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1. SAMMANFATTNING FORSTUDIE

Vi har under en period av ca sex veckor i ett litet team arbetat intensivt och kommit
fram till slutsatser som far anses som mycket intressanta. Vara hypoteser bygger pa
att resultatet skall vara handgripligt, implementerbart och kunna ge patagliga resultat
inom en nara framtid. Vi har definierat det som tre ar.

For att fa en Overblick aterger vi hela projektets dvergripande arbetsomraden.

Hela projektet skall:

e Studera byggbranschens transporter ur ett miljoperspektiv.

e Studera byggkedijans alla led.

e Definiera nuvarande och framtida kravstéllande, information och interaktion.
e Studera foretagsekonomiska konsekvenser av andrat beteende.

e Studera miljomassiga konsekvenser av dndrat beteende.

Forstudien skall ta fram en Oversiktlig bild av nuldget och en hypotes om
forbattringar. Syftet med forstudien ar att kontrollera angreppssattets hallbarhet, fa en
forsta forstaelse for dynamiken i fragestallningen och att dra erfarenheter av en forsta
oversiktlig genomgang av hur branschen hanterar transporter ur ett miljoperspektiv.
Erfarenheterna skall ligga till grund foér justeringar i huvudprojektets
genomférandeplan.

Forstudien skall enligt ursprunglig ansdkan leverera:

e Sammanstallning av dagslaget:
o Hur ser interaktionen ut idag?

o Hur genomsyrar kravstallandet fran bestallare, anvandare och lagtext
en arbetet i kedjan?

Hur overfors informationen?
Hur stor miljobelastning har branschens transporter idag?
Hur mycket kostar branschens transporter idag?

e Analys:

Vad fungerar bra?

Vad fungerar samre?

Initiala idéer om forandringar.
Potential till forbattring CO2
Potential forbattring SEK

0 O O O
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Vid styrgruppsmote ett lades fast att studien skall koncentrera sig pa CO2. Detta da
de flesta andra miljobelastningar till stor del redan har hanterats genom inférandet av
alltmer strikta EURO-klassningar for lastbilar och steg-klassningar for
entreprenadmaskiner. Detta renodlar studien pa ett mycket bra satt och ger goda
forutsattningar att komma fram till just konkreta, implementerbara resultat.

Till projektomfanget lades vid styrgruppsmote ett att aven titta pa
entreprenadmaskinernas andel av totalen vad avser branschens CO2. Vi har tagit
detta vidare och har dessutom formulerat tankar kring hur denna skulle kunna
minskas. DA transportfordonens egenskaper styr mycket av mdgjligheterna att
kravstalla har vi studerat fordon och bréanslen mer an i den ursprungliga
projektbeskrivningen.

Vi har siffror pa totala CO2 lastbilar och maskiner i branschen idag och total kostnad
transporter och maskiner men de maste verifieras i en huvudstudie. Detta da statistik
till stor del inte finns och maste beréknas fran grunden.

Formuleringen ”initiala idéer om forandringar” har konkretiserats till "hypoteser”, att
bekraftas i huvudstudien.

Att folja en byggkomponents resa 6ver hela jorden, som éar fallet med t ex skruv fran
Kina, har av resursskal visat sig ogorligt i denna forstudie. Transportleden innan
grossister, distributérer och byggmaterialhandlare kommer att behandlas i en
huvudstudie. Materialtransporter som gar direkt till byggarbetsplats, som t ex
stommar, ar dock med i analysen.

Vara framsta slutsatser i forstudien:

e Hypotes: 50 % reduktionspotential CO2 transporter och entreprenadmaskiner
inom 3 ar.

e Av branschens CO2-utslapp fran bilar och maskiner star maskinerna enligt
vara preliminara berakningar for ca 50 %.

e Transporternas CO2-belastning inom byggbranschen tilldrar sig mycket liten
uppmarksamhet.

e Kravstallande, informationséverforing, interaktion och uppféljning vad galler
transporters CO2-utslapp i byggbranschen ar marginell eller obefintlig idag.

e Tillverkarna behéver idag inte redovisa nagon information om bilars eller
maskiners forbrukning eller CO2-utslapp. Det saknas alltsa underlag for
kravstéllande.

e Lastbilar drar ungefar lika mkt idag som for 20 ar sedan.
e Nya drivmedel implementerbara idag. Stor potential.

o Att allt material kdps fritt byggarbetsplats driver transporter. Om allt koptes fritt
fabrik/lager andrades logiken.

e En byggarbetsplats kan ha mellan 20 och 30 aktérer som oftast suboptimerar
sina transporter fran leverantorer in till bygget. Ett stort optimeringsproblem
med stor potential.

e Byggkedjan kommer inte att driva en snabb forandring. Maste komma fran
myndigheter och verk.
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Var hypotes om reduktion implementerbar inom tre ar, att belaggas i huvudstudie:
50 % reduktion av CO2.

L'og|sf[|k- Utveckling bilar .OCh Nya drivmedel | Forartréning Total

optimering maskiner
Lastbilar 10-20 % 5-10 % 20 % 10% | 45-60 %
Maskiner 0 o| Ynderutredning. 10% | 40-60 %

Ansats 30-50 %.

Huvudstudien kommer da att till allra storsta delen bli fokuserad pa att verifiera eller
forkasta vara hypoteser, en mycket konkret och handfast arbetsmetod som leder till
implementerbara resultat:

o Verifiera branschens totala CO2-belastning.

¢ Verifiera branschens totala kostnader transporter och maskiner.
e Verifiera CO2-potential.
o Verifiera SEK-potential.
¢ Verifiera tekniska I6sningar.

o Verifiera drivmedel, ekonomi och tillgang.

e Djupstudie entreprenadmaskiner.
o Verifiera logistiklésningen.
o Verifiera legislativa krav.

o Verifiera och detaljstudera hur kravstallandet, interaktion, information och

uppfdljning skall se ut.
e Testai verkligt projekt.
e Formulera slutsats: verifierad potential och handlingsplan 3 ar.
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2. MILJOARBETET INOM BYGGBRANSCHENS
TRANSPORTER IDAG. EN KUNSKAPSOVERSIKT
NATIONELLT OCH INTERNATIONELLT.

Dagslaget

Under de senaste aren har flertalet studier bade nationellt och internationellt
avseende CO2-utslapp fran tunga transporter genomférts och mer fokus och
diskussioner kring just drivmedelsférbrukning tillika CO2 utslapp tar nu plats vid sidan
av EURO-klassningen som reglerar bland annat CO, NOx, HC samt partiklar.

