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1. Inledning 
Miljöarbetet inom transport och logistik har bedrivits aktivt sedan slutet av 1980-talet. Till en början 

främst orienterat mot miljö- och hälsoskadliga emissioner till luft, vatten och mark. Även 

bullerstörning samt intrång i vår naturmiljö var tidigt prioriterat miljöarbete.  

Sedan dess har transportsektorn tack vare teknisk utveckling, organisatoriska åtgärder och legala 

krav uppnått stora förbättrande framsteg inom miljöområdena. Den största framgången är 

förmodligen att det idag råder nära nog konsensus att transporternas miljöproblem är betydande 

och måste lösas.  

De största kvarvarande utmaningarna för transportsektorn är en växande global efterfrågan på 

transporter som är beroende av fossila drivmedel och andra ändliga mineraler. Konsekvensen är 

utsläpp av växthusgaser och hälsovådlig och miljöskadlig utvinning av mineraler. 

Sverige är ett glest befolkat land med ett stort handelsutbyte med omvärlden vilket leder till 

omfattande och långa godstransporter. De långväga godstransporterna domineras av svensk 

basindustri inom skog och papper samt stål. Huvuddelen av dessa transporter lämnar landet som 

färdiga produkter eller som insatsvaror i andra industrier. Väsentliga varuflöden genereras även av 

branscherna verkstadsindustrin, telekom, bygg- och anläggning, gruvor och mineraler, energi med 

flera. Sverige med sitt stora handelsutbyte innebär också betydande godsflöden som importeras 

samt transporteras inrikes. I korthet är ett funktionellt och effektivt logistiksystem högst väsentligt 

för Sveriges ekonomi och välstånd.  

Ur ett energi- och klimatperspektiv har Sverige varit föregångare att använda förnybar energi för 

såväl uppvärmning som elproduktion. Det sistnämnda delvis turligt tack vare existerande 

förutsättningar för vattenkraft. Även svensk transportsektor har gjort försök till omställning till 

förnybara drivmedel. Krasst har det varit svårt att etablera skalbara lösningar. Undantaget är den 

elektrifierade järnvägen som till mycket stor grad drivs av förnybar el. Sveriges transporter har 

bortsett från järnvägen i stort sett samma framdrivningsteknik och fossilberoende som övriga 

industriländer. Konsekvensen är att transporters andel av klimatgasutsläpp i Sverige är högre än i 

andra länder som inte lyckats ställa om sin uppvärmning och elproduktion till förnyelsebara 

energikällor.      

Inrikes transporter står för dryga 30 % av Sveriges samlade utsläpp av växthusgaser. Med utrikes 

transporter med sjö och flyg står transporterna för dryga 40 % av dessa utsläpp. Av dessa kan ungefär 

10 % hänföras till godstransporterna. Transportsektorn har med andra ord stor betydelse för Sveriges 

möjlighet att nå Sveriges klimatmål. Utmaningarna är stora, men om Sverige lyckas skulle det 

innebära betydande framsteg mot ett klimatneutralt land. Målet ”Sverige som en permanent 

världsutställning för ett klimatneutralt industriland”1 ligger i sådana fall kanske inom räckhåll.  

Utmaningen stannar emellertid inte här. Klimatfrågan är global och att etablera lösningar som i allt 

för stor utsträckning baseras på andra länders råvarutillgångar ger oss inte reellt skalbara lösningar.       

Det finns dock hopp. I denna sammanställning vill vi lyfta fram goda exempel inom samtliga trafikslag 

som eftersträvar mer energieffektiva och klimatsmarta lösningar. Förhoppningsvis kan de inspirera 

fler företag att genomföra liknande åtgärder. Tekniska och organisatoriska innovationer är 

                                                           
1
 Sveriges infrastrukturminister Tomas Eneroth 
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nödvändiga om transportbranschen som helhet ska genomföra en omställning som möter globala 

och svenska klimatmål2. Den stora utmaningen i samtliga redovisade fallstudier är om och hur dessa 

lösningar ska kunna införas i större skala utan att negativt påverka andra länders möjligheter att 

ställa om sina transport- och logistiksystem.    

Utöver klimatnyttan som nya lösningar kan åstadkomma finns det en enorm internationell marknad 

för produkter och tjänster som är energieffektiva och reducerar utsläpp av klimatgaser. Att etablera 

ett ”framtidslabb” för produkter och tjänster som med exemplets makt visar hur konkreta och 

mätbara framsteg kan leda till kommande exportframgångar.   

Att åstadkomma reella framsteg som minskar klimatpåverkan i absoluta utsläpp av klimatgaser 

fordrar extraordinära lösningar. Innan vi har helt utsläppsfria transport- och logistiklösningar måste vi 

även utmana dess nuvarande organisering och tillhörande efterfrågan av transporter. Med en ökad 

efterfrågan av transporter kan vi kanske hålla utsläppen i schack, men detta är otillräckligt.  Enligt 

svenska målsättningar ska utsläppen av koldioxid minska med 70 % fram till 2030 och 2045 ska 

nettoutsläppen av klimatgaser vara noll. 

För att åstadkomma nödvändiga framsteg fordras följande åtgärdsområden inom transport- och 

logistik: 

- Styra efterfrågan 

- Effektivisera 

- Införa ren och fossilfri teknik 

I denna sammanställning ges goda exempel inom samtliga tre åtgärsområden ovan och som ingjuter 

hopp om att det finns goda möjligheter till framsteg. Vi vill lyfta fram dessa pionjärer och deras 

åtgärder som förhoppningsvis kan följas av många fler i än större skala och som tar oss mot 

transport- och logistiklösningar som är helt fossilfria utan att eliminera möjligheterna för andra 

länder införa liknande åtgärder.  

Sammanställningen är framtagen inför konferensen ”Klimatneutrala godstransporter” som 

arrangeras gemensamt av KNEG, Trafikverket och NTM. Rapporten är skriven av Magnus Swahn, 

NTM efter intervjuer med medverkande aktörer. Eventuella fel och missförstånd i text och 

beräkningar är helt och hållet Magnus ansvar. 

 

  

                                                           
2
 70 % reduktion av CO2 ttw (tank to wheel) för 2030 och 2045 inga nettoutsläpp av växthusgaser wtw (well to 

wheel) inklusive infrastrukturens utsläpp 
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2. Transportköparens perspektiv 

2.1 Klimateffektivare brödleverans tack vare nya transportlösningar 
I denna fallstudie visar två exempel hur organisatoriska och tekniska åtgärder kan reducera utsläpp 

av växthusgaser samt kostnader vid distribution av bröd. Sammanställningen baseras på intervjuer 

med Hannu Nylander, Logistics & Service level Director vid Vaasan i Finland samt Niels Kristian Holm, 

Supply Chain Manager vid Schulstad i Danmark.  Båda företagen är del i Lantmännens Unibake. 

Lantmännen är ett lantbrukskooperativ som ägs av 25 000 svenska lantbrukare med verksamheter i 

hela värdekedjan. Verksamheten drivs i divisionerna: 

 Lantbruk som erbjuder produkter och tjänster för lantbruksverksamhet 

 Maskiner som importerar, marknadsför och säljer lantbruks- och anläggningsmaskiner 

 Energi som är en av Sveriges största producenter av bioenergiprodukter 

 Livsmedel som utvecklar, förädlar och marknadsför livsmedelsprodukter och måltidskoncept 

  

Divisionen Livsmedel har affärsområdena; Lantmännen Cerealia samt Lantmännen Unibake. 

Produktionen sker på 46 anläggningar och inom divisionen finns varumärken som AXA, Kungsörnen, 

Amo, Regal, FINN CRISP, Bonjour, GoGreen, Gooh, Hatting och Korvbrödsbagarn. 

 

I denna fallstudie koncentrerar vi oss på affärsområdet Unibake och deras distribution av färskt bröd 

i Danmark och Finland. Övergripande baseras Unibakes energi- och klimatarbete på att 

energieffektivisera bageriers ugnar, övergång till LED-belysning och hela tiden mäta och följa 

åtgärdernas besparing via ett digitaliserat uppföljningsverktyg. Genom att bland annat förbättra 

energieffektiviteten nås Lantmännens övergripande klimatmål på att minska utsläppen av koldioxid 

med 40 % före 2020 i förhållande till basår 2009. 

 
Lantmännens samlade klimatmål för koncernens inköpta transporter är att minska utsläppen av 
växthusgaser (CO2e wtw)3 med 70 % till 2030 från basåret 2009. Målet är satt relativt omsättning och 
gäller även Unibake. I både Danmark och Finland pågår ett aktivt arbete att göra distributionen av 
färskt bröd med lastbil mer klimateffektiv.  

 

2.1 Distribution av färskt bröd i Danmark 
I Danmark levererar Unibake färskt bröd under varumärket Schulstad. Verksamheten täcker hela 
landet. Tidigare hade varje leverantör av bröd i Danmark sin egen distribution vilket var dyrt och 
ökade trängseln i närheten av butikmottagningen. För att effektivisera varuflödet beslutade Coop att 
de bara ville ha en leverans av bröd per dag till sina butiker. Uppdraget att distribuera de andra 
brödproducenters bröd till Coop-butikerna gick till Schulstad med ett logistikavtal som inkluderade 
alla producenter i bröddistributionen. Lösningen utvidgades senare till flera andra 
detaljhandelskedjor i Danmark. 
  
För att inte hamna i konflikt med konkurrenslagstiftningen gjordes en gemensam distributionslösning 

som var öppen för samtliga brödleverantörer som önskade samdistribution i Danmark.  Idéerna blev 

framgångsrika och i dag distribuerar Schulstad färskt bröd från Kohberg, Pågen och 15 andra mindre 

                                                           
3
 Koldioxidekvivalenter well to wheel dvs. från källa till utförda transporter 

https://www.lantmannen.se/om-lantmannen/organisation-och-verksamhet/division-livsmedel/
https://www.lantmannen.se/om-lantmannen/organisation-och-verksamhet/division-livsmedel/
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aktörer. Detta gav en avsevärd kostnadsbesparing och minskade de totala utsläppen av växthusgaser. 

Fortfarande finns det matkedjor som har leverans av bröd utan denna  

Schulstad distribuerar färskt bröd 7 dagar i veckan till 2.400 butiker runt om i landet. Det färska 

brödet levereras till stor del före klockan 7.00 och senast klockan 9.00 till de större snabbköpen. En 

utmaning i denna distribution är trängselproblematik som avsevärt sänker distributionsbilarnas 

produktivitet.  Mellan klockan 07.00 och 9.00 är problemet som störst och det är också då leverans 

ska ske. Schulstad analyserade situationen som visade på stora potentialer. 

 

 

 

 

Cyklarnas dygnsrytm i Köpenhamn 

 

 

 

 

Biltrafikens dygnrytm i Köpenhamn 

I större städer, främst Köpenhamn fördes en diskussion om utmaningar kring bröddistributionens 

låga produktivitet. Kontakt togs med Köpenhamns stad om möjligheten att distribuera brödet 

nattetid då övrig trafik i det närmaste är obefintlig. Argumenten för nattdistribution var: 

- Bröd måste vara levererat senast 8 till de större varuhusen 

- Det råder svår trängsel mellan klockan 6.30 till klockan 9.00 

- Distributionsbilarnas produktivitet går ner med 17 % mellan klockan 7.00 och 9.00 

- Effektivare distribution sänker utsläpp av koldioxid 

- Minskad tomgångskörning minskar utsläpp och buller 

- Mindre stress för chaufförer eftersom rusningstrafik kan undvikas 

- Kortare transporttid som ger större leveransflexibilitet 

- Förbättrad driftsekonomi 

Staden förstod argumenten och var öppna för dessa idéer men menade att bullerproblematiken först 

måste lösas för närboende innan nattdistribution skulle kunna tillåtas.  Lösningen blev inköp av tre 

el/dieselhybridlastbilar från Scania. Med dessa kunde de leverera till butiken i det närmaste ljudlöst. 

Köpenhamns stad godkände lösningen och snabbt stod det klart att lösningen förbättrade 

bröddistributionens produktivitet markant. Tidigare kunde en lastbil leverera till 2 butiker i timmen 

om morgenen. Med den nya lösningen kunde lastbilen leverera till 6 butiker i timmen när den 

levereras nattetid. Ytterligare två hybridlastbilar är nu beställda från Scania. 

   Schulstad 

     Kohberg 

       Pågen 

     15 andra 

0%

5%

10%

15%

0 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23

0%

5%

10%

15%

0 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23



7 
 

Nätverket för transporter och miljön Miljö- och klimatframsteg inom transport och logistik 
www.transportmeasures.org   Utgåva 2019-09-24 

Idag har chauffören nycklar till 75 % av de mottagande butikerna (1700 butiker) och kod för att 

stänga av larm. Leverans sker i dessa fall helt utan mottagande personal som istället möts av bröd att 

ställa upp på butikshyllorna när de kommer till jobbet. I 400 av butikerna får leverans inte ske före 

klockan 7.00 av omsorg till omkringliggande miljöer. Vidare är 200 butiker inte intresserade av att 

lämna ut sina nycklar. Intressant är att chaufförer hellre önskar köra på natten än på dagen då det 

innebär mindre stress. Dessutom får de extra ersättning. Bilarna går hela natten fram till klockan 

10.00 på förmiddagen. 

Hybridlastbilar med tyst eldrift var en förutsättning för denna lösning. Schulstad har också invetserat 

i utrustning som sänker övrigt buller vid lastning och lossning av bröd och hittills har ingen framfört 

klagomål om att verksamheten bullrar. Distributionen sker med 68 bilar som alla har en Euro 6 motor 

och är Piek godkända som ”low noise”.  54 bilar har bullerdämpad utrustning godkända enligt Piek. 

Chaufförerna är även tränade i körteknik för tyst avfärd. 

Till dessa allmänna aktiviteter tillkommer de tre hybridlastbilarna från Scania som samtliga är Piek-

certifierade. Bilarna drivs med konventionell diesel men under 30 km/h går bilen över till eldrift. 

Distribution nattetid har pågått i tre år i fasta rutter med tysta fordon där det finns specifika 

bullerrestriktioner. 

 

Scanias diesel/elhybrid lastbil  

Scanias hybridbilar har inget backlarm utan istället en backkamera. Lastutrymmets golv är uppbyggt 

för att minska buller. Truck för lyft har isolerade motorer och bullerdämpande hjul. Schulstad har 

även investerat i avskilda skåp för leverans till vissa butiker med access via egna nyckar. Med denna 

teknik kan leveransfönster ändras helt för att öka produktiviteten och minska utsläppen. Tekniken 

hjälper företaget att nå mål på såväl buller som koldioxid. 

Företaget gör ingen systematisk mätning för att visa på reducerade utsläpp av koldioxid. 

”Mätbarheten är att vi kan leverera större mängd bröd med mindre förbrukning av drivmedel” enligt 

Niels Kristian Holm och fortsätter: ”Vi vill vara ett företag som tar miljö- och klimatansvar. Det är 

därför vi gör detta. Däremot kommunicerar vi inte dessa nyttor med denna distribution till 

konsumenterna. I projektets början hade vi dock med oss Rambölls bullerexperter som kunde 
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verifiera lösningens möjligheter och nytta vilket gav tyngd i dialogen med Köpenhamns stad och 

därmed övertygade dem att ge sitt tillstånd till förändringen. Mätningarna visade att skillnaden 

mellan en konventionell lastbil och elhybriden vid förbipassage och tomgång skilde 15-17 dB. 

Genom att påbörja en förnyelseprocess har det blivit mer naturligt att fortsätta att prova andra nya 

lösningar. Schulstad ser ingen gräns framåt på vad som kan åstadkommas. Nästa steg för ytterligare 

minska buller och utsläpp är förmodligen ren eldrift enligt Niels Kristian Holm.  

2.2 Distribution av färskt bröd i Finland 
I Finland levererar Unibake färskt bröd under varumärket Vaasan. Kunderna utgörs av tre stora 

livsmedelskedjor med totalt ungefär 3000 affärer runt om i landet. Bröd levereras dagligen från 

måndag till lördag.  Distribution på söndagar förekommer ytterst sällan. Totalt innebär detta mer än 

300 leveransdagar per år. 

Totalt har Vaasan 5 bagerier i Finland samt 4 i de baltiska länderna som levererar bröd i Finland. 

Distribution sker via 6 distributionscenters som täcker fastställda geografiska områden. Vissa 

brödsorter produceras endast I ett eller några bagerier vilket gör att dessa bagerier levererar via 

samtliga distributionscenter. 

Transportlogistiken inkluderar 20 stora lastbilar för den ingående logistiken (bageri till 

distributionscenter) och ungefär 250 distributionsbilar (distributionscenter till affär). Alla lastbilar ägs 

och körs av fristående åkerier. I fordonsparken förekommer några få Euro 4-motorer men flottans 

fordon domineras av Euro 5 och Euro 6 motorer. Vaasans privatägda kunder efterfrågar ingen 

specifik nivå på Euroklass men kunder i offentlig verksamhet kräver Euro 6-motorer.  

För ingående logistik används stora lastbilar på 25.25 meter samt några med 34.5 meters längd i 

testverksamheter. Från och med januari 2019 tillåter finsk lagstiftning 34,5 meters lastbilar på 

huvudlederna I Finland. Med dessa långa fordon där det är praktiskt möjligt möjliggörs övergång från 

transport med två 25,25 meters fordon till ett 34,5 meters fordon. Orsaken till denna betydande 

besparing är att leveransvolymer varierar mellan veckans dagar. Måndag och fredag har mest gods 

vilket fordrar två 25.25 meters lastbilar. Lastbilen som är 34,5 meter klarar dessa toppar och även 

övriga dagars volym. Utifrån ett bränsleförbrukningsperspektiv är detta ingen utmaning. Bröd är lätt 

med stor volym vilket främst skapar volymutmaningar i lastutrymmet. Bränsleförbrukning är inget 

problem då endast vikten påverkar fordonets förbrukning. Således ger detta betydande klimatvinster 
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Den största praktiska utmaningen med långa fordon är inte de nationella större vägarna utan det 

lokala vägnätet i kommuner, trånga områden omkring bagerierna samt snäva rondeller. I vissa 

rondeller är det till exempel bara möjligt att ta sig igenom åt ena hållet. För att komma tillbaka måste 

fordonet ta en annan något längre väg tillbaka. 

Den finska regeringen och transportministeriet är emellertid mycket positive till att utveckla det 

nationella vägnätet för att kunna inkludera långa och tunga lastbilar. Utmaningen ligger mer på det 

lokala vägnätet som ägs av kommuner med mindre resurser och som därför är mindre villiga att 

anpassa sessa vägar för längre fordon. Sammantaget förutser Hannu Nylander på Vaasan många 

möjligheter att i ökande utsträckning introducera och använda längre lastbilar 

För de anläggningar där långa lastbilar redan används kan antalet fordonskm minskas med 30 %. 

Under perioden 2009 till 2012 initierade Vaasan en generell översyn av sitt distributionssystem för 

att spara kostnader. Vid denna tid levererades bröd två gånger per dag. Servicenivån var för hög och 

det nya distributionssystemet innebar övergång till endast en leverans per dag under från 2009 till 

2012. Resultatet blev avsevärda kostnadsbesparingar samt halverade utsläpp av klimatgaser. 

Nästa steg i effektiviseringen blev ett initiativ att samordna bröddistributionen med flera aktörer. 

Samarbete via underleverantörer (för att hantera konkurrenslagstiftning) med rikstäckande Fazer 

etablerades. Med samordningen mellan Fazer och Vaasan av bröddistribution kunde kostnader och 

utsläpp av koldioxid minskas ytterligare.   

Utöver effektivare logistik pågår ett löpande program för energieffektivare trafik. Bland åkerierna 

läggs stort fokus på energieffektivitet genom program för sparsam körning. Besparingarna varierar 
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men denna åtgärd är väsentlig för att begränsa utsläppen av koldioxid. Vaasan får regelbundet 

rapporter från åkerierna och deras fordon avseende: 

- Totala km för perioden 

- Km for Vaasan 

- Genomsnittlig bränsleförbrukning per km 

Fram till nu har tidigare genomförda åtgärder för att minska utsläppen av växthusgaser sammanfallit 

med kostnadsbesparingar. Det har därför inte förekommit några större interna målkonflikter om 

målsättningar kring utsläppsreduktioner. Utöver förbättrad effektivitet drivs utvecklingen mot att 

använda mer förnyelsebara drivmedel.  

För närvarande är det ett fåtal lastbilar i fordonsflottan som körs på LNG (fossilt), men förväntan 

framåt är att tillgång på fler tankstationer med LNG kommer att öka i landet vilket borde kunna 

möjliggöra introduktion av fler LNG-drivna lastbilar. Nästa steg måste då bli övergång till flytande 

biogas i pumparna. 

Kommande steg för att minska utsläppen av växthusgaser är introduktion av biodiesel. Bränslet 

benämns “My diesel” och levereras av Neste. Kostnaden är något högre för detta bränsle I 

förhållande till konventionellt bränsle. 

Introduktionen av nya drivlinor och förnyelsebara bränslen kommer att bli en test om vad 

klimatarbetet får kosta.  

Genom tidigare och planerade aktiviteter är Hannu Nylander dock inte oroad över möjligheten och 

kostnader för att nå koncernens övergripande mål om 70 % reduktion av växthusgaser till 2030 för 

alla inköpta transporter. 
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3. Flygets miljö- och klimatarbete 
Flyget erbjuder snabba långväga transporter för gods och resenärer. Flyget sker med passagerarplan 

och fraktflygplan, men det är även vanligt att frakta gods med passagerarplan. Globalt sker ungefär 

hälften av alla godstransporter med flyg med passagerarplan. Denna kombination kallas för ”belly 

freight”4. Flygets andel av klimatutsläppen från inrikes transporter är 3 %. Om utrikes transporter till 

och från Sverige inkluderas ökar denna andel.    

Omställningen mot fossilfritt flyg försvåras av flygets höga energianvändning per km i kombination 

med allt större flygplan som flyger långa sträckor. Innebörden är att inom överskådlig framtid kan 

klimatomställning främst ske genom övergång till förnyelsebara bränslen. Det är redan idag tekniskt 

möjligt att framställa förnybart flygbränsle som utan tekniska justeringar går att använda i 

existerande flygmotorer. Utmaningen ligger främst i bristande tillgång på biomassa och avsaknad av 

en storskalig bränsleproduktion.  

Elektrifiering av flyget kommer kanske att ske, men först i små flygplan avsedda för kortare avstånd 

och med liten lastkapacitet. 

3.1 BRA 

Med basen Bromma flygplats erbjuder BRA (Braathens Regional Airlines) inrikes flygtjänster med 14-

15 destination i Sverige. Genom att erbjuda snabba och punktliga transporter knyter man ihop landet 

med en luftburen kollektivtrafik. BRA flyger med jetflygplanet Avron som håller på att fasas ur till 

förmån för det mer moderna turbopropflygplanet ATR. ATR är både tystare och mer bränslesnålt. 

Dessutom flyger ATR på lägre höjd vilket innebär att utsläppen knappast behöver räknas upp med ett 

s.k. höghöjdstillägg5.  

 

Bild 3.1. ATR på Bromma flygplan. Planet drivs av turbinmotorer som driver propellrarna. 

                                                           
4
 Godset i flygets ”mage” 

5
 RFI (Radiative Forcing Index) innebär att flygets utsläpp av klimatgaser, bland annat vattenånga i 

kondensationsstrimmor ger en större samlad klimatpåverkan än marknära transporters utsläpp. Klimateffekten 
brukar därför schabloniseras med en uppräkningsfaktor i förhållande till utsläpp av koldioxid. Stoleken varierar 
med höjd och atmosfäriska förutsättningar.  
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Legala miljö- och klimatkrav som styr BRA:s verksamhet är att flyget är en del i EU:s handelssystem 

för utsläppsrätter.  Detta gör att utsläpp av koldioxid måste rapporteras årligen. Med förändrade 

utsläppskvoter kan detta innebära ett behov av minskade utsläppen för att inte verksamhetens 

driftskostnader ska stiga alltför mycket. Lokalt styrs verksamheten av att flygplatser har regleringar 

för tillåtna bullernivåer och därmed tillåtna flygtider.  

I övrigt omgärdas flyget av ett stort fokus på säkerhet genom strikt styrande regelverk. Detta är 

något som även har en påverkan vid omställning till biobaserade flygbränslen. Bränslets 

specifikationer måste uppfylla internationella krav för att garantera tillförlitlig förbränning och 

därmed fullgod flygsäkerhet. Kraven för tillförlitlighet är desamma oavsett om planet drivs med 

bränslet Jet A1, Biojet A1 eller senare elektricitet. 

Utöver lagkrav är en tydlig trend att kunder börjar ställa allt mer och tuffa klimat- och i viss mån 

miljökrav på sina flyggresor. En fossilfri flygverksamhet kräver en omfattande omställning av 

verksamheten. För att möjliggöra en introduktion av biobränsle kan BRA:s kunder betala ett 

biobränsletillägg. I nuläget kostar biobaserat flygbränsle fyra till fem gånger mer än konventionell 

fossilt flygbränsle. Tack vare bränsletillägget kan BRA köpa in tillräckligt stor volym för att denna ska 

kunna levereras storskaligt rationellt till flygplatsen. Leverans sker till flygplatsens ordinarie 

bränsletank där den blandas med övrigt fossilt bränsle. Det innebär att alla avgående flygplan får ta 

del av bränslet. Orsaken är bland annat att tankning till flygplan måste ske på ett gemensamt sätt för 

hela flygplatsen. Detta säkerställer säkerhetskrav och kostnadseffektivitet på flygplatsen. Initialt 

köptes biobränslet från Kalifornien, men nu köps det från Neste i Finland. Utöver kundernas 

klimatkrav ifrågasätter de även förekomsten av engångsförpackningar ombord. 

Den kortsiktigt viktigaste klimatåtgärden är att genomföra energieffektivisering som minskar behovet 

av flygbränsle. För flyget innebär åtgärderna: 

- Hastighetsreduktion 

- Energieffektivare landning, CDA6 

 

Figur 3.1 Inflygning för landning med konventionellt förlopp i förhållande till en större grad av 

glidflygning. En förutsättning för mer energieffektiv inflygning är att trafikledning och 

trafiksituation ger sådana förutsättningar.  

- Optimerad flygväg, även om detta kan vara svårt i prioriteringen mot Arlandatrafiken 

                                                           
6
 Continuous descend approach 

Landningsbana
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- Minimera mängden last i form av optimal mängd bränsle. Detta måste dock vägas mot 

regionala prisskillnader på flygbränsle samt nödvändigheten av att efterfråga tillräckligt stora 

volymer för vidmakthållen service på flera orter. 

BRA släpper årligen ut ungefär 180 000 ton CO2/år (ttw7). Genom övergång till mer effektiva 

turbopropplan sänks såväl bränsleförbrukning som utsläpp. Vidare köper BRA så mycket biobränsle 

som möjligt, men detta begränsas av kostnader och bristande tillgång. 2018 köpte BRA 37 ton 

biobränsle vars utsläpp av biogen koldioxid formellt borde räknas bort inför klimatkompenseringen. 

Dessa motsvarar bara en mycket liten andel av de samlade utsläppen. De samlade utsläppen 

klimatkompenseras8 via två vindkraftsprojekt. BRA kompenserar för 190 000 ton CO2 vilket är något 

mer än de totala utsläppen9.  

BRA:s långsiktiga klimatambitioner i förhållande till officiella klimatmål är att: 

- 2025 

Halvera utsläppen per passagerare. Den stora utmaningen är att få tag på biobränsle 

kopplat till såväl pris som tillgängliga volymer. 

- 2030 (-70 %) 

- Erbjuda ett fossilfritt flyg 

- 2045 (noll nettoutsläpp)  

Förhoppningen är att elektrifieringen av flyget har slagit igenom och eldrivna flygplan utgör 

en del av BRA:s flygplansflotta 

För att visa på de möjligheter som kan åstadkommas med dagens teknik har BRA genomfört 
projektet ”The Perfect Flight". Med ett fullsatt propellerflygplan10 gjorde BRA en klimatoptimerad 
flygning mellan Halmstad och Bromma. Flygningen var ett samarbete mellan BRA, 
flygplanstillverkaren ATR, leverantörerna av biobränsle Air BP och finska Neste. I projektet ingick 
även Halmstad City Airport och Bromma Stockholm Airport. Flygningen genomfördes med 50 % 
fossilfritt biobränsle i tanken, en optimerad flyghöjd, en långsammare inflygning, rakast möjliga 
flygväg. Flygningen gjordes med det relativt bränslesnåla ATR 72. Sammantaget lyckades BRA minska 
nettoutsläppen av koldioxid med 46 % jämfört med samma flygresa med fossilt bränsle. Exemplet 
visar att även inrikesflyget kan göra stora förbättringar med känd teknik som når målen för 2030 och 
närmar sig målsättningar för 2070. 

För att åstadkomma en heltäckande och systematisk klimatomställning av flyget önskar BRA en 

nationell prioritering på inrikesflygets omställning. 

 

  

                                                           
7
 Tank to wheel 

8
 Ett via Gold standard samt ett via Voluntary Carbon Standard 

9
 2018 var utsläppen 173 000 ton 

10
 ATR 72-600 
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4. Sjöfartens miljö- och klimatarbete 
Den svenska sjöfarten är en del av den europeiska sjöfarten som kontrollerar drygt 40 procent av 

världshandelsflottan. Mer än 90 procent av Sveriges handel går via sjöfarten och sjöfarten 

sysselsätter cirka 10 000 personer ombord samt 100 000 i hela näringen. Svensk Sjöfarts fyra 

övergripande mål är att… 

… främja tillväxt och konkurrenskraft genom att svensk sjöfart är en viktig motor för den svenska 
industrin i stort.  
… värna miljön i havet som måste skyddas samt att sjöfarten är ett erkänt effektivt och miljövänligt 
transportsätt. 
… utveckla sjösäkerheten som rör allt från världsomspännande transportsystem till den enskilde 
sjömannens säkerhet. 
… bedriva forskning och innovation för att kunna nå sjöfartens långsiktiga mål inom säkerhet-, klimat- 
och miljö. 
 

Konkreta miljöambitioner för svensk sjöfart grundas på mål om ett friskare hav och renare luft. För 

ett renare hav drivs frågor kring: 

- Barlastvattenreningskrav 

- Avfall och svartvatten som innebär att avfallet, om det är skadligt, ska lämnas i land eller 

brännas ombord. 

- Östersjön har av IMO utsetts till ett specialområde under MARPOL ANNEX IV som förbjuder 

dumpning av toalettavfall (svartvatten) från kryssningsfartyg när de trafikerar Östersjön. 

Förbudet träder dock inte i kraft förrän mottagningsanläggningar för avfallet finns på plats i 

trafikerade hamnar. 

För renare luft drivs frågor kring: 

- Att få Östersjön respektive Nordsjön utsedda till så kallade NECA-områden vilket redan skett 

i Nordamerika. Inom ett NECA-område kräver man att nya fartyg utrustas med framdrivning 

som reducerar utsläppen av kväveoxider med cirka 80 %, jämfört med år 1990. IMO:s 

kommitté MEPC har under sommaren 2017 antagit NECA-reglerna i Östersjön/Nordsjön. 

Reglerna träder i kraft den 1 januari 2021 vilket innebär att nybyggda fartyg (kölsträckta) 

efter den 1 januari 2021 måste uppfylla NOx Tier III-kraven för utsläpp av kväveoxider om de 

ska segla i Östersjön/Nordsjön. 

 

Utöver vatten och luftkvalitet bedriver sjöfarten ett klimatarbete genom kontinuerlig 

energieffektivisering samt ambitioner att minska sjöfartens utsläpp av växthusgaser. I nuläget avser 

målsättningen fossil koldioxid. Inom IMO har långsiktiga klimatmål ställts upp som innebär att 

utgående från basår 2008 ska utsläpp av koldioxid… 

… 2030 minska med 40 % i förhållande till transporterad mängd gods [ton] 

… 2050 minska med 70 % i förhållande till transporterad mängd gods [ton] 

… 2050 minska med 50 % totalt (absoluta utsläpp) från sjöfarten 

Sjöfartens andel av klimatutsläppen från inrikes transporter är 4 %. Om utrikes transporter inkluderas 

ökar denna andel. Tidigare rapporterade inrikes sjöfart lägre utsläpp men vid senare analys av 

utsläppen från inrikes och utrikes sjöfart visade det sig att andelen utsläpp från inrikes transporter av 

de totala utsläppen var underskattade.  Detta fördubblade utsläppen från inrikes transporter.     
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4.1 Viking Line 

Viking Line erbjuder resor, nöjeskryssningar samt godstransporter till från Åland. Dessutom förs 

största delen av avfall bort från Åland med fartyg till sopanläggningar i Finland och Sverige. 

Sjötrafiken utgör med andra ord en nödvändig förutsättning för det dagliga livet i den åländska 

regionen som består av 6 757 öar förbundna med vägbroar, mindre vägfärjor och skärgårdsbåtar. 

Sjötrafiken till och från Sverige och Finland ger möjlighet till: 

- Import och export av varor 

- Bortforsling av avfall 

- Turisters möjlighet att besöka Åland 

- Resor ut i omvärlden 

- Nöjeskryssningar i omgivande farvatten  

Ur ett svenskt perspektiv finns liknelser med sjötrafiken till och från Gotland11 som utgör en 

nödvändig förutsättning för livet på Gotland. Skillnaden är att trafiken till och från Gotland sker med 

s.k. upphandlad trafik som finansieras av den svenska staten. Trafiken till och från Åland finansieras i 

huvudsak av verksamhetens egna intäkter.  

De åländska fartygen utgör även en del av den finska beredskapsflottan. Vidare utgör Viking Line en 

av Ålands största arbetsgivare. Genom att 5 av fartygen är finskflaggade får rederiet tillbaka 

utbetalda skatter och sociala avgifter.  Detsamma gäller för rederiets enda svenskflaggade fartyg. Ett 

fartyg är registrerat i Estland. 

Legala miljökrav på fartyg i Östersjön inkluderar svaveldirektivet som innebär att bränslen sedan 

2015 inte får innehålla mer än 0,1 % svavel12. Detta tillsammans med kommande regelverk för 

utsläpp av kväveoxider13 har varit en drivkraft för att utveckla fartyg som drivs med flytande 

naturgas. De sammantagna effekterna av sådana fartyg är att utsläpp av svavel, kväveoxider samt 

partiklar kraftigt reducerats. 

I svenska farvatten erhåller fartyg med lägre utsläpp av luftföroreningar en miljödifferentierad 

farledsavgifter som gagnar renare fartyg. Fartyg som i hamn ansluter för grå- och svartvatten14 samt 

el beläggs även med en lägre hamnavgift. 

Enligt Viking Line frågar kunderna främst om sjöresans utsläpp av koldioxid. Kunder efterfrågar även 

information om hur rederiet hanterar sitt svartvatten och fast avfall.  Fraktkunder önskar underlag 

för beräkning av sina koldioxidutsläpp. Sedan den 1 januari 2018 finns ett krav att alla fartyg som 

överstiger 5000 bruttoton för resor till eller från hamnar inom EU ska mäta, rapportera och verifiera 

sina CO2-utsläpp. Regelverket för redovisning av utsläpp av koldioxid från EU benämns Monitoring, 

Reporting and Verification (MRV). Den kanske mest besvärliga, eller åtminstone oklara frågan är hur 

dessa utsläpp ska fördelas (allokeras) mellan resenärer och gods. I nuläget tillåts tre principer så 

länge som dessa inte förändras över tid. 

  

                                                           
11

 Danmark har en liknande situation med Bornholm 
12

 Vägtrafiken inom EU anger maximalt 10 ppm (0,0001 %) svavel 
13

 NECA, nitrogen emission control area 
14

 Kran- och avloppsvatten 
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Tillåtna allokeringsprinciper 

- Vikt på passagerare samt gods 

- Användning av däcksyta samt att bildäck fördelas efter fordonslängd 

- Användning av däcksyta samt att bildäck fördelas efter vikt på fordon 

 

Figur 3.2 Ovan beskrivs olika tillåtna metoder för allokering på ett ospecificerat RoPax-fartyg. 

Metodval ger som synes stora skillnader i utsläpp per passagerare och godsenhet. 

Inför valet och investering i ny framdrivningsteknik för Viking Grace presenterade Wärtsilä två 

lösningar. Antingen konventionell lösning med bunkerolja (HFO) eller en lösning som baseras på 

flytande naturgas i en Dual fuel teknik (DF). Utfallet var tydligt att utsläpp av svaveldioxid, kväveoxid 

samt partiklar skulle minska. Även koldioxid bedömdes minska. Om samtliga klimatgaser inkluderas 

råder en större oklarhet om klimatnyttan. LNG fartyg läcker dock ut en del oförbränd mängd 

metangas med stor klimatpåverkan.  

 

Bild 3.2 Wärtsiläs analys visade att alternativet med Dual Fuel var att föredra ur ett miljöperspektiv, 

men även ur ett klimatperspektiv. Senare analyser har visast att metansläppen kan vara 

underskattade enligt IVL. Starkaste skälet vid införande vara att klara legala krav om utsläpp av 

svaveldioxid samt att även uppnå kommande krav om utsläpp av kväveoxider.   

För att möta en förväntad ökning av klimatkraven analyserar Viking Line även hur 

klimatkompensation kan utgöra en möjlig lösning. I analysarbetet har trädplantering i andra länder 

ingått men viljan är att kompensationen ska ske närmare den egna marknaden. Ett alternativ är att 

erbjuda kunderna möjlighet att kompensera och minska sina resors utsläpp av klimatgaser genom att 

 
Mass allocation Area-length allocation Area-mass allocation 

Operation Ratio Ratio Ratio 

Freight 72,63% 4,95% 10,66% 

Passenger 27,37% 95,05% 89,34% 
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köpa en viss mängd biogas som används på Grace. Detta oberoende av vilken av Viking Lines fartyg 

man reser med.15 Detta skulle fungera som grön el där organisationer köper en 

produktionsspecificerad andel el. I detta fall biogas. 

Även Ålands landskapsregering analyserar möjligheten att göra Åland fossilfritt, vilket bedöms som 

väldigt utmanande. För Åland med sitt stora beroende av sjöfart skulle en sådan strategi innebära en 

särskilt tuff omställning eftersom det i dagsläget inte finns heltäckande biobränslebaserade lösningar 

att tillgå.  

De tekniska energibärare som Viking Line bedömer som mest rimliga är: 

- Biodiesel (FAME samt HVO), som dock bedöms bli dyr  

- Flytande biogas (LBG) 

- Batterier för eldrift på kortare delsträckor och energilagring 

- Vätgas med bränslecell för framställning av el  

- Metanol 

Företag och en del andra organisationer samverkar i ett hållbarhetsnätverk på Åland. I detta nätverk 

diskuteras hur köp av biobränsle skulle kunna samordnas och därmed öka tillgängligheten som i 

nuläget är låg. En slutsats av bristande tillgång på biobränsle är att åtgärder för att minska 

bränsleförbrukning utgör den första viktiga åtgärden. 

För Viking Line har legala krav för sjöfarten inom EU om bränsleuppföljning med rapportering16 

inneburit en betydligt förbättrad uppföljning av förbrukningen. Viking Line använder ett system som 

heter Blue Flow för sin rapportering.  

 

Bild 3.3 Utdrag ur Blueflow som möjliggör omedelbar uppföljning av fartygens bränsleförbrukning för 

att kunna rapportera men även optimera framdriften. 

                                                           
15

 Jämför med BRA i avsnitt 2 samt flygbolaget Finnair erbjuder möjligheten att köpa biobränsle som visserligen 
endast kan tankas på USA-flygen, men ändå kan köpas för olika rutter: 
https://www.finnairshop.com/en/sustainability-products 
16

 EU MRV, Monitoring, Reporting  and Verification  

https://www.finnairshop.com/en/sustainability-products
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Inom Viking Line har programmet Ecoshipping pågått sedan länge med målet att energieffektivisera 

verksamheten. Åtgärder inkluderar: 

- Personalens kunskaper och beteende med avseende på energianvändning  

- Vägval och hastighet anpassat till operationella förutsättningar 

- Justeringar av tidtabeller 

- Kontinuerlig energianvändningsuppföljning ombord vilket ses som en naturlig del av 

verksamheten 

- Tekniska uppgraderingar (exempelvis effektivisering av ventilationssystem på fartygen, 

modifiering av Gabriellas stabiliserande utriggare (sponson) osv. 

Viking Grace drivs med elmotorer som försörjs via fyra LNG17 drivna generatorer. För lägre 

hastigheter med lägre effektbehov används endast två generatorer. På öppna farvatten ökas 

effektuttag och tre generatorer används. Den fjärde generatorn utgör ytterligare effektmöjligheter 

men ger är även extra säkerhet. Fartyget har aldrig färre en två generatorer igång, även om det skulle 

räcka med en. Skälet är att det av säkerhetsskäl alltid måste finnas två parallella driftsmöjligheter. Ett 

alternativ till den andra generatorn vore ett större batteri som för begränsade sträckor och säkerhet 

skulle kunna ersätta förbränning av LNG. 

Ombord på Viking Grace pågår ett kontinuerligt energibesparingsprogram. Det inkluderar allt ifrån 

energiåtervinning i fartygets hissar till elutvinning ut fartygsmaskinernas överskottsvärme. Alla 

möjligheter utreds och prövas om de bedöms möjliga. Under 2018 och 2019 har fartyget utrustats 

med ett s-k- rotorsegel med målsättningen att minska bränsleförbrukningen för fartygets framdrift 

med 3-5 %. 

 

 
 

 

 
 
 

Bild 3.4 Rotorseglet som bygger på den s.k. Magnuseffekten. 

Tyvärr verkar den förväntade minskningen av bränsleförbrukning ha uteblivit och rotorseglet är svårt 

få lönsamt, sannolikt beroende på att farleden svänger för mycket.  

                                                           
17

 Flytande naturgas (Liquified Natural Gas)  
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Under fartygens hela livslängd pågår en ständig process att göra dem mer energieffektiva. Det blir 

dock allt dyrare att energieffektivisera äldre fartyg. Detta innebär att en väsentlig del av 

energieffektiviseringen utgörs av nya moderna fartyg. När Viking Grace sattes i trafik var den 

väsentligen mer energieffektiv än sina föregångare. 2020 kommer det senaste tillskottet till flottan 

som bedöms bli 20 % mer energieffektiv än Grace. 

Utöver framdrift med LNG har Viking Line testat bränsleceller på Mariella för elförsörjning till olika 

stödsystem. Tekniken hade emellertid inte en tillräckligt tillförlitlig funktion. Bränslecellen visade sig 

vara mycket känslig för driftsmiljöer med vibrationer vilket är kännetecknande för fartyg. Mot slutet 

av testperiod började tekniken fungera bättre efter omfattande anpassningar. Tills vidare används 

dock inte bränsleceller på något fartyg. 

Viking Grace har ett ovanligt system för att ta tillvarata mat och matavfall som samlas in för 

biogasproduktion i land. Ännu används inte flytande biogas för Grace på grund av bristande tillgång, 

men det finns inga tekniska bekymmer för sådan användning. 

Viking Line har även ett helägt bussbolag som kör helt på biodiesel. Dagens utbud täcker in hela 

behovet men det råder vissa oklarheter kring innehåll av palmolja. 

Viking Lines nya båt som levereras 2020 och kommer att drivas med LNG. Det planerade rotorseglen 

är tveksamt med hänsyn till tidigare erfarenheter på Grace. 

Framåt utvärderar Viking Line flera olika förnyelsebara drivmedel, men ännu bedöms biobränsle inte 

vara lönsamt och få kunder som vill betala extra för detta. Här spelar lagstiftare en viktig roll i 

omställningen. Med dyrare förnyelsebara drivmedel fordras styrmedel och reduktionsplikt från 

myndigheter som driver utvecklingen i rätt riktning. Bedömningen är att bränslekostnader kommer 

att stiga och därför efterfrågas även bidrag under en sådan omställning. 

Utmaningar på kort sikt 2025 

- Möjlighet att köpa flytande biogas (LBG)  

- Klarläggande av allokering mellan passagerare och gods för vederhäftiga jämförelser mellan 

trafikslag och transportföretag. Frågan måste fortsätta att klargöras för rättvisa jämförelser 

- Bedömning av metanutsläpp från LNG på ungefär 15 % – 20 % är uppgifter från 

motorleverantören Wärtsilä. Enligt Erik Fridell på IVL är utsläppen snarare 20 % - 25 %. Med 

tanke på metanens stora klimatpåverkan är detta något som måste klargöras med allt fler 

fartyg som drivs med metan. IMO har också lyft upp behovet att klarlägga frågan om 

metanutsläpp på branschnivå. 

- Fortsatt energieffektivisering av äldre fartyg (i det fortsatta arbetet blir det allt mera 

utmanande både ekonomiskt och tekniskt)  

Utmaningar på mellanlång sikt 2030 

- Tillgängligheten av alternativa bränslen 

Utmaningar på lång sikt 2045  

- Osäkert med denna långa tidshorisont 
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4.2 ForSea 

Färjeförbindelsen mellan Helsingborg och Helsingör utgör en väsentlig regional transportförbindelse 

som knyter samman regionens invånare i två länder. I Öresundsregionen bor ungefär 4 miljoner 

människor. Målsättningen med färjeförbindelsen är att den ska utgöra en tillförlitlig, snabb, bekväm 

och säker förbindelse. 

ForSeas färjeförbindelse mellan Danmark (Helsingör) och Sverige (Helsingborg) är en del av det 

europeiska vägnätet (E47/E4). Färjetrafiken sker 7 dagar i veckan, 24 timmar om dygnet med 

avgångar var 15:e minut på dagtid.  På årsbasis färdas 7 miljoner människor och 1,3 miljoner bilar och 

453 000 lastbilar med dessa färjor. Trafiken bedrivs med fyra fartyg som tillsammans gör 50 000 turer 

per år. Två av dessa fartyg opererar 24 timmar om dygnet och övriga två under mer frekvent dagtid. 

Transporttiden över sundet är 20 minuter och tiden i hamn är 8-12 minuter. Detta ger en total 

omloppstid för fartygen på 1 timme. Färjorna håller en hastighet på 10-11 knop utanför 

hamnområdena 

Utöver sjöfartens allmänna miljökrav avseende drivmedel, avfallshantering etc. har Helsingborgs 

hamn ett specifikt avtal med ForSea som ger rederiet ett incitament att ha katalysator på färjorna 

med förbränningsmotorer. Katalysatorerna har varit installerade sedan 2006 och de minimerar 

utsläpp av kväveoxider. På tidigt 1990-tal introducerades lågsvavligt bränsle för färjetrafiken vilket 

reducerade utsläpp av svaveldioxid. Det innebar även att utsläpp av partiklar kraftfullt kunde 

reduceras. I Helsingborg har det varit problem med miljökvalitetsnormer som överskridits, vilket 

säkert varit grunden till den miljödifferentierade hamnavgiften. Samtidigt har sannolikt den mer 

omfattande passerande sjötrafiken haft en större betydelse för dessa utsläpp och problem med 

miljökvalitetsnormer. I Helsingörs hamn ställs inga miljökrav på färjorna, men huvuddelen av hamnen 

ägs av rederiet själva. 

2016/2017 byggdes två av färjorna om för ren eldrift och sattes officiellt i trafik den 9 november 

2018. Driftsättningen med omfattande intrimning har tagit tid. När det första fartyget Tycho Brahe 

sattes i drift den 20 juni 2017 och var helt på plats först i november 2018. När projektet inleddes 

fanns varken batterier, laddningsinfrastruktur med laddningskopplingar. Allt har utvecklats efter 

hand. Drivkraften har varit rederiets strategiska övertygelse att eldrift är framtidens lösning för 

denna typ av kortväga sjötrafik.  
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Bild 3.5 Aurora i Öresund 

Diskussionerna kring eldrift med försörjning från batterier påbörjades 2014. Målet i dessa 

diskussioner var en färjeförbindelse med nollemissionsfartyg. Slutligen kom arbetet att inkludera två 

fartyg med ren eldrift. Enligt rederiet har diskussionen om en tilltänkt fast förbindelse mellan 

Helsingborg och Helsingör inte utgjort grund för satsningen. Inte heller konkurrensen med bron 

mellan Malmö och Köpenhamn (Dragör) har påverkat rederiets investeringsplaner. 

Sedan fartygen med elförsörjning från batteri satts i drift har utsläppen av CO2 minskat betydligt i 

trafiken över sundet. Första kvartalet 2019 reducerades utsläppen med 50 %. För den samlade 

trafiken är målet att minska utsläppen med 65 %. Skälet till denna stora potential är att de två 

eldrivna fartygen är de som opererar dygnet runt. 
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Bild 3.6 Batteripaket ombord med omfattande styrteknik för optimerad användning 

Driftsekonomin är bättre med de eldrivna fartygen i förhållande till färjorna med konventionell 

framdrivning med förbränningsmotorer. Till detta ska emellertid läggas en total investering på 300 

miljoner kronor [SEK]. Rederiet har visserligen erhållit stöd på 120 miljoner från ”INEA – 

Genomförandeorganet för innovation och nätverk”, men investeringen är ändå stor och omgärdad av 

en rad obekanta faktorer. I kalkylens stora osäkerheter inför investeringen ingick olika scenarios på 

20 års sikt avseende: 

- Kommande oljepriser   

- Kommande elpriser 

- Utvecklingen av batterier  

Färjorna som utrustades med batterier är från början byggda 1991 och 1992 och optimerade för 

trafiken med dieselelektrisk framdrivning. De byggdes om under sju veckor för att sedan genomgå ett 

omfattande testprogram som delvis skett i löpande verksamheten.  

Rederiets egna analyser visar att en elektrifierad färjeförbindelse ur ett miljöperspektiv utgör ett 

väsentligt bättre alternativ vid överfart över Öresund, än den fasta broförbindelsen mellan 

Köpenhamn och Malmö. Denna analys byggde på en jämförelse av en transport från Helsinborg till 

Köpenhamn via Helsingör med nuvarande färjor med batteri och dieseldrift eller på väg via bron.  

Kunder har hittills inte varit särskilt pådrivande att nå de väsentligt lägre utsläpp som verksamheten 

har idag. 
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Bild 3.7 Robot för snabb och automatisk elanslutning i hamn för laddning 

Rederiet menar att det alltid är möjligt att energieffektivisera och bedriver ett systematiskt 

energibesparingsprogram med en energibesparingsgrupp som arbetar året runt för att hitta 

förbättringsmöjligheter. Under 2018 lyckades ForSea att minska energianvändningen med 7 260 000 

kWh, och ytterligare 800 000 kWh är identifierat för 2019. Av den totala mängden energianvändning 

är ca 35 000 000 kWh från förnybar primärenergi, bland annat grön el. För att energibesparingen ska 

bli en naturlig del för besättningen stimuleras ”Eco Driving” genom att systemet BlueFlow installerats 

i samtliga fartyg vilket ger en kontinuerlig återkoppling i realtid hur energieffektivt fartyget framförs. 

Denna åtgärd förväntas sänka förbrukningen med 2-3 %. Systemet inkluderar den totala 

energianvändningen men skiljer på framdrift och övrig energianvändning.  

För att gå vidare med elektrifiering av kvarvarande fartyg fordras en incitamentsmodell med lägre 

avgifter for att göra denna satsning på strikta kommersiella villkor. Omställningskostnaderna är stora 

eftersom det inte finns standardregler för fartyg med batteridrift. Dessa måste utvecklas på egen 

hand för att uppfylla alla krav som ställs upp av IMO. 

En begränsande faktor för fortsatt elektrifiering är trafikavtalets längd för färjetrafiken som löper 

fram till 2029. Leveranstid för nya fartyg är fyra år vilket innebär att kvarvarande tid för återbetalning 

endast blir ungefär sex år om beställning sker omgående.  Detta ger för kort återbetalningstid på en 

så stor investering. Vidare har nya sjöfartsavgifter införts i Sverige som grundas på CSI18.  Med de nya 

avgiftsprinciperna har rederiets farledsavgifter ökat från 17 till 31 miljoner kr per år. Detta trots att 

rederiet aldrig haft en ”renare” verksamhet. Det bör dock poängteras att om rederiet inte infört 

batteridriften på 2 fartyg hade kostnadsökningen varit ytterligare ca 2 miljoner större.  
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Sammantaget är fortsatta investeringar för eldrift svåra att motivera under dessa förutsättningar. 

Samtidigt är rederiets målsättning att bli helt emissionsfria. Kommande målsättningar för rederiet är: 

2024 

Verksamheten kommer med råge ha nått målen om reducerade utsläpp med -70 % (baseline 2017) 

2030 

Två resterade fartyg från 1987 och 1997 är konverterade till emissionsfria fartyg (ttw19) eller ersatta 

av nya emissionsfria fartyg. Incitamenten för investering måste dock förstärkas i form av sänkta 

hamnavgifter och farledsavgifter. 

2045 

Verksamheten har noll nettoutsläpp av klimatgaser  

 

4.3 Stena 

Stena koncernen består av flera olika verksamheter där ”shipping” utgör ungefär 50 % av koncernens 

omsättning. Av verksamheter inom sjöfart utgör: 

- Stena Line 40 färjor i drift runt om i Europa 

- Stena bulk som opererar 120 tankfartyg 

- Stena drilling som har fyra borrfartyg samt 2 oljeriggar 

- Stena RoRo som erbjuder fartygstjänster efter avrop internt och externt 

- Stena teknik som erbjuder interna konsulttjänster inom utveckling av fartyg och 

rederiverksamhet 

Stena teknik består i huvudsak av 20 skeppsbyggare som med sin kompetens driver koncernens 

utveckling av sjöfart. Tidigare var denna typ av intern kompetens vanlig hos flertalet rederier, men 

idag finns denna funktion endast hos ett fåtal rederier. Stena menar att varven som bygger fartyg 

inte driver utvecklingen av morgondagens fartygskonstruktioner tillräckligt framåtsyftande. Med 

egen expertkunskap kan Stena ställa tydligare krav på varv och motorutvecklare.  

För närvarande bygger Stena nio nya färjor i Kina vilket upptar mycket av Stena teknik samlade 

resurser. Utöver renodlad tekniskt stöd följer och påverkar Stena teknik även sjöfartens 

internationella regelutveckling inom främst IMO20 men även EU. 

I det korta perspektivet utgör de viktigaste åtgärderna ett fokus på energieffektivisering vilket enligt 

Stena Line gör att IMOs klimatmål fram till 2030 med största sannolikhet kommer att kunna nås. 

Dagens nya fartyg är 30-35% mer energieffektiva än fartyg från slutet av 1990-talet. Dessutom 

bedriver Stena ett mycket aktivt program för energieffektivisering för den dagliga driften sedan 15 år 

tillbaka.  

Den viktigaste parametern för att minska energianvändning är en reducerad hastighet. För den 

tidtabellsstyrda färjetrafiken är detta svårt. Turen Göteborg till Fredrikshamn tar 3 timmar och 
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femton minuter. Till detta kommer 45 minuter i hamn. För att hinna med sex turer per dygn kan inte 

hastigheten sänkas. Antalet turer är en ekonomisk förutsättning för trafiken.  

Ett annat exempel är rutten Göteborg till Kiel. Tidigare bedrevs denna trafik med fyra fartyg men idag 

är det endast 2 fartyg vilket skapar knappa tidsmarginaler. Samtidigt har den samlade 

energianvändningen reducerats tack vara färre fartyg. 

Att tillgodose kundernas krav om tillgänglighet är styrande och den vanlige konsumenten ställer 

sällan specifika miljö- och miljökrav. Professionella transportköpare (gods) ställer vanligen krav via 

branschsammanslutningar21. Dessa krav är emellertid relativt konstanta och nås förhållandevis 

enkelt. 

Färjetrafikens energiutmaning, utöver hastighet är att fartygen även erbjuder en hotellverksamhet 

som använder betydande energimängder. RoRo22 och RoPax23 innebär att lastvikten är relativt låg i 

förhållande till fartygets lastkapacitet, Antalet däck för passagerare och fordon innebär betydande 

volymsbehov. Detta gör att ett RoRo-fartyg har ungefär samma klimatprestanda som en modern 

lastbil per transporterad mängd gods. Sjöfartens fördelar i detta sammanhang är att den kan färdas 

mer direkt till andra länder och reducera transportsträckor. Den erbjuder även vilotider för 

chaufförer.  

En jämförelse av utsläpp per ton gods mellan en bilfärja (RoRo/RoPax) och ett av Stena bulks fartyg 

visar tydligt klimatfördelar per ton för bulksjöfart.     

Stenas tekniska energieffektivisering inom sjöfartsverksamheten innebär en kontinuerlig översyn av: 

- Fartygens hastigheter 

- Förbrukare ombord (pumpar och fläktar) 

- Skrovutformning och kontinuerlig rengöring 

- Byte av propellrar avpassade för hastigheter och andra förutsättningar 

- Nya bulbar som minimerar vattenmotstånd. Sedan energieffektiviseringen blev mer 

systematisk har 10 bulbar bytts på fartyg 

- Nya mer energieffektiva roder 

- Maskininlärning för att etablera smarta fartyg som kan ge råd till besättning om löpande 

optimering som kan spara upp till 10 % bränsleanvändning.  

Sammantaget har energianvändning i genomsnitt minskat med 2,5 % per år sedan programmet 

sattes igång. 

IMOs klimatmål för 2050 bedöms svåra att uppnå och dessa kommer att fordra övergång till 

förnyelsebara drivmedel. Som ett led i Stenas egna målsättningar inom miljö och klimat bevakar 

Stena teknik utvecklingen inom framtida bränslen för sjöfarten. Koncernens huvudsakliga 

utvecklingsspår inom förnyelsebara drivmedel utgörs av: 

- Metanol för långa sträckor som fordrar stora energimängder ombord. Detta testas idag på en 

maskin på Stena Germanica. Metanolen kommer från naturgas men kan produceras från 
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vedråvara. Nackdelen med metanol är att den har ett lägre energiinnehåll och därmed 

fordras större volymer. I motorns förbränning erhålls samma verkningsgrad som för 

konventionell bunkerolja. Drift med metanol fungerar tekniskt väl, men tyvärr har priset ökat 

sedan försöket inleddes.  

- el för kortare sträckor (upp till 50-60 sjömil) bedöms realistiskt. Avvägningen för eldrift är 

vikten för drivmedel/motor i förhållande till ett system med batteri/elmotor. För att påbörja 

denna utveckling bedriver Stena ett forskningsprojekt med syfte att demonstrera en 

praktiskt fungerande laddningshybrid. 

Laddningshybriden är utvecklad och installerad för fartyget Stena Jutlandica som trafikerar 

Göteborg och Fredrikshavn. Stena Jutlandica har en kapacitet på 1500 passagerare och 120 

trailers alternativt 550 bilar. 

 

Bild 3.8 Batteripaket på Stena Jutlandicas däck  

Projektets mål var att utveckla tre huvudsakliga systemfunktioner: 
1. Driva bogpropellrar med kraftförsörjning från batteri 
2. Eliminera förbrukningstoppar ombord under gång 
3. Öka säkerhet i lokala farvatten genom att utgöra en fristående hjälpmotor som minskar 

risken för ”black-out”  
 
Projektet har kunnat redovisa samtliga tre systemfunktionaliteter  

- Bogpropellrar kräver ett effektuttag på 3MW vilket fordrar kraftfulla kablage samt kylning. 
För att garantera säkerheten ombord placerades batterier i en container på däck för att 
kunna hantera risker för kraftfull värmeutveckling och brandrisker. Systemet är även externt 
verifierat och klassificerat som säkert och robust. 

- Energilagringen med 3 MWh med en effekt på 3 MW kunde hantera fartygets bogpropellrar 
och manövrering i hamn. Tidigare skedde detta med tre generatorer. Idag används en 
generator och batteri och manövereringen kräver då ungefär 300 kWh. Efter 
manövereringen återstod ungefär 65 % av batteriernas kapacitet. För att säkerställa en lång 
livslängd på batterierna har batteriernas lägsta nivå satts till 55 %. Projektet kunde med 
andra ord med marginal klara denna nivå. 
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- Tidigare har drift av bogpropellrar via generatorer fordrat viss framförhållning. Med 
kraftförsörjning från batteri kommer kraften omgående vilket gör att generatorer inte 
behöver startas i förtid. 

- Även att kapa förbrukningstoppar har fungerat med stöd från batterilagringen. Detta har 
krävt en modifiering av fartygets kraftstyrningssystem i relation till generatorer. 

- Batterilagringen har även fungerat som ”back-up” vid oväntade driftstopp. Efter 
installationen av systemet inträffade ett stopp på öppet vatten som besättningen inte 
märkte alls eftersom all elkraft omgående kunde tas från batterier. Denna form av system 
höjer säkerheten till sjöss. 

- Med laddningshybriden har bränsleförbrukningen kunnat sänkas med ungefär 150 kg bränsle 

per resa. Besparingarna har även ökat över tid. Vidare kommer kommande laddning via 

Landsström i Fredrikshavn ytterligare öka besparingen när denna är genomförd. Sammataget 

innebär 150 kg bränsle per tur en besparing på 240 ton bränsle per år. Efter justering av 

nuvarande lösning är målsättningen 200 kg bränsle per tur. Med laddning i Fredrikshavn 

bedöms ytterligare besparing på 100 kg bränsle. Detta skulle innebära att projektets mål för 

bränslebesparing på 300 kg per tur, motsvarande att en minskning med 1500 ton koldioxid 

per år kan uppnås. 

 

5. Vägtransporternas miljö- och klimatarbete 
Infrastrukturen för vägtransporter är med internationella mått väl utbyggd med större vägar som 

ingår i det europeiska vägnätet och finmaskiga nationella och kommunala vägnät. I Sverige tillåts 

godstransporter på fordon med en maximal bruttovikt på 64 ton för vägar med bärighetsklass 1. För 

vissa vägavsnitt med bärighetsklass 4 tillåts en bruttovikt på 74 ton. Det pågår även testverksamhet 

med längre fordon på ca 34 meter vars bruttovikt sällan överstiger 64 ton. Möjligheten att utveckla 

fler vägavsnitt för tyngre och längre fordon är något som för närvarande utreds och utvecklas. 

Tack vare att större fordon tillåts samt en tradition att samlasta gods är svenska långväga 

vägtransporter relativt resurseffektiva med internationella mått. Vidare har Sverige två av världens 

ledande tillverkare av lastbilar vilket gör Sverige till något av en testplattform för nya tekniska 

lösningar.  

Även introduktionen av olika förnyelsebara drivmedel har prövats i mindre och mer storskalig 

verksamhet. Sedan 1 juli 2018 har Sverige infört en så kallad reduktionsplikt för dieselbränsle som 

innebär att 2019 ska allt försålt dieselbränsle reducera utsläppen av klimatgaser med 20 %. Detta nås 

genom att blanda in biobaserad diesel från FAME/RME samt HVO. Tidigare skattereduktioner för 

biodiesel har tagits bort samt att drivmedelsleverantörer som inte uppfyller reduktionskrav drabbas 

av ekonomiska sanktioner. Som en konsekvens har kostnaden och därmed försäljningen av ren HVO 

sjunkit rejält. Dessutom bedöms PFAD24 inte längre vara en restprodukt vilket gör att den fordrar 

spårbarhet hela vägen till odling. Detta går inte i någon större utsträckning i nuläget och därmed 

faller denna råvara för HVO bort. 2017 producerades 39 % av HVO baserat på PFAD. 

Inrikes vägtrafik står för 29 % av de samlade nationella utsläppen av klimatgaser. Av dessa utgör 

lastbilstrafiken ungefär 9 % (31 % av vägtrafikens utsläpp).    
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Trenden för lastbilstransporter är att utsläppen ökar efter flera års minskning. Skälen är att 

inblandning av biodrivmedel minskat tillsammans med en ökad tung trafik. Andelen lättare lastbilar 

har ökat vilket bland annat beror på en ökad näthandel. Utsläppen från lättare lastbilar har minskat 

marginellt. 

Kommande utmaningar för vägtransporter är att etablera långsiktiga biodrivmedel och att påbörja 

lastbilars elektrifiering. Det biobränsle som verkar vara mest robust är biogas om tillräcklig mängd 

kan produceras. Elektrifieringen kommer sannolikt inkludera hybrider, ren eldrift med batteri och 

bränslecell samt elvägar. Elektrifieringen saknar inte utmaningar. Hur ska elen produceras? Hur ska 

effektuttag säkras? Hur ska distribution möjliggöras i elnät och laddningsstationer? Mycket tyder på 

att denna omställning kommer att ta tid.  

Utöver energi- och klimatutmaningar lider åkerinäringen av brist på chaufförer vilket begränsar 

näringens tillväxt.   

5.1 Alfredsson transport 

Alfredsson Transport är ett familjeägt åkeri som startades 1937 och drivs idag av den tredje 

generationen i familjen Alfredsson. Koncernen har idag ca 100 anställda och företaget kör alla typer 

av transporter i hela Europa. Alltifrån budbilar till stora fjärrlastbilar. Partigods och hellaster med 

fjärrbilar utgör huvuddelen av transporterna, bland annat i tidtabellstrafik till Norge.  

2012 avslutade åkeriet sitt långvariga exklusiva samarbete med DHL på Norge transporter och 

erbjuder numera transporttjänster direkt till kunder. Omsättningen har fördubblats sedan dess, 

delvis beroende på att och upplevelsen och tillfredställelsen av direktkontakter med transportköpare 

ökat arbetsglädjen i verksamheten. Idag utgör 65 % av företagets omsättning transportköpande 

företag som köper transporttjänsterna direkt. Övrig omsättning härrör från DHLs lokal- och 

kretstrafik för Styckegods och paket med ca 30 bilar. Alfredssons målsättning är att kunderna ska 

uppleva att åkeriet levererar sina tjänster med miljöhänsyn, god kvalitet och ett personligt 

engagemang. 

Verksamheten omfattas av få legala miljökrav. Det mest påtagliga är kraven om miljöklassificering av 
motorer i miljözonerna i Stockholm och Oslo.   

Det interna systematiska miljöarbetet etablerades 2006 och ifrågasattes de första tio åren eftersom 

varken kunder eller myndigheter efterfrågade insatserna. De sista åren har framförallt 

klimatintresset exploderat och åkeriet menar att man nu får belöning för allt tidigare slit.  

Energieffektivisering är det område som ständigt stått i fokus i miljöarbetet. Det har hela tiden varit 

värdeskapande eftersom det sänker åkeriets driftskostnader.  Genom att alliera sig med experter 

inom aerodynamik på Linköpings universitet har betydande framsteg uppnåtts. Tillsammans med 

Linköpings Universitet har åkeriet utvecklat fem konceptbilar med fokus på att minimera 

bränsleförbrukningen genom bland annat bättre aerodynamik. För en MB Sprint sänktes 

förbrukningen från 1,4 liter/mil till 0,75 liter per mil. 

I kontakterna med Volvo har även de börjat tänka om och ge stöttning kring fordonens 

aerodynamiska optimering. En orsak kan vara att Volvos fordon har förbrukat lite mer bränsle än sina 

konkurrenter men med ett systematiskt arbeta för att förbättra hela fordonskombinationens 

aerodynamik har stora framsteg uppnåtts. Stödet från Volvo tillsammans med samarbetet med 
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aerodynamikprofessorn Matts Karlsson har lett till väsentligt lägre bränsleförbrukning. I fjärrtrafiken 

har förbrukningen sänkts med 3 dl/mil vilket i genomsnitt är 6-10 % besparing. 

Under utvecklingen av ökad energieffektivitet har flera framsteg uppnåtts samtidigt som vissa 

negativa bieffekter uppstått som senare kunnat lösas: 

- Svårartade bullerproblem uppstod i ett aerodynamiskt optimerat fordon vilket krävde att 

chaufförer tvingades använda hörselskydd för att stå ut med oljudet. Först efter installation 

av speciella luftströmningslister försvann oljudet. 

- En katalysator fattade eld då den inte fick tillräcklig kylning eftersom utrymmet mellan bil 

och skåp gjorts alltför tätt för att undvika turbulent luftströmning 

Det systematiska arbetet för ökad energieffektivitet inkluderar enligt åkeriet flera åtgärder som hela 

tiden måste omprövas och förfinas. I sammandrag innebär det att: 

- Anpassad konfigurering av fordon för transportbehov 

- Anpassa storlek på motor. Ofta har lastbilar för stora motorer som riskerar att öka 

förbrukningen, vilket även ökar vikten samt leder till ökat däckslitage. ”Vi har ingen bil med 

mer än 500 hk” 

- Logistik och fyllnadsgrad är väsentligt för att skapa nytta med de kilometer som körs 

- Anpassa däcken vilket kan innebära en skillnad på 6 procents förbrukning 

- Chaufförer har störst påverkan för oss. Det skiljer 17 % mellan bästa och sämsta chaufför 

- Med nuvarande intelligenta förarstöd börjar det bli väldigt svårt att slå lastbilens egen 

förmåga att spara bränsle. Systemen är dock inte tvingande ännu vilket gör att utfallet 

varierar. 

-  Åkeriet har provat två bilar med en programvara som möjliggör ett ”strypt” effektuttag 

vilket sparar bränsle. Chaufförer på åkeriet har inte informerats om denna åtgärd.  Hittills har 

ingen chaufför klagat! 

- En ibland motstridig dimension av energieffektiviserande åtgärder för att förbli en attraktiv 

arbetsgivare är att utrusta bilar med lite komforthöjande utrustning. Det är svårt att hitta 

rätt chaufförer med ett genuint intresse för yrket. För att locka nya medarbetare fordras 

därför lite ”lull-lull”. Här finns en utmaning att locka nästa generation till yrket där nuvarande 

krav på nya medarbetare kan uppfattas alltför ”fyrkantiga”. 

För att minska utsläppen av klimatpåverkande gaser har Alfredssons tidigare använt HVO 100 som 

drivmedel. När lagen om reduktionsplikt infördes försvann denna möjlighet. Huvuddelen körs därför 

med konventionell diesel som uppfyller kraven enligt reduktionsplikten. I tillägg till detta innebär 

omklassificeringen av PFAD25 från restprodukt till sedvanlig produkt minskad klimatnytta med HVO 

som blandar in PFAD.    

                                                           
25 PFAD (Palm Fatty Acid Distillate) utgör en betydande råvara i HVO och är en restprodukt från 

livsmedelsindustrins produktion av palmolja. PFAD består av oätliga fettsyror som bildas när palmoljefrukterna 

skördas, och måste avlägsnas från den råa palmoljan innan den kan användas som livsmedel. Från den 1 juli 

2019 klassificeras PFAD som en reguljär produkt och måste därmed bära sina utsläpp från produktion och 

distribution. Detta är i linje med klassificeringen av RME. 
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Som en konsekvens av detta tillsammans med ekonomiskt stöd från klimatklivet på 240 000 kr per bil 

har Alfredssons transport investerat i fem fjärrgående lastbilar från Volvo som drivs med flytande 

biometangas (LBG26). Ett av fordonen är en 25,25 meters fjärrbil för åkeriets Norgetrafik med 

genomsnittlig bruttovikt på 45-50 ton. Den förbrukar i genomsnitt ca 2,8 kg flytande metangas per 

mil och 0,1 liter/mil HVO 100. Tilläggskostnad LNG-fordon är 500 000 kr och subventionen täckermed 

andra ord en del av merkostnaderna.  

 

Bild 5.1 LBG driven lastbil i Norgetrafiken  

Den kanske viktigaste ekonomiska förutsättningen för att mer omfattande ställa om trafiken med 

fordon som drivs med flytande biogas är att kunder är beredda att ingå långa avtal. Minst fem år ger 

förutsättningar för en framgångsrik omställning. Att som vissa kunder arbeta med ettårsavtal gör det 

omöjligt att investera i ny teknik och hinna optimera dess användning. Utöver långsiktigt ekonomiskt 

hållbara kalkyler fordras att bränsletillgången kan säkras långsiktigt. Alltför många försök med 

förnyelsebara drivmedel har slutat i att nödvändiga förutsättningar eliminerats av politiska beslut.   

 

Figur 5.1 Beräkning av relativ klimatnytta baserat på NTMs data (www.transportmeasures.org) 

                                                           
26

 Liquefied Bio Gas 

Max bruttovikt 64 ton

Max lastvikt 44 ton

Fyllnadsgrad 70% %w

Last 31 ton

Förbrukning Enhet CO2e wtw Enhet CO2e wtw Enhet CO2e wtw Enhet

Lastbil baseline med diesel Mk1 b7 0,4 [l/km] 2,67 [kg/l] 1069 [g/km] 35 [g/tkm]

Lastbil med diesel Mk1 b20* (reduktionsplikt) 0,4 [l/km] 2,19 [kg/l] 877 [g/km] 28 [g/tkm]

Lastbil med HVO 100* 0,405 [l/km] 0,99 [kg/l] 401 [g/km] 13 [g/tkm]

HVO 100 för tändning i LBG** 0,009 [l/km] 0,99 [kg/l] 9 [g/km] 0,3 [g/tkm]

LBG*** 0,32 [kg/km] 0,72 [kg/kg] 232 [g/km] 8 [g/tkm]

Summa lastbil med LBG*** 241 [g/km] 7,8 [g/tkm]

Källa bränsledata: www.transportmeasures.org

* Bygger på omklassificering av PFAD den 1/7 2019.Beroende på bedömning av indirekta markanvändningsförändringar (ILUC) kan nycketltalet vara väsentligt högre

** Fordras för att dieselmotorns kompression ska fungera med biogas

*** Efter dialog med Volvo bedöms "metan slip" minimal. Detta kan dock skilja mellan fordonstillverkare. Utsläpp av metan skulle öka utsläpp av CO2e väsentligt
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Tack vare det systematiska miljöarbetet har Alfredssons förbättrat sin trovärdighet hos 

transportköpare som önskar långsiktigt hållbara vägtransporttjänster.   Allt fler potentiella kunder 

med klimatambitioner vänder sig därför till åkeriet med förfrågningar. 

För att ytterligare stärka trovärdigheten för de förbättrande resultat som uppnås medverkar 

Alfredssons transport samt Malmö LBC i ett utvecklingsprojekt som syftar till att inkludera framsteg 

och motgångar i företagens löpande miljöarbete i den regelbundna verksamhetsuppföljningen och i 

företagets externa redovisning som granskas genom extern revision. Metoden bygger Quality 

Function Deployment (QFD) där målet är att kvantifiera en målnivå samt mot denna ställa egna 

framsteg. På detta vis kan företagsledningen följa utvecklingen inom miljöområdet. Projektet pågår 

och resultat kommer att publiceras senare. Kontakter i projektet är Peter Cronemyr och Maria Huge-

Brodin vid Linköpings Universitet.   

De drivmedel som Alfredssons transport troligen kommer att driva framtidens lastbilar är: 

- Flytande biogas (LBG) 

- El 

- Vätgas på längre sikt 

För en tid sedan fick åkeriet ett uppdrag som inkluderade mellanlagring av kylda produkter och ett 

lager byggdes om med isolering och kylanläggning. Kylanläggningen drivs med flytande koldioxid. El 

för styrning av kylanläggning samt lokalens belysning genereras via en solcellsanläggning på 

fastighetens tak med en samlad effekt av 130 kW. Åkeriet har valt en mindre anläggning avpassad 

efter lokalens egna elbehov trots att takets yta medger en större anläggning. Skälet är att lokala 

elproducenter inte tillåts sälja elöverskott utan detta måste återföras till reguljärt elbolag med låg 

ersättning. Åkeriet tycker att denna reglering är kontraproduktiv då den hindrar tillväxten av denna 

elproduktion. I Tyskland med sin kraftfulla ambition om omställning till förnybar energi i 

”Energiewende” finns inte liknande begränsningar och tillväxten av lokala solcellsanläggningar är 

betydligt större än i Sverige.   

Alfredssons bild av utvecklingen fram till 2045 är att: 

- 2025 

Åkeriets vision är att 2025 erbjuda en fossilfri logistikverksamhet som drivs med 

LBG i fjärrtrafik (om den räcker och att staten inte beskattar den ur marknaden) 

Lokal trafik med HVO/Fame eller liknande biodiesel 

Elbilar 

 

- 2030 (-70 %) 

Målet nått 

 

- 2045 (noll nettoutsläpp) 

Målet nått 
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5.2 Berglunds åkeri 

Berglunds åkeri bedriver sin verksamhet i Eskilstuna med omnejd. Transporttjänsterna inkluderar 

transporter av: 

- Partigods (sändningar större än 1000 kg) 

- Gods på pall 

- Paketgods 

- Leverans av byggmaterial med kranbil 

I huvudsak sker transporterna lokalt och regionalt i Närke, Uppland samt Mälardalen. Även vissa 

fjärrtransporter utförs. Samtliga transportuppdrag utförs för DHL. Mottagare av godset utgörs i 

huvudsak av företag, men en växande andel leveranser sker till privata kunder.  

De senaste åren har leverans till privata kunder ökat med 10-15 % från en tidigare mycket låg nivå, 

men detta utgör ändå en markant förändring som förväntas fortsätta. Hemleveranser sker 

huvudsakligen via ombud men även direkt vid större sändningsstorlekar.    

De miljökrav som Berglunds åkeri omfattas av är miljözonen i Stockholm, men detta krav är i nuläget 

relativt lätt att uppfylla med de fordon som trafikerar berörda områden. Tidigare möjligheter att 

använda HVO 100 förvann mer eller mindre i samband med införandet av reduktionsplikten. Det gör 

att åkeriet för större delen av sin flotta endast använder reguljär diesel men uppfyller kraven enligt 

reduktionsplikten.  

Berglunds åkeri märker inte av transportköparnas miljökrav utan kraven kommer från DHL. Kraven 

utgörs i huvudsak av miljöklassning av motorer (Euroklass). I nuläget förekommer inga krav på 

förnyelsebara drivmedel eller en specifik bränsleeffektivitet.   

De miljö- och klimatsatsningar som företaget gör drivs främst av en egen uppfattning att detta är 

viktiga frågor som både gagnar miljön och klimatet, men att det även är strategiska frågor för 

åkeriets trovärdighet i marknaden. Berglunds åkeri menar att de försöker ”dra sitt strå till stacken” 

med sådant som är ekonomiskt försvarbart. Hur åkeriets verksamhet påverkar miljö och klimat är 

emellertid något som de har svårt att beskriva. 

Den tekniska plattform som åkeriet valt för klimatanpassning utöver marknadens inblandning av HVO 

och FAME för att nå reduktionsplikten är etanoldrivna (ED95) bilar. Inledningsvis prövades mindre 

metagasdrivna paketbilar (<3,5 ton) men dessa fungerade inte tillfredställande.  Sedan dess har 

åkeriet därför valt att använda distributionslastbilar som drivs med etanol. Den första bilen med 18 

pallplatser införskaffades för sju år sedan och har fungerat utan bekymmer. Den förbrukar ungefär 

5,2 liter per mil. Sedan dess har två dragbilar för citytrailer med 25 pallplatser införskaffats. Den 

första för drygt två år sedan och den andra för en månad sedan. Dessa förbrukar ungefär 7,5 liter per 

mil, men då lastas bilarna med tyngre gods. Bilarna som drivs med ED 95 är mycket tillförlitliga och 

fungerar året runt oavsett väderförutsättningar. Åkeriet har också en tankstation från SEKAB på 

gården som säkerställer tillförlitlig tillgång på ED 95.  
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Bild 5.2. Etanolbilarna, dragbil till vänster och distributionslastbil till höger 

Visserligen förbrukar fordonen mycket bränsle vilket gör dem dyrare i drift per km än fordon med 

dieseldrift, men detta fungerar tack vare att de endast körs ungefär 2500 mil per år. En fjärrbilkörs ca 

10 000 mil per år.  Om bränsleekonomin skulle bli tillräckligt god skulle etanol även kunna användas 

även för fjärrtransporter. 

Tidigare använde åkeriet HVO 100 i stor skala fram till att bränslet mer eller mindre försvann i 

samband med reduktionspliktens införande. Berglunds har inte gett upp detta alternativ då det trots 

allt ger den mest robusta lösningen där fordon inte riskerar att bli stående på grund av bränslebrist. 

De kan alltid gå över till diesel. I nuläget förs en diskussion med Neste oil om leverans av HVO 100 till 

en egen tankstation. I nuläget kostar HVO 100 ungefär 60-70 öre mer per liter i jämförelse med 

reguljär diesel. 

Berglunds åkeri bild av utvecklingen fram till 2045 är att: 

2025 

- Fortsatt distribution med etanoldrivna distributionsbilar 

- Flera ladd hybrider vilket borde kunna fungera väl då distributionsbilarna körs 5-10 mil per 

dag och sällan är begränsade av godsets vikt. Vidare skulle de kunna snabbladdas på lunchen. 

- Överlag kommer utvecklingen innebära användning av många olika tekniker där el bedöms 

komma stort. 

2030 

Svårt att se banbrytande tekniska framsteg men 70 % reduktion kan gå att uppnå med många olika 

tekniker. Dessa bedöms vara: 

- El 

- Etanol 

- HVO 100 för resterande fordon 
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2045 

Målet att bedriva transportverksamhet utan nettoutsläpp av klimatgaser är möjligt, men det kommer 

att fordra modiga politiker som vågar fatta rätt beslut kring beskattning och som ger ”morötter” till 

de som gör rätt. Det måste göras attraktivt att våga gå före. 

Faktaruta ED 95 

ED95 är ett etanolbaserat drivmedel för anpassade dieselmotorer. Det består av ca 95 procent etanol 

samt tändförbättrare, smörjmedel och korrosionsskydd.  

Källa SEKAB 

    

5.3 TGM 

TGM bedriver distributionstrafik i Göteborg och omkringliggande kommuner för Schenker. Trafiken 

inkluderar dragbilar med trailers för större varuleveranser, konventionella lastbilar samt paketbilar. 

TGM utgör en väsentlig del av Schenkers varumärke eftersom det är åkeriets chaufförer som möter 

godsmottagaren. Distribution i tätort i allmänhet och i synnerhet vid stora ombyggnader av 

infrastruktur (Göteborg) innebär utmaningar som fordrar speciella kunskaper. TGM och Bäckebols 

åkeri som ingår i samma företagsgrupp bedriver uteslutande denna trafik och ackumulerar därmed 

nödvändiga specialistkunskaper för regionen.     

De legala miljö- och klimatkrav som styr verksamhet är i huvudsak miljözonskraven om nivåer på 

lastbilars emissions standarder.  Från och med 2021 måste samtliga lastbilar uppfylla Euro VI vilket 

gör att äldre lastbilar inte når kravnivåer. Distributionstrafik innebär i allmänhet att lastbilar körs 

korta sträckor och därmed förlängs deras livslängd. Detta innebär en generellt äldre fordonspark i 

distributionstrafik. Tuffare miljözonskrav med koppling till nya regelverk som tillåter kommuner att 

införa zoner med tre kravnivåer kommer sannolikt att fordra omställning och anpassning med utbyte 

av ungefär 50 av åkeriets totala 200 fordon. Tuffaste miljözonsklass tre innebär att endast el och 

biogas tillåts som drivmedel.   

I övrigt är det interna miljökrav i samverkan med Schenker som främst sätter nivån på miljö- och 

klimatarbetet. Kunder förmedlar sina krav till Schenker.  

För ungefär ett år sedan användes HVO 100 för alla fordon. Vid införande av reduktionsplikten ökade 

priset med en knapp krona samt att tillgängligheten försämrades.  Sammantaget gjorde det att 

åkeriet gick tillbaka till konventionell diesel som uppfyller reduktionsplikten. Två lastbilar drivs med 

komprimerad metangas. Dessa uppfyller endast Euro V. Det är oklart hur nya miljözonskrav om Euro 

VI kommer att påverka fortsatt möjlighet att använda gasbilarna inom miljözon. Tidigare kördes även 

8 paketbilar med metangas men de förlorade en del lastförmåga och därmed produktivitet vilket 

gjorde att dessa avvecklades.  RME/FAME27 har fått viss renässans bland flera åkerier sedan HVO 100 

fördyrades men det är inget som TGM förordar.  Kopplingen till en råvara som även kan utgöra mat 

gör att bränslet bedöms tveksamt ur ett helhetsperspektiv.   

För TGM är effektiv distribution avgörande för lönsamhet, men också för att minska utsläpp av 

klimatgaser. Ersättningsystemet från Schenker uppmuntrar effektivitet eftersom intäkterna är fast 

avtalade och om åkeriet med bättre effektivitet kan distribuera samma mängd gods med mindre 

                                                           
27

 Rapsmetylester samt Fatty Acid Methyl Ester 
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resursanvändning ökar även lönsamheten. Det är med andra ord högst väsentligt att uppmuntra 

kostnadseffektivitet genom exempelvis bränslesnål körning. För att sprida kunskap kring körteknik 

finns ett program där sparcoacher åker med andra förare för att instruera hur de kan köra 

bränslesnålare. Mycket handlar dock om sunt förnuft. 

TGM har varit pionjärer med eldrivna distributionslastbilar. 1992 prövades en paketbil med eldrift 

och redan 1997-1998 testades två lastbilar som var seriehybrider (el/diesel) från Volvo. Vid en 

förväntad övergång till eldrift möter flera utmaningar kring fordonens räckvidd och kapacitet. Enligt 

TGM har det hänt relativt lite kring eldrift för paketbilar och de har ungefär samma begränsningar 

idag som 1992. Om nya kommunala miljözonskrav innebär införande av klass tre kommer det fordra 

elfordon i större utsträckning. Då kommer tillgång på el, effekttillgång samt laddningsinfrastrukturen 

att behöva utvecklas väsentligt. Detta kommer att ställa nya frågor på sin spets.  Kommer det fordras 

fler kärnkraftverk? Kommer restriktioner kring användande av el vissa tider att fordras? Hur ska en 

tillräckligt robust infrastruktur byggas? Hur hanteras begränsningar på knappa mineraler? Även 

elektrifieringen av godstransporter och transporter i allmänhet kommer att behöva hantera många 

utmaningar. 

För TGM är kommande krav enligt miljözoner styrande och i nuläget är strategin att satsa på biogas 

(LBG samt CBG) i kombination med elfordon. Utmaningen för strategin är att inga kunder betalar 

extra för bättre klimatprestanda. För TGM är strategin att följa och förstå tekniska och logistiska 

möjligheter och köpa ny teknik när den finns tillgänglig under förutsättning att kunder är beredda att 

betala merkostnader.  

I tillägg till den tekniska utvecklingen som förbättrar fordons miljöprestanda ökar internethandeln 

dramatiskt med alltfler små paketbilar med lågt utnyttjande. Den relativa energieffektiviteten i denna 

trafik försämras på grund av denna förändring samt bidrar till en ökad trafikträngsel.  Detta fenomen 

utgör den största klimatförsämringen inom godstransporter i städer. Tidigare samordning slås sönder 

av en ökad fragmentering av leveranser direkt till kunder och leveransnoder. 

I nuläget går ekvationen med ambitiösa klimatmål inte ihop med marknadens ovilja att betala för 

bättre klimatprestanda och dess bristande förmåga att samordna sina transporter. Under dessa 

förutsättningar måste staten etablera styrning och förutsättningar som ger aktörerna möjligheter att 

agera långsiktigt. 
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Bild 5.3 TGMs eldrivna distributionslastbil från Volvo i Göteborg med chaufför Kent Larsson 

För att visa vad som är tekniskt möjligt har Volvo utvecklat en helt eldriven distributionslastbil som är 

en förserie till en kommersiell produkt.  

Volvos Electric är utformad för varuleveranser och sophantering I städer. Elmotorn har en maximal 

effekt på 185 kW med ett kontinuerligt effektuttag på 130 kW. Elförsörjningen kommer från två till 

sex litium jon batteripaket med vardera 50 kWh. Total kapacitet är med andra ord 100 till 300 kWh 

vilket bör möjliggöra en räckvidd på 100 till 300 kilometer. Växelströmsladdning upp till 22 kW tar 

ungefär 13 timmar för 300 kWh batteri. I tillägg kan batterierna snabbladdas med en 

likströmsladdare upp till 150 kW på en till två timmar. 

Fordonet har gjorts i två exemplar, dels med funktion för sophantering (Renova) samt en för 

dagligvarudistribution till butik av färska och kylda varor samt grönsaker (TGM till Coop). Bilen lastar 

18 pallar. Utformningen av TGMs fordon fordrade en omfattande diskussion kring räckvidd i 

förhållande till lastvikt och batterivikt. Lastbilen körs ungefär 10 mil i innerstadsmiljö och upplevs 

väldigt tyst och avstressande att köra. Laddning sker nattetid vid åkeriets terminal. För en optimal 

användning av fordonet är stödladdning under lunchen på 45 minuter gynnsamt vid en publik 

laddningsstation28. Tyvärr används denna även av privata elbilar vilket gör att den inte alltid är 

tillgänglig. Om denna kunde bokas med sms och skulle distributionen bli ännu mer förutsägbar och 

effektiv. Bilen gör tre vändor per dag till Coops butiker och fungerar överlag tillfredställande. Nattetid 

laddas den vi godsterminalen på Transportgatan. Körupplevelsen är enligt chaufförerna jättebra. Det 

enda negativa är förmodligen lastbilens pris. I nuläget finns inget marknadspris, men sannolikt är 

bilen avsevärt dyrare är en reguljär distributionsbil.       

Som avslutning menar Roger Nilsson på TGM att de kommer att ställa om efter de krav som stat och 

myndigheter ställer upp, men detta kan endast göras om det finns tekniska lösningar att tillgå och att 

dessa är ekonomiskt möjliga. Ett allmänt medskick till hela branschen från Nilsson är att ”vi måste 

göra de enkla grejerna först istället för att bara förlita oss på tekniska landvinningar”.  Se även på 

Norge som har gjort elektrifieringen fullskaligt. 

                                                           
28

 Gullbergsvass (gasklockan)  
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6. Järnvägtransporternas miljö- och klimatarbete 
Järnvägstransporter i Sverige har låga utsläpp av klimatgaser tack vare att större delen av 

järnvägsnätet är elektrifierat samt att svensk produktion av elkraft i sin tur har låga utsläpp av 

klimatgaser. Järnvägen har även hög energieffektivitet tack vare lågt rullningsmotstånd och relativt 

stor lastkapacitet. Ytterligare fördel är att tåg endast fordrar en förare för flera vagnar om vi bortser 

från trafikledning. Järnvägens utmaningar är att många anser dess tillförlitlighet otillräcklig samt inte 

är tillräckligt flexibelt. Detta är även kopplat till brister i infrastrukturens samt att vissa kritiska delar 

av banan lider av kapacitetsproblem som skapar förseningar. 

Trafikverket som tillhandahåller infrastrukturen för järnväg köper även den el som används. All el 

som köps in är produktionsspecificerad som grön el. Total släpper järnvägen ut 0,2 % av inrikes 

transporters samlade utsläpp. Att flytta över gods till järnväg borde med andra ord vara ett enkelt 

sätt att minska transporternas totala utsläpp av klimatgaser. Tyvärr sker inte en sådan utveckling. 

Orsakerna är många men förmodligen utgör ett bristande förtroende och en stelbent organisering av 

järnvägstransporter de huvudsakliga orsakerna. Det finns emellertid flera goda exempel på 

järnvägslösningar och inspiration från dessa bör hämtas för fler lyckosamma tåglösningar.  

Transporter på järnväg sker med olika tekniska lösningar. En är att använda konventionella 

järnvägsvagnar som lastar stort och tungt gods. Alternativet är kombi, dvs. att ställa en 

enhetslastbärare, exempelvis container på en järnvägsvagn. Fördelen med kombi är att lasten 

enklare kan omlastas mellan trafikslagen i en transportkedja med flera trafikslag. Nackdelen är att 

nyttolasten i förhållande till vikt för järnvägsvagn och tom container blir mindre. Detta syns i 

nedanstående kalkyl där relativa utsläpp blir högre för gods lastat i kombivagn. Samtidigt bör det 

understrykas att dessa utsläpp ändå är mycket låga. Om elproduktionen antas ske med fossil kol eller 

olja skulle utsläppen öka väsentligt. 

 

 

Figur 5.4 Översiktlig beräkning av järnvägslösningars relativa klimatpåverkan i Sverige. Källa 

www.transportmeasures.org. 

  

Locomotive [ton] No Waggon [ton] Cargo capacity[ton] No Total [ton]

Gross weight 630m 78 1 30 60 22 2058

Gross weight 730m 78 1 30 60 26 2418

Gross weight 750m 78 1 30 60 29 2688

Intermodal 630m 78 1 34 26 22 1398

Electric train calculation Unit 630 730 750 Intermodal

Max gross weight [ton] 2058 2418 2688 1398

Cargo capacity [ton] 1320 1560 1740 572

Gross weight empty [ton] 738 858 948 826

Load factor South (wagon) [%] 100% 100% 100% 100%

Load factor North (wagon) [%] 60% 60% 60% 60%

Load factor South (trailer) [%] n/a n/a n/a 100%

Load factor North (trailer) [%] n/a n/a n/a 60%

Total roundtrip gross weight [ton] 3588 4212 4680 2567

Average gross weight [ton] 1794 2106 2340 1284

Net weight per round trip [ton] 2112 2496 2784 778

Average net weight [ton] 1056 1248 1392 389

Electric distribution losses [%] 10% 10% 10% 10%

CO2e wtw, Bra miljöval [g/kWh] 8 8 8 8

Electric consumtion per vehicle km vkm, including distribution losses [kWh/vkm] 25 28 29 21

Electric consumtion per net-tonne km, including distribution losses [kWh/tkm] 0,024 0,022 0,021 0,055

CO2e per vehicle km [g/vkm] 203 220 232 172

CO2e per tonkm using green electricity [g/tkm] 0,19 0,18 0,17 0,44
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6.1 Real Rail Sweden AB 

Bakgrunden till företaget var att det svensk-norska företaget Cargonet som bedrev svensk inrikes 

kombitrafik29 beslutade sig för att lägga ner sin verksamhet på grund av lönsamhetsproblem 2011. 

Underliggande problem var en massiv kostnadspress som pågått länge med alltför låg beläggning och 

intjäningsmöjlighet. Detta hade accentuerats av ett friare cabotage som ökade konkurrensen från 

utländska åkerier. Denna långsiktiga prispress slog ut bland annat kombilinjen mellan Göteborg och 

Stockholm.  

Sandahls Goods & Parcel var vid denna tid en betydande kund till Cargonet och använde flera av 

deras linjer för sin fjärrtrafik.  I detta läge stod åkeriet inför ett dilemma. Antingen skulle man hoppas 

på att Green Cargo skulle ta över trafiken eller så kunde man själv gå in i verksamheten. Ett tredje 

altenativ var också att etablera mera fjärrtransporter på väg. 

Beslutet blev att tillsammans med Cargonet etablera det hälftenägda bolaget Real Rail för att bedriva 

Sandahls affärskritiska linjer Göteborg till Sundsvall, Luleå och Umeå. Vidare drevs även linjerna 

Nässjö till Luleå samt Umeå. 

2015 uppstod en strategisk diskussion mellan ägarna kring Real Rails verksamhet och dess fortsatta 

utveckling. Diskussionen slutade i att ägarna skildes åt och Sandahls bildade därför Real Rail Sweden 

AB30. I och med detta fick Real Rail Sweden AB ta hela ansvaret för verksamheten som kom att 

inkludera linjerna: 

- Göteborg till Luleå respektive Umeå 

- Helsingborg/Nässjö till Umeå och Luleå (Gammelstad) 

- Göteborg/Jönköping med utbyte i Falköping till Sundsvall  

2018 etablerades en ytterligare linje mellan Rosersberg till Luleå/Umeå vilket grundade sig på ett 

krav från varuägaren Polarbröd att dessa transporter måste ske klimatneutralt för att tillgodose 

deras kunder och konsumenters önskemål och krav om bröd med minimal klimatpåverkan. Med 

dessa basvolymer blev risken vid etablering väsentligen lägre för den nya linjen. 

Real Rails främsta framgångsfaktor är att linjer endast etableras och bedrivs om kunderna långsiktigt 

förbinder sig att transportera specificerade volymer under avtalstiden. Det handlar om att definiera 

volymer med järnväg fem dagar i veckan som bas för verksamheten. Lastbil ska istället användas för 

att hantera de mer temporära fluktuationerna i efterfrågan av transporter. Tidigare var förhållandet 

mellan kombi och bil vanligen det omvända.  Grunden är att kunden är med och delar en del av 

affärsrisken.  Real Rail Sweden ABs kunder är speditörer, åkerier och logistikaktörer. Tillsammans 

med kunderna förs vid behov en dialog tillsammans med varuägare. Tågen dras av Green Cargo samt 

CFL cargo. Forsling av lastbärare till och från kombiterminaler utförs av kunderna själva. En väsentlig 

funktionalitet som företaget prioriterat är att tågen ska kunna köras fort och därmed passa in i övrig 

trafik, vilket minskar risken att ställas åt sidan till förmån för snabbare persontåg. Real Rails tåg körs i 

110 km/h. Tyvärr råder okunskap hos Trafikledningen om detta faktum och ibland måste lokal 

tågledning kontaktas direkt då de favoriserar lokala pendeltåg på det felaktiga antagandet att dessa 

tåg är långsamma när de i själva verket är snabbare. Problemet är att det kommit in mycket nytt folk i 

                                                           
29

 Vanligtvis trafik med tåg lastade med enhetslastbärare som trailers, containers och växelflak  
30

 Varumärket Real Rail ägdes av Cargonet 
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verksamheten som saknar grundläggande järnvägskompetens samt att de saknar de överblick då de 

inte har de ”digitala verktygen” för en operativ övervakning och driftsoptimering.  

Växling av tåg sker nästan uteslutande med ellok, men det förekommer diesellok i vissa 

terminalanläggningar där endast diesellok kan/får växla. Det finns visst utrymme för förbättring i 

denna verksamhet genom att minimera onödig positionering av lok. 

Ibland kan det vara svårt att få fram järnvägsvagnar i tid vilket ökar risken för leveransstörning. Real 

Rail Sweden har därför etablerat hela reservagnset31 som står beredda vid berörda kombiterminaler, 

vilket gör att om inkommande tåg är försenat kan utgående tåg ändå skickas iväg i tid med 

reservvagnset. Detta gör att Real Rail Sweden kunnat upprätthålla en god tillförlitlighet och 

punktlighet i sina tjänster. Visserligen binder detta en del kapital, men utan denna ”säkerhetsventil” 

skulle företagets renommé som tillförlitlig leverantör varit väsentligen sämre.  

Företagets kunder har aldrig uttalat specifika miljö- och klimatkrav. Dessa ligger istället som en 

naturlig förutsättning i valet av leverantör och trafikslag. 

Real Rail Sweden har inget specifikt mål att energieffektivisera sin verksamhet, men har en generell 

ambition att alltid eftersträva effektiva transportlösningar. En sådan aktivitet är att växla fler tåg med 

ellok. 

En betydande del av kundernas lastbärare är lastade med varor som kräver temperaturkontroll. 

Detta sker med kylaggregat monterade på lastbärare som drivs med diesel. Detta är ett område som 

kan utvecklas för att minska utsläppen av klimatgaser. 

Fyllnadsgraden i tågen mätt som antal lastbärare i förhållande till antal vagnar är omkring 95 % i 

någon transportrelation ligger den på 80 %. 

Antal vagnar skiljer sig mellan transportrelationer och i vissa fall sker transportkedjan med olika antal 

vagnar för respektive transportlänk. Vanligen är det tåg med 22 eller 32 vagnar beroende på lokens 

dragkraft. 
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 Sammankopplade kombivagnar för avsedd tåglängd 
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Bild 6.1 Kombiterminalen i Gammelstad, Luleå. En Reachstacker för omlastning mellan tåg och bil 

 

Bild 6.2 Kombiterminalen i Gammelstad, Luleå. Tåget lastat med trailers 
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Bild 6.3  Real Rails tidtabell över den trafik som bedrivs 
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7. Slutsatser 
 

Det övergripande intrycket från denna sammanställning av goda exempel är att det finns en stark 

vilja från godstransportbranschen att åstadkomma en omställning för att klara klimatmål. Tekniskt 

finns flera lösningar, men vissa har begränsad skalbarhet. Andra lösningar är skalbara men fordrar en 

marknad som är beredd att betala för den merkostnad som uppstår. Här krävs en balans för att inte 

hamna i en ohållbar konkurrenssituation. Vägen framåt måste ske stegvis och med en helhetssyn så 

att vi inte med suboptimeringar skapar nya bekymmer.  

Roger Nilsson på TGM uttryckte detta väl som att: ”vi måste göra de enkla grejerna först istället för 

att bara förlita oss på tekniska landvinningar” 
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