till olikheter i svaren &r det tydligt att vissa respondenter som intervjuades inte

ar direkt ense med riktningen som deras foretag gar i. Respondent B namnde i sista fragan
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att foretaget har satsat mycket pa eldrivna fordon i och med att kundefterfragan ar for
tillfallet pa dessa typs fordon. Dock, uttryckte respondenten sina egna asikter och poang-

terade att biogasdrivna fordon skulle vara ett mer hallbart alternativ.

A ena sidan &r problemet, enligt respondenten, att branslenivéan for dessa fordon ar for
tillfallet hogre an for mera traditionella fordon (bensin/diesel) och darmed koper inte kun-
der dessa fordon. Viljan och majligheten att silja biogasfordon finns men lag kundefter-
fragan hindrar forsiljningen. A andra sidan har respondent D inte kunna skaffa in den
slags fordonsflottan som foretaget dnskar eftersom flesta fordonstillverkare prioriterar el-
drivna fordon éver biogasdrivna. Harmed uppstar det en situation dar det finns mojlighet
att erbjuda foretag som vill ha biogasdrivna fordon men denna méjlighet 6verskuggas av

marknadens behov pa eldrivna fordon.

Overlag var svaren som gavs av respondenterna ganska forvantade, det vill siga inget
ofdrvantat dok upp. Ett par undantag ar forst och framst biogas/eldrivna fordons proble-
matik som just diskuterades samt respondent D:s forklaring om anvandningen av cyklar
nar det galler styckegodsleveranser. Detta kommer sannerligen att implementeras mera i
framtiden av andra foretag.

Vad géller arbetets teoretiska referensram och respondenternas svar sa ar det mycket som
hanger ihop. Teorin indikerade att transportsektorn har hoga emissionsnivaer jamfort med
andra sektorer och detta stottes av alla respondenter som var ense om att emissionsniva-
erna hos transportsektorn ar for hdga och borde darmed sjunka. Flera respondenter ut-
tryckte sig skeptiskt till eldrivna transportfordon med tanke pa deras relativt laga rackvidd
och bristfalliga palitlighet. Detta stods av kapitlet om fordonsteknologin, dar det beskrivs
att opalitlig teknologi, batteriproblem och brist pa laddningsnatverk hor till de storre fak-

torerna varfor man inte koper eldrivna bilar.

Undantagsvis var respondent B var inte 6vertygad att nuvarande eldrivna transportfordon

ar opalitliga sa som SWOT analysen i fordonsteknologikapitlet visade. Analysen indike-

rade att eldrivna bilars svaghet gentemot bilar med forbranningsmotorer ar deras opalit-

lighet med tanke pa batterifel och lang laddningstid. Trots att respondent B var ense om

att det ar framst batterifel som orsakar opalitlighetsbekymmer, sag respondenten inte detta
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som en direkt opalitlighets fraga. Mera som ett tillfalligt bekymmer tills den snabbt avan-
cerade fordonsteknologin eliminerar pagaende batteribesvar.

Over lag ar jag nojd med arbetet. Det var en stor utmaning att valja vilket material jag
ville inkludera, i och med att det finns sa mycket géllande emissioner. Jag var tvungen att
lamna bort en hel del material som skulle ha gjort att arbetet skulle ha blivit for okoncen-
trerat och missledande. Det var trots allt mycket intressant att dyka in pa det har amnet
och komma underfund med vad sankandet av emissionerna inom transportsektorn faktiskt
kraver. Temat om emissioner ar mangfacetterat och invecklat men under arbetets gang

behdll jag mig intresserad och skrivandet var for det mesta underhallande.

5.3 Forslag till fortsatt forskning

Detta arbete fungerar som en bas for fortsatt forskning gallande eldrivna transportfordo-
nens utveckling och anvéndning inom ett stadscentrum. Forskning om vilka elektricitet-
kéllor fordonen anvander sig av (vind, vatten sol) och hurdan paverkan de har pa miljon
skulle komplettera detta arbete. Dessutom skulle biogas som en alternativ branslekalla
kunna utforskas ytterligare. Jamforelser mellan el och biogas ndr det kommer till miljo-
vanlighetsfragan ar ett naturligt nasta steg i detta sammanhang. Jag anser aven att kun-
dernas (det vill sdga de foretag som koper upp olika transportfordon) koppreferenser
skulle kunna beaktas i framtida arbeten. Vilka slags branslekéallor de foredrar och vilka
fordelar och nackdelar olika fordon har.

6 KONKLUSION

Till sist vill jag klargora ifall arbetet svarade pa syftet samt forskningsfragan. Syftet med
arbetet var att kartlagga hur foretag kan bli miljévanligare och forskningsfragan lydde, pa
vilket sétt kan transportforetag minska pa emissioner vid distribution av varor i centrum
av en stad? De mest betydelsefulla svaren till forskningsfragan roterar kring anvand-
ningen av antingen eldrivna eller biogasdrivna fordon samt hur resten av vérlden tacklar
transportindustrins emissionsnivaer. Trots att utvecklingen av eldrivna fordon &r mycket

pa tapeten for tillfallet anser flera respondenter att biogasdrivna fordon borde lyftas fram
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som ett béattre alternativ for transportfordon. Detta ar ett fall av skilda asikter, vad foreta-
gen och dess ledning anser &r ett battre val och vad de anstéllda tycker om saken. Natur-
ligtvis tanker inte bada parterna pa exakt samma satt, men en skiljning mellan de existerar

trots allt.

Den andra punkten &r vard att ta kort upp igen. Férutom naromgivningsforbéattringar vad
galler forbattrad luftkvalitet och mindre buller i stadscentrum, sa racker det inte till ifall
endast Finland minskar pa sina transportemissioner medan transportindustrin i resten av
varlden fortsatter att [6pa pa samma satt. Finland ar en ratt sa liten spelare pa den globala
marknaden och darmed krévs det en mer global férédndring ifall transportindustrins emiss-
ioner ska bromsas, speciellt pa de stillen dar man annu kér med foraldrad fordonstek-

nologi.

Jag skulle vilja tacka alla respondenter som deltog i detta arbete och bidrog saledes med
mycket konkret information som gav arbetet avsevart mervérde. Jag hoppas detta arbete
antigen fungerar som en bas foér kommande forskning eller helt enkelt bidrar med inspi-

ration att forska i en annan riktning.
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BILAGOR

Intervjuguide

Konventionell produktdistribution och atervinning:

1. Ar emissionerna inom transportindustrin for hoga?

2. Pa vilket satt anser ni att emissionerna borde sankas?

3. Vilken ambition har ert mérke att reducera utslappen?

4. Vilka slags tjanster forser ni at era kunder?

5. Vilka slags leveransutmaningar stoter ni pa?

6. Hur mycket satsar ni pa emissionsreducerande fordon?

7. Hurdana fordon anvander ni vid leveranser inom huvudstadsregionen?

8. Ager ni fordonen eller utnyttjar ni tredjepartslogistik for att skéta transporteringen
av gods?

9. Vilka faktorer styr utvecklingen av nya transportfordon?

10. Hur ser ni pa transportindustrins framtid ur ett emissions perspektiv?

Fordonstillverkare:

1. Ar emissionerna inom transportindustrin for hoga?
2. Pavilka satt anser ni att dessa emissioner borde sankas?
3. Vilken ambition har ert marke att reducera utslappen?

4. Vilka slags tjanster forser ni at era kunder?



5. Hurdana emissionssankande funktioner har era transportfordon?
7. Hur stor betoning lagger ni pa forséljningen av bransleeffektiva transportfordon?

7. Till vilken grad bidrar ni med stod/service at era kunder som har inforskaffat era
transportfordon?

8. Den existerande litteraturen kring eldrivna transportfordon ar ense om att an-
skaffningskostnaderna och opalitligheten for eldrivna fordon &r for tillfallet rela-
tivt hdga. Pa vilka satt bekdmpar ni dessa svagheter?

9. Vilka faktorer styr utvecklingen av nya transportfordon?

10. Hur ser ni pa transportindustrins framtid ur ett emissions perspektiv?