EURO-klassningen tar inte hansyn till CO2 utslapp Overhuvudtaget och har sedan
EURO klassningen pabdrjades 1992 medfort att drivmedelsforbrukningen de facto
stigit.

Enligt studier' publicerade av Deborah Gordon (Carnegie Endowment, 2011) ser vi
en tydlig 6kning (+31%) av tunga transporter till 2030 samt en 6kad frakt med 27 %.
Dieselanvandningen fran lastbilar beraknas 6ka 21 % vid BAU (business as usual).
EU-rapporten Reduction and Testing of Greenhouse Gas (GHG) Emissions from
Heavy Duty Vehicles Lot 1: Strategy’ (DG Climate Action, 2011) pévisar tydligt hur
lag reduktion av drivmedelsforbrukning som foérvantas vid BAU scenario under de
kommande 18 aren ar. Avseende tunga transporter inom byggbranschen redovisar
rapporten en reduktion av drivmedel till 2020 p& mindre an 0.1% och fram till 2030 pa
enbart 5.7%. Nivaerna for de andra kategorierna (lang distans, bussar, distribution
etc.) ligger alla mellan 1-10%.

Enligt rapporten European Union Greenhouse Gas Reduction Potential for Heavy-
Duty Vehicles® (TIAX, 2011) arbetar bland annat EU, USA, Canada och China med
att ta fram policies och riktlinjer for hur matning och reducering av CO2 ska kunna
ske for HDV segmentet.

Rapporten pavisar ocksa att aven vid de mest ambitiosa tekniska forbattringarna, om
de startar redan idag, enbart skulle reducera de totala utslappen minimalt fram till
2030 — nagot som inte ar tillrackligt for att bryta den 6kande CO2-kurva som vi tydligt
ser.

Avseende studier for kravstallande, information och interaktion finner vi att
kravstallandet till storsta delen kommer fran myndigheter och vissa typer av
bestéllare sd&som kommuner, vilka inte har ett direkt vinstdrivande intresse.

Nationella studier frAn bland annat vagverket* avseende miljokrav mellan aktérerna
inom omradet transporter pavisas att en valdigt liten andel transportkOpare staller
miljokrav och fa direkta CO2-relaterade krav, samt att uppfoljningen ar i stort satt
obefintlig.

! http://www.carnegieendowment.org/files/Gordon_Slides.ppt
2 http://ec.europa.eu/clima/policies/transport/vehicles/docs/ec_hdv_ghg_strategy en.pdf
jhttp://ec.europa.eu/clima/poIicies/transport/vehicles/heavv/docs/icct ghg_reduction%20_potential _en.pdf

http://publikationswebbutik.vv.se/upload/4537/2008 141 andel transportkopare som staller miljo _och trafiksak
erhetskrav_vid upphandling av_transporter.pdf



http://www.carnegieendowment.org/files/Gordon_Slides.ppt
http://ec.europa.eu/clima/policies/transport/vehicles/docs/ec_hdv_ghg_strategy_en.pdf
http://ec.europa.eu/clima/policies/transport/vehicles/heavy/docs/icct_ghg_reduction%20_potential_en.pdf
http://publikationswebbutik.vv.se/upload/4537/2008_141_andel_transportkopare_som_staller_miljo_och_trafiksakerhetskrav_vid_upphandling_av_transporter.pdf
http://publikationswebbutik.vv.se/upload/4537/2008_141_andel_transportkopare_som_staller_miljo_och_trafiksakerhetskrav_vid_upphandling_av_transporter.pdf
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Att priset fortfarande ar den faktor som styr ar tydligt och detta har troligen forstéarkts
sedan konkurrensverket foreslagit att bor-regeln avseende miljohansyn vid
upphandling inom LOU bor upphdvas pa grund av att bestammelsen har okat
regelbdrdan och minskat tydligheten i upphandlingsregelverket’.

Vidare visas en generellt splittrad bild 6ver vilka krav som stélls. Transportkbparna
sjalva anser att de upp till 30 % staller krav och foljer upp en stérre andel medan
akerierna upplever att enbart 5-6% staller krav och en annu lagre andel foljer upp.
Orsakerna kan vara osékra data, otydligheter i kravstallande och olikheter i definition.

En generell definition avseende bade vilka miljokrav och utslappskrav som bor stéllas
men aven for hur de ska matas bor tas fram. Tydlighet och matbarhet ar tva viktiga
faktorer — bade for direkta utslapp fran lastbilar och for hur krav och regler avseende
miljokrav skall hanteras.

Potential till forbattringar enligt internationella och nationella

studier

De framsta forbattringsmajligheterna och atgarderna som tagits fram i studier
nationellt och internationellt for att minska det totala CO2-utslappet fran tung
transport ar inte direkt relaterat till lastbilarna sjalva utan till foraren och andra
hjalpsystem, samt majligheten att franga dagens drivmedel till férdel mot alternativa
drivmedel och elhybridvarianter.

De direkta och genomfdrbara atgarderna direkt relaterade till transporter som
inte innebar orimliga kostnader eller férandringar ar:

e Ecodriving — forartraning

e Uppfoljning och direkt rapportering till férare avseende korstil
e Begransad hastighet till 80km/h

e Hijul, dack och service

Forandringar som hjalper till att reducera de totala CO2 utslappen och
minimera transporter ar bland annat:
e Oppna API-system for logistikplanering dver foretagsgranser

Ovriga krav och funktioner som kan genomdrivas pa kort och langre sikt:
e Tydliga riktlinjer
¢ Modjligheten att kunna méata utslapp enligt fast standard
e Start/stop funktion
e Hybridisering (vid korta kdrstrackor)
e Aerodynamik och lagfriktionsdack (vid langa korstrackor)
e Alternativa drivmedel (etanol, biodiesel, DME, Methane Diesel)

° http://www.kkv.se/upload/Filer/Trycksaker/Rapporter/rapport 2011-4.pdf



http://www.kkv.se/upload/Filer/Trycksaker/Rapporter/rapport_2011-4.pdf
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3. TRANSPORTSTRUKTUREN | BRANSCHEN

Ett antal intervjuer med entreprendrer genererar foljande bild av transporter i ett
byggprojekt. Det finns i ett typprojekt 23 aktdrer av forsta graden, t ex VVS-
montor, markentreprendr, som i sin tur genererar transporter fran grossister,
tillverkare och underleverantorer. Varje transport ar rimligen styrd av sin
bestéllare utan hansyn till totalen.
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Figur 1: Schematisk bild av transportkedjan.
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Vi kan ocksd se pa bilden hur manga som levererar in till slutstationen,
byggarbetsplatsen.

. )

Figur 2. Schematisk bild av transporterna in till ett bygge.

Ett bygge kan ha 23 akttrer. Om varje av de 23 aktérerna har tva leverantérer i snitt
genererar det ca 50 oberoende transportbestdllare som alla optimerar sina
transporter utifran sitt perspektiv.

Varje komponent som kops levereras fritt byggarbetsplats vilket gor att kdparen inte
"ser” transporten, den ar en del av den levererade produkten. Detta medfér att
“ingen” tar ansvar for optimeringen av transporterna, de ar lika fragmenterade som
produkterna som kops.
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4. HUR SER KRAVSTALLANDE, INTERAKTION,
INFORMATIONSOVERFORING OCH UPPFOLJNING UT
IDAG?

Vi utgar fran den tidigare presenterade bilden 6ver branschens led.

Aktorer Kravstallande, information, interaktion.

Myndighet

Anvandare

Bestéllare

Projektor a4 P

Arkitekt

Entreprencr

UE <
Grossist

Tjansteleverantor

Mtrl tillverkare

Fordonstillverkare

Myndigheten
Med myndigheter menar vi EU-niva, stat, kommun och statliga verk som Trafikverket.

Myndigheterna staller krav pa produktionens transporter genom att formulera och
kontrollera EURO-klassningar for lastbilar och steg-kraven for entreprenadmaskiner
men dessa krav paverkar inte det stora problemet, CO2.

Vad galler CO2 staller myndigheterna inte nagra krav pa branschens transporter. Det
finns sdledes inte nagon information att Gverféra eller nagon interaktion eller
uppfélining mellan myndigheterna och 6vriga led vad avser vart studerade omrade,
reglering av CO2-utslapp.

Grundkraven fran Trafikverket med béaring pa CO2:

e Fr.o.m. 2007 ska 50 % (fr.o.m. 2008 100 %) av alla fordons- och maskinférare
ha genomgatt utbildning i sparsam koérning.

e Saérskilda stadskrav for dieseldrivha arbetsmaskiner och bilar:
o Maskinens eller bilens alder far inte dverstiga 8 ar

e Minst 2 % av drivmedlet skall vara fornybart

Dessa krav omarbetas nu och nya presenteras under april manad. Vad man kan
konstatera efter ett antal intervjuer ar att uppféljningen av dessa krav varierar i kvalité
och frekvens. Ofta férkommer ingen uppféljning alls.
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Anvandare, bestallare, projektor, arkitekt

Generellt sett ar transporter i produktionen inte nagonting som hanteras av leden
anvandare, bestéallare, projektor och arkitekt. De stéller vanligen inte nagra krav pa
logistikstrukturer eller hur transporterna utférs och har ingen interaktion eller
information att éverféra. Fragan finns inte pa agendan.

Pa anlaggningssidan har Trafikverket, som ar bade myndighet och bestéllare, nyligen
antagit ett nytt system for sitt kravstillande pa bl. a. fordonsklassning. Detta
kravstallande galler fordonsklassning, som inte paverkar CO2. Man stéller inte krav
pa foraruthildning eller logistiksystem. Trafikverkets nya kravsystem hanterar alltsa
inte CO2.

De stOrre stdderna har ett intimt samarbete med trafikverket. Dessa adderar
arsmodellkrav till kraven pa fordonsklassning men da det inte skett nagon storre
forbattring vad avser brénsleforbrukningen per koérd km inom lastbilsbranschen
hjalper inte detta CO2. Staderna har alltsa inte heller nagot CO2-kravstallande,
informationsoverforing, interaktion eller uppfdljning.

Generellt sett ar kraven pa entreprenadmaskiner i produktionen fa fran leden i var
matris anvandare, bestallare, projektor och arkitekt.

Entreprenor

Av entreprendrens totala transporter bestéller detta led bara 10-20 % sjalv. Resten,
minst 80 %, ligger inbaddade i priset pa produkten. Allt fran spik till stommar kops fritt
byggarbetsplats dar transporten ar en del i totala priset. Underentreprendrerna som
handlas upp av entreprenéren skoter sitt eget material och entreprendren ser aldrig
denna trasport heller. Entreprendren ser inte transporten, handlar inte upp den och
betalar den inte separat. Detta gor att entreprentren inte reflekterar 6ver
transporterna, eller som en VD for ett mellanstort byggféretag séager:
"Lastbilstransporterna i produktionen ar en icke-fraga”

Entreprendren staller generellt inga CO2-relaterade krav och har ingenting att
kommunicera eller folja upp.

| vissa fall, t ex Skanska i Karolinska-projektet, staller man krav pa forarutbildning
men i samma projekt optimeras just-in-time-leveranser till byggarbetsplatsen vilket
med all sannolikhet driver upp CO2-utslappen betydligt. Bilar far std pa annan
narbelagen plats och vanta pa sin slottid pa arbetsplatsen och bilar kors med lagre
fyllnadsgrad. Vad vi har kunnat se i detta "moderna” projekt finns ingen tanke pa
CO2. Optimering av byggproduktionen hdjer i detta fall sannolikt CO2 pga. av kbande
och laga fyllnadsgrader.

Underentreprenérer

Underentreprenotren levererar typiskt en arbetsinsats och material. Materialet kdps av
grossist eller tillverkare fritt arbetsplats eller eget lager. Samma logik som for
entreprenoren ar alltsd applicerbar har. UE ser inte transporten och har inget
incitament att stalla nagra krav. Han har ingen kompetens eller kapacitet att
utvardera transporter, det ar inte hans karnverksamhet.
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Dessutom ligger ofta betydande del av I6nsamheten i paslag pa materialet vilket gor
det mindre attraktivt att forandra dagens struktur. UE staller alltsd inga krav pa
transporter och har inget att félja upp eller informera om.

D& CO2 ar direkt proportionell mot bransleforbrukningen tjanar man ju lika mycket
pengar som CO2 vid en reduktion, det kan knappast bli battre. Trots det verkar inte
nagon hittills i kedjan bry sig. Underligt. Staller grossisterna, tjansteleverantorerna,
akerierna eller materialtillverkarna nagra krav? Lat oss se.

Byggmaterialhandeln

Byggmaterialhandeln ar ju en ren logistikfunktion och borde ju fér sin egen
Overlevnad av ren sjalvbevarelsedrift jobba med detta. Mycket riktigt ser man
betydande besparingspotentialer i en radikalt forandrad logistikordning.

D& alla varor saljs fritt byggarbetsplatsen ser inte de som betalar, d.v.s.
entreprendren, vad transporten kostar. Detta gor att transporterna flodar fritt,
oberoende av varandra och oberoende av mangd. Transport till byggarbetsplatsen ar
idag ett konkurrensmedel och lockvara. Byggmaterialhandeln erbjuder i mars 2012
utkérning till en byggarbetsplats i Stockholm for 675 kr oberoende av storlek eller
varde pa leveransen. Da just-in-time-produktion kraver sma och kontinuerliga
leveranser och entreprendren inte ser leveranskostnaderna eller CO2-utslappen finns
det ingen som hittills har hatft tillrackligt starkt incitament att férandra transportlogiken.

Byggmaterialleverantéren har alltsa inga krav pa sig att optimera eller férandra
tranportekonomi eller CO2. Utan kravstéllande finns heller ingen interaktion eller
information att fora vidare nedat i kedjan. | detta lage ar alltsa att detta liksom de
tidigare inte ar paverkade av nagra krav och inte har nagra drivkrafter att arbeta med
en forbattring av transportfragan varken ur ett ekonomiskt- eller CO2-perspektiv.

Det finns troligen tre huvudanledningar till att transporterna har ett nollfokus. Det ena
ar att det ar en sa begransad del av den ekonomiska ekvationen. Den andra ar att
time-to-market ar sa viktig att det 6verskuggar transportkostnaderna. Det tredje ar att
den allt dverskuggande delen av transporterna ar "embedded”, de syns inte som en
del av en materialleverans.

Grossist
Var slutsats ar att grossisterna bekraftar den stora potentialen vad galler
transporteffektivisering i branschen. Synen pa& branschen &ar att man pa

byggarbetsplatsen inte planerar och inte beraknar. Om man inte berédknar vet man
inte hur mycket material som skall ga at och da finns inget underlag for att planera.
Om man inte planerar spelar det ingen roll om man har beraknat kvantiteter, det finns
anda ingen planering for vilka kvantiteter som kommer att behovas. Detta okar
sannolikt grossistens transporter.

Grossisten kan stalla langtgaende krav pa vilka bilar och drivmedel som skall
anvandas idag. Vi kan inte i var forstudie se att nagra sadana krav stalls i nagon
stdrre utstrackning.
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Grossisten sitter ocksa pa en mycket central roll i en framtida effektivisering. Men
idag transporteras material till byggarbetsplatsen som ett konkurrensvapen:
grossisten ser till att materialet kommer fram, han betalar ju anda inte. Och kunder
ser det inte, han tycker ju att han betalar for produkten som &r en fysisk komponent
till bygget.

Transportleverantdrerna

Transportleverantdrernas spelar olika roller. Den kan vara underleverantor till
materialtiliverkare, byggmaterialhandlare och grossister men ocksa ta ansvar for en
egen entreprenad som att schakta och transportera. Vid upphandling av transporten
finns i vissa fall krav pA& EURO-klassning och arsmodeller. Da transportbilarnas
bransleférbrukning bara marginellt har reducerats under de senaste 20 aren paverkar
inte arsmodellen CO2 namnvart. Inte heller EURO-klassningen paverkar CO2.
Séledes finns inte ndgra CO2-realterade krav pa transportleverantorerna idag. Da det
inte finns nagra krav finns heller inte ndgon interaktion bakat i ledet och inte heller
nagon information att féra vidare. Detta gor att transportleverantdrerna inte har nagot
incitament att stalla krav pa sina leverantérer som ar fordonstillverkarna. Det finns
inget strukturerat kravstallande eller uppfdljning.

Trots detta har vissa transportleverantérer och maskinleverantérer pa eget initiativ
installerat matutrustning i sina bilar. Denna matutrustning levererar information om
CO, NOx, NC, PM och CO2. Detta initiativ &ar dock taget utifran ett
marknadsperspektiv att allt fler kunder skall komma att efterfrdaga denna typ av
information. Det &r alltsa inte framtaget som ett svar pa en kravbild gentemot
leverantdren av transporter.

Materialleverantdrer
Materialleverantdrerna ligger i de flesta fall innan grossister eller distributorer i kedjan
och har inte behandlats.

Undantaget ar material som handlas upp och kors direkt. Detta galler t.ex. stommar.
Dessa leverantorer skulle kunna stalla krav pa transportorer vad géller bilar, bransle
och logistik. Vi har inte kunnat se att det stalls nagra saddana krav.

Materialleverantdren optimerar transporten utifran sina egna behov och koper in en
transporttjanst som levererar produkten till nasta led. Transporten laggs pa varans
pris och nasta led betalar.

Fordonstillverkare

Myndighetskraven som stéllts pa detta led ar framst EURO- och stegklassningen.
Som tidigare behandlats beror detta inte CO2. Myndigheterna staller inte ens krav pa
att tillverkarna skall redovisa bransleférbrukningen pa produkten. Vill man idag ha en
miljovanlig lastbil eller maskin &r det vad avser CO2 omodjligt att avgora pa basis av
data fran tillverkarna. Utan krav pa bransledeklaration finns heller inga
uppféljningsmojligheter, det finns namligen ingenting att félja upp.
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Kraven fran anvandarsidan inom byggbranschen ar som beskrivits marginella och
har inte vad vi kan bedéma paverkat utvecklingen av lastvagnar eller maskiner i
nagon storre utstrackning. Hypotesen &ar alltsd i dagslaget att marknads- och
myndighetskraven pa tillverkarna vad avser drivmedelsforbrukning och CO2 varit
marginella.

Slutsats angaende krav, information, interaktion och uppféljning
idag

Kravstallandet vad galler drivmedelsforbrukning och COZ2-utslapp i byggkedjan &ar
idag mycket lagt eller snarast obefintligt. Myndigheten stéller inga specifika krav och
de olika leden har inga incitament att sjalva addera nagon kravbild vad avser
forbrukning och CO2.

D& det inte finns nagra konkreta krav finns heller ingen information att Gverfora
mellan leden. Da det inte finns krav eller information att 6verféra mellan leden finns
heller i inte nagon interaktion eller uppfdljning. Transportproducerad CO2 i
byggbranschen ar helt enkel som en intervjuperson uttryckte det "en icke-fraga”.
Ingen bryr sig.
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5. DET HAR GAR ATT GORA BATTRE

Ingen har tidigare tittat pa detta problem pa det sattet som vi gor. Tror vi da att det
gar att andra pa situationen och fa en radikalt minskad CO2 och samtidigt tjana mer
pengar?

Vi svarar ett entydigt ja. Det har ur denna forstudie framkommit en tydlig och
strukturerad hypotes om hur en radikal forbattring skulle kunna uppnas. Denna
forbattring ar handgripligt, implementerbar och skall kunna ge patagliga resultat inom
en nara framtid. Denna hypotes skall belaggas i en huvudstudie dar studie av ett
fullskaligt projekt skall visa pa hypotesens barighet.

Hypotesen bygger pa fyra forbattringsomraden:

Logistikoptimering
Lastbilstillverkare
Drivmedel
Utbildning

A w NP

Vi ar overtygade att féljande potentialer gar att uppnda pa 3-ars sikt:

Logistik- Utveckling bilar och Nya drivmedel | Forartraning Total
optimering maskiner
Lastbilar 10-20 % 5-10 % 20 % 10 % | 45-60 %
Maskiner 0 0 Under utredning. 10 % | 40-60 %
Ansats 30-50 %.

Det kommer inte att ga av sig sjalv. Det kraver atgarder enlig nedan.

1. Logistikoptimering
Har gar det att gora nastan hur mycket som helst, detta ar ett enormt
optimeringsproblem. Ett globalt optimum gar matematiskt att hitta men problemet &r
implementeringen. Det finns s& manga aktorer i detta suboptimerade system som av
vinstintressen motsatter sig en foérandring. Denna férandring kommer av ekonomiska
skal att ske men pa en mycket langre sikt &n vad vi i detta projekt har utlovat.

Vi begransar oss till det som ar handgriplig, implementerbart och som belaggs av
vara intervjuer och egen research. En av de storre byggmaterialleverantorerna
uppskattar att det finns en potential p4 minst 50 % farre transporter om man kopplar
bort transporten fran produktleveransen. Om materialet saldes fritt fabrik eller lager
skulle transporterna optimeras pga. av att de blir synliga. En av de framsta forskarna
pa omradet bekréaftar detta och bedomer potentialen till 20 % farre transporter. Vi
lagger oss konservativt i var bedomning pa en nivd av 10-20 procent
reduktionspotential.
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2. Lastbilar och entreprenadmaskiner
Lastbilar, existerande teknologi, konventionellt dieselbransle

Vi gor har en inventering av vad som kan astadkommas med existerande
lastvagnsfordon och med existerande dieselbransle. Detta ar ett stort omrade och vi
har i forstudien koncentrerat oss pa lastvagnar. Logiken ar dock tekniskt i manga
stycken densamma for arbetsmaskiner.

Lastbilarnas dieselférbrukning har under de senaste 20 aren statt still!

140
120 \/—/\/ﬂ

100
80

60

g CO,/tonkm

40

20

0
1990 1995 2000 2005 2010 2015 2020

Koldioxideffektivitet far godstransporter pa vag, 1990 - 2010

""" Potential till 2020

Figur 10. Koldioxideffektivitetens utveckling fér tunga lastbilar (> 3 500 kg) i Sverige 1930 — 2010, samt potentiell
farbdttring till 2020. Kdlla: Trafikanalys (2010) samt Trafikverket (2011b)

Fig. 3. CO2-utslapp lastvagnar. Kélla: Trafikverket.

Tillverkarna uppger att de reducerat bransleférbrukningen i motorn men att det
tillkommit framfoér allt storre lastkapacitet och kraftiga krav pa EURO-klassning.
EURO-klassningen beror inte CO2 alls. Hastkrafterna och lastkapaciteten har gatt
upp och tillverkarna vill garna prata om CO2 per transporterat kg men detta bygger
pa att bilarna kérs med en hdg eller maximal fylinadsgrad. Da fyllnadsgraden sakert
varierar mycket blir detta ett teoretiskt matt som inte gar att kontrollera och som ar
ganska oanvandbart. Det finns dessutom undersokningar som pekar pa att
fyllnadsgraderna gatt ner vilket ytterligare talar for att CO2 per transporterat kg inte ar
relevant.

Det gar heller inte att kontrollera bilarnas nominella bransleforbrukning. Det finns inga
krav. pa nagon form av bransleforbrukningsdeklaration fran lastbilar eller
entreprenadmaskiner. Nar vi fragar informationsdirektoren pa en av de stOrre
lastvagnstillverkarna hur mycket en viss lastvagn drar svarar han: "Hur langt ar ett
snore”. Tillverkarna behdver inte beratta for nagon vad deras bilar forbrukar. Nar en
kund skall handla bil har han eller hon alltsa ingen mojlighet att kontrollera vad hon
koper eller gora en jamforelse mellan bilmodeller eller tillverkare.
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Bransleforbrukningen blir alltsd inte nagot konkurrensmedel, som pa personbilar.
Huruvida en lastbil drar mycket eller lite bransle kan alltsa varken véarderas eller
kontrolleras, det finns namligen inga métetal.

Om jag som akare skall képa en Volvo, Scania eller Mercedes kan jag inte gora
nagon jamférelse. "Du kan bara jamféra med din gamla” som en tillverkare sager
samt "Vi gor vara egna matningar men de lamnar vi inte ut”.

En annan tillverkare sager "De drar ungefar lika mycket allihop” Och gar det inte att
mata bransle sa gar det inte att mata CO2.

Tillverkarna har alltsa helt lyckats komma undan CO2-fragan i sin utveckling av bilar.
Det ar en mycket bekvam situation. Man sager att man arbetar med det men lamnar
inte ut siffror och argumenterar i vara intervjuer aktivt mot ett matinstrument.

Detta far foljande konsekvenser:
e Kunderna, typ akerierna, kan inte valja bil ur ett CO2-perspektiv.

e Myndigheterna kan inte stalla nagra krav.
e Bestallare och projektorer kan inte stélla nagra krav.

e Forbrukarna av transporttjanster kan inte stalla nagra krav pa bilar eller
akerier. Detta galler allt fran entreprendrer till underentreprendérer och
materialtillverkare. OBS EURO-klassningen och kravstéllande har har inget
med CO2 att gora. Detta

e Det finns ingen konkurrens pa lastbils-CO2-omradet. Det ar klart det finns
skillnader mellan tillverkare och modeller men de haller tillverkarna for sig
sjalva.

Utan konkurrens, utan transparens och utan kravstallande sa sker troligen ingen eller
begransad utveckling. Det ar ocksa vad vi kan se pa kurvan i borjan. Det ar den enda
verkliga kurvan som finns pa CO2 och den visar pa status quo under 20 ar. Det ar
rimligen stallt utom allt tvivel att konkurrens, transparens och krav vad galler CO2-
utslapp skulle tvinga fram en helt annan utveckling &n dagens.

Tillverkarna upprepar som ett mantra for oss att det ar sa svart att det inte gar att
mata bransleférbrukningen pa en lastbil. Men det ar klart det gar att mata hur mycket
en lastvagn drar. Det &r bara att bestamma sig for en typbil, typchassi, typrutt. Det
blir ingen millimeterrattvisa men det blir ljusar béattre an idag. Da kan man jamfora
tillverkare och bilmodeller. Det kommer pa EU-niva inom en trearsperiod med storsta
sannolikhet krav pa tillverkarna av lastbilar att redovisa bransleforbrukningen. Med
den tidsramen ligger detta inom ramen for var studie som behandlar patagliga
forbattringar inom en nara framtid (vi arbetar alltsa med 3 ar).



Rapport - forstudie Miljdoptimerade transporter i byggbranschen 18(38)
16 april 2012

Detta kommer naturligtvis att minska CO2-utslappet for lastbilar. Detta av flera
anledningar:

Okad transparens och jamforbarhet 6kar konkurrensen i sig. CO2 och
bransleforbrukning gar fran en ickefraga (det mats ju inte) till att bli ett méatbart
konkurrensmedel.

Kunden kan jamfdra tillverkare och bilmodeller och valja den bil som drar
minst och som saledes &r billigast och CO2-vanligast.

Det gar for forsta gangen att stélla krav. Detta kravstéllande kommer att vara
revolutionerande: Myndigheter kan stélla krav pa entreprendrer som stéller
krav pa underentreprenorer som stéller krav pa grossister som staller krav pa
akare som stéller krav pa lastvagnstillverkare.

Psykologiskt fokus: Lastbilar och CO2 sammankopplas i all information.
Jamfor personbilar och den effekt det fatt.

Rent tekniskt &r potentialen med dagens teknik 39-50 % enligt tabell nedan,

"Technology Options in the Construction Segment”.

Global Snapshot of Heavy-Duty Vehicle GHG and Fuel Economy Standards

Country
/Region 2009 2010 2011 2012| 2013 | 2014 2015 2016 2017 2018
Japan Fuel economy rule final in 2005 with compliance deadline in 2015
United Proposed Final EPA / DOT GHG / fuel economy rule phases in from
States Rule Rule 2014 - 2018.
. Apnounced Proposed | Final Canada announced intention to align with US
Canada alignment Rule Rule rooram
with US © © o
. Test Proposed | Final
China method
rule Rule
final
) . Rule
Europe Technical Studies Development
Announced
Mexico Intention
to regulate
. . . Phase in
| Final Applics to MT 2011 Applles to 2010 and previous tractors / eI
California | Smartway . trailers (except low RR tires compliance .
HD Tractors / Trailers refrigerated vans
Rule extended to 2017) (2017 - 2019)

Figur 4. Aktuellt lage avseende standarder avseende CO2 utslapp fran lastbilar (HDV)
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Table 5-7. Technology Options in the Construction Segment

Fuel
Consumption Cost
Benefit (%)  (2010€)

Lightweighting Material substitution — 150 Ib 03 346 -150 b (- TIAX/NAS

(68 kg) 68 kg)
Tires and wheels | Next generation low rolling 9to 12 36 -20010b (- TIAXNAS

resistance wide-base single 91 kg)

tires (2)

Automatic tire inflation 0.6 3,459 — TIAX/NAS
Transmission and | Transmission friction reduction Tto 15 192 — TIAXNAS
driveline {manual transmission

automation incorporated into

hybndization technology)
Engine efficiency | Advanced 6-9L 2020 engine 94 to 12 3,728 — TIAXMNAS

{220 to 230 bar cylinder
pressure, 3,000 bar fuel
injaction, electrically boosted
dual-stage variable geometry
turbocharger, improved closed-
loop engine controls, electric
accessones, peak themal

efficiency 46 to 49%)"
Hybndization Parallel hybrid electric vehicle, 2510 35 14,604 350 Ib TIAX/NAS
with engine-off at idle, electric (159 kag)

accessories, optimized
controls, lighter components

Total combined package, TIAX™ | 43 (39 to 30) 22,673

Figur 5. Effektiviseringspotential lastvagnar

Potentialen &r enligt rapporten 45 % besparing i CO2 och bransle. Vi kommer dock
inte att kunna hamta hem hela potentialen i  byggbranschen.

Skal:
e Hybridisering blir pga. av hoga kostnader inte kommersiellt gangbart inom tre
ar. Dessutom ar byggbranschens transporter inte lampade for hybriddrift.
e Vikan bara delvis kdra med bransleoptimala dack. Anlaggningsbilar har t ex
begransningar.

e Viraknar pa vad som realistiskt ar genomférbart inom en nara framtid, tre ar.

Pga. detta gor vi en konservativ bedomning pa en besparingspotential pa 5-10 %
inom tre ar. Detta forutsatter kravstallande. Utan kravstallande blir det precis som
forut, dvs. 0 %.

Konklusioner lastvagnar traditionell teknik och branslen:

e Bransledeklaration maste till omgaende. Detta ar troligen den enskilt viktigaste
fragan i hela var studie. Kan man inte mata kommer inte forbattringar att
uppnas, inga krav kan stallas och uppfé6ljning omajliggors.

e Med dagens teknik, utan bransledeklaration och utan kravstallande, dvs.
status quo, kommer ingenting att ske vad galler bilens bransleférbrukning och
CO2.
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e Det skall i huvudstudien studeras i vilken utstrackning Sverige pa egen hand
skall kunna stalla krav pa bransleférbrukningsdeklaration.

e Med bara ett initialt kravstéllande och incitament for tillverkarna och
transportleverantérerna borde delar av den existerande om 39-50 % kunna
realiseras inom en tredrsperiod. Vi gor en konservativ beddmning pa 5-10 %
reduktion.

Ny motorteknik

Hybridiseringen ar som tidigare behandlats dyr och bara till viss del applicerbar pa
byggsektorn. Bilar finns med ar ungefar dubbelt s& dyra som en standard. Volvo
sdljer idag 1 hybrid pad 2000 vagnar. Foreteelsen kommer under vart perspektiv om
patagliga forbattringar inom néra tid att vara marginell.

Elbilar ligger langt fram i tiden i detta perspektiv och kan inte intecknas.

3. Nya branslen

Detta ar den storsta potentialen inom en trearsperiod. Alla tillverkare arbetar med
egna spar och det finns manga helt realistiska alternativa branslen som latt kan
anvandas efter en konvertering och som reducerar CO2 med 70-90 %.

En kort sammanstéllning av dagslaget mojliga alternativa drivmedel:

e Biodiesel. Scanias huvudspar nummer ett. Fullt realistiskt att anvanda idag.
Motorer kan konverteras eller bilar kbpas specade for detta. Reducerar CO2
med 70 %. Distribution och tillganglighet skall utredas.

e Etanol: Scanias huvudspar nummer tva. Ocksa fullt realistiskt att kora
dieselmotorer pa idag. Reducerar CO2 med 90 %. Distribution och
tillganglighet skall utredas i huvudstudie.

e Syntetisk diesel: Nagot storre komplikationer vid implementering. 80 %
reduktion av CO2.

e Biogas: Gasdrift som kraver betydligt stérre ombyggnation, i de flesta fall &ar
troligen inte konvertering mojlig. Reducerar CO2 med upp till 100 %. Bussar
kors i stor utstrackning idag pa biogas och tillgangligheten ar rimligt god.

e DME: Dimetyleter. Volvos huvudalternativ nummer ett. Ny bil med
specifikationer for DME kostar mycket och tillgangen pa bransle idag ar
mycket begransad. Branslet kostar mycket men kan bli billigare an diesel.
Reducerar CO2 med 95 %. Inte kommersiellt realistiskt i ett tredrsperspektiv.

e Methane Diesel: Volvos huvudspar nummer tva. Detta &r en gas som kors i en
dieselmotor. Bilar ar dyra. Tillganglighet och ekonomi skall utredas i
huvudstudie. Reducerar CO2 med 80 %.

e Preem Evolution Diesel: Vanlig diesel med inblandning av RME och tallolja.
Kan koras pa alla bilar utan konvertering. Reducerar CO2 med 5-15 % i
tillverkningsprocessen.
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Slutsats alternativa drivmedel:

e Alternativa drivmedel ar tekniskt fullt realistiskt. Det ger en mycket stor CO2-
besparing pa mellan 70 och 90 %.

e Kraver konvertering men ar fullt mojlig bade for nya och begagnade nyare
bilar.

e Miljopaverkan i tillverkningsprocessen maste studeras djupare vad avser alla
drivmedlen.

e En ny bil kan levereras "biodiesel-klar” till en mycket marginell kostnad. Den
kan da koras pa bio- och vanlig diesel.

e En konvertering av diesel till biodiesel kostar i storleksordningen 100 000 Skr.

e Preem Evolution diesel skall naturligtvis kravas av alla transporter i alla
projekt.

e Samtliga alternativ ar i princip applicerbara pa bade bilar och
entreprenadmaskiner.

e Vi bedomer det vidare som fullt realistiskt att 30 % av transporterna inom en
tredrsperiod kors pa biodiesel. Dessa alternativa drivmedel ger en besparing
pa minst 70 %. Detta ger en CO2-reduktion pa ca 20 %.

4. Utbildning

Tillverkare och flera andra kéllor vi intervjuat ar eniga om att kérutbildning &r den
lagst hangande frukten vad géller branslebesparing och minskning av CO2-utslapp.
Den kan implementeras till 100 % omedelbart och kraver inga nya lager eller
ombyggnationer av lastbilar.

| Eco Driving-konceptet for lastbilar ingar:
e Utbildning, kontinuerlig
e Uppfoljning med elektroniska instrument
¢ Incitament for forare att kora enligt Eco Driving-principerna.

Pa maskinsidan heter konceptet Eco Operator och har visat sig ha mycket stor
effekt pa kostnader och bransleatgang. Operatérerna gar en ut bildning hos nagon
maskinleverantor, eller hos ett speciellt utbildningsféretag.

De beteenden som har storst potential till forbattring ar:
e Noggrannare tomgangskorning

e Battre planering av arbetet med andra pa arbetsplatsen
e Ratt utrustning for varje arbetsmomentet

e Ratt ringtryck

e Mjuk korning

e Langsammare noggrannare korning

e Service av maskinen
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Effekten av Eco Operator utbildningen har visat sig reducera drivmedel med 10 -25
% samt att i Ovrigt Oka effektiviteten i arbetet genom battre planering.

"Potential CO2 reduktion 25 % ”, citat Frdn en krossleverantor i Bohuslan vars
personal gatt igenom EcoOperator programmet.

Uppgifterna om besparingspotential varierar fran 10 till 25 %. Vi gor en konservativ
bedomning och lagger oss pa 10 %.
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6 HYPOTES FRAMTIDA KRAVSTALLANDE,

INTERAKTION, INFORMATIONSOVERFORING OCH
UPPFOLJNING.

Lat oss forst lagga fast att forutsattningarna finns: Vi har en hypotes om
handfasta, genomfdrbara reduktioner pad 50 % inom en trearsperiod.
Potentialen kraver kravstallande. Utan det kommer ingenting att hdnda. Vi har
alltsa en paradoxal situation.

Alla ar éverens om att klimatfragan ar katastrofal. CO-2-utslappen gar rakt
upp.

Det finns en stor potential som kraver kravstéllande.

Kravstéllandet ar idag i stort sett noll.

Kraven maste i forsta hand komma fran myndigheterna och dess akttérer som t ex
Trafikverket. For branschen ar detta en icke fraga och branschens aktorer
kommer inte att agera i den utstrackningen som behdvs for att komma i narheten
av potentialen.

Orsakerna till detta &r manga, t ex:

Omstrukturering av logistik kommer att drabba mellanled. Dessa har historiskt
framgangsrikt motarbetat forandringar.

Lastbilstillverkare motarbetar en transparens och konkurrens inom
bransleférbrukning.

Branschen arbetar i ett inarbetat monster som ar svart att bryta.

Byggforetag har en decentraliserad organisation vilket innebar att manga
beslut tas pa lokal niva. Detta suboptimerar helheten.

Det ar valdigt manga aktorer och led inblandade.

Byggforetag har som mal att tjana pengar pa varje projekt. En del atgarder
kommer att krédva investeringar innan break-even.
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Vara intervjuer och research visar entydigt pa att kraven maste komma fran
myndigheterna. Ingen annan aktér kommer att driva processen aktivt.

Lat oss se hur en hypotes foér framtida kravstallande, interaktion och uppfoljning ser
ut.

+ Myndigheten
Detta ar en hypotes om konkret agerande fran myndigheten.

Realistiskt kravstéallande att uppna inom tre ar:
e Logistik: material maste kopas fritt tillverkare eller distributor.

e Bilar: Krav pa bransledeklaration. Sverige gar fore med nagon form, driver
EU-fragan att det skall finnas inom 3 ar.

e Bransle: krav pa minst 30 % miljdbransle i hela byggkedjan. Krav p& 100 %
Evolution diesel i byggkedjan.

e CO2: projekt far slappa ut X antal kg CO2 per kvm vag eller hus.

e Utbildning: Krav pa 100 % forarutbildning inom tre ar.

e Entreprenadmaskiner: krav pa 50 % miljdbransle inom tre ar. Krav pa 100 %
Evolution diesel omgaende.

Som verktyg i detta kravstdllande anvands Trafikverket och andra statliga
bestallarorganisationer. Detta for att initiera och att fa igang utvecklingen.

Uppfoljning fran myndighet: Uppféljning genom statliga bestallarorganisationer.
Trafikverket och de storre stdderna maste ta in ovanstdende krav. Ovrig uppféljning
att studeras vidare.

+ Anvandare, bestallare, projektor, arkitekt
Kravstallande: Da det finns mdjligheter att mata och krav att leva upp till kommer
CO2 att for forsta gangen bli en fraga som konkret kravstalls pa. Kraven kommer att
genomsyra hela kedjan och revolutionera utvecklingen.

Uppfoljning: Varje led skall ha skyldighet att folja upp sin del i kedjan.
+ Projektor, arkitekt

Ett projekt skall CO2-optimeras redan pa projekteringsstadiet. T.ex. skall en CO2-
analys goras da det bestams om en vag skall ga under eller éver jord.
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+ Entreprenor
For entreprendren blir detta en stor omstéallning dar han tjanar bade pengar och CO2.

Kravstallande:

Entreprenoren far sjéalv ansvar for transporten och skall stélla krav enligt ovan.
Detta da allt material kops fritt tillverkare eller distributor.

Entreprendren strukturerar sjalv transporterna in till arbetsplatsen. Stéller krav
pa transportoren.

Drivmedelsforbrukning

Utrustning for kontroll

Eco Driving utbildning och program
CO2 per kvm

Interaktion, uppfdljning: Entreprentren har ansvar for att folja upp sina krav.
Uppfdljning sker mot:

Transportforetag: forbrukning, utbildning.
Biltillverkare
UE

+ Underentreprenorer
Aven UE skall képa material fritt grossist eller tillverkare. EU kan skota transporten
sjalv eller handla upp den. Krav och uppféljning fungerar alltsd som entreprenéren.

Kravstallande:

UE ansvarar for transporten och skall stélla krav enligt ovan. Detta da allt
material kops fritt tillverkare eller distributér.

UE strukturerar sjalv transporterna in till arbetsplatsen. Stéller krav pa
transportoren.

UE ansvarar for drivmedel till entreprenadmaskiner.

Interaktion, uppféljning: UE har ansvar for att félja upp sina krav. Uppféljning sker

mot:
°

Transportforetag: forbrukning, utbildning.
Biltillverkare
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+ Byggmaterialhandeln
Byggmaterialhandelns transportansvar kommer att bli mindre. De kommer att driva
pa denna utveckling, de &r inte intresserade av maximalt antal transporter. | realiteten
kommer Byggmaterialhandeln att behdva hjalpa entreprenérer och UE med sin
transport.

Byggmaterialhandeln kommer eventuellt att utveckla en tjanstedel dar de
tilhandahaller transporter till sina kunder. Byggmaterialhandeln har ett mycket stort
logistikkunnande och en overgang till att kunderna ansvarar for transporterna
kommer att behodva goras i ndra samarbete med kunder: entreprenérer och UE.

| vilken utstrackning denna Gvergang gar att genomfora i ett nara tidsperspektiv skall
studeras i huvudstudien.

+ Grossist
Kravstéllande: Grossistens roll som distributor kommer att minska da
transportansvar laggs éver pa képarna: entreprendrer, underentreprendorer.

e Gentemot kunden: kravstallande kommer till viss dela att bli gentemot kunden,
att kunden administrerar transporten som skall ta produkt fran lager till
arbetsplats.

e Bakat i kedjan: grossisten kommer att kravstalla bakat i kedjan for transporter
fram till lager i Sverige. Hur denna kedja, fram till svenskt lager, skall se ut
ligger i huvudstudien.

Grossistens roll skall narmare belaggas i huvudstudien.

+ Transportleverantdrerna
Transportleverantérerna kommer att fa krav i en mycket stérre omfattning an tidigare.
Dessa krav kommer de att vidareféormedla mot leverantérer av lastbilar och
entreprenadmaskiner. Detta kommer att revolutionera kravstallandet mot tillverkare
av maskiner och bilar.

Kravstallande mot leverantdrer av bilar och maskiner:
e Drivmedelsférbrukning
e Life Cycle Cost
e Konvertering till alternativa drivmedel
¢ Installation av uppfoljningsutrustning

Uppfoljning: Tillverkarna kommer att kunna folja upp och aterféra bilarnas utlovade
prestanda.
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+ Materialleverantérer
Materialleverantérerna kommer att i mindre utstrackning ansvara for transporter.

+ Fordonstillverkare
Fordonstillverkare kommer i mycket stérre utstrackning att behéva kravstalla
gentemot underleverantérer i sin utvecklig. Idag &r enligt vara intervjuer interaktionen
vad galler bransleférbrukningsutveckling begransad mellan bil och chassitillverkare.

Kravstallande:
e Mot underleveranttrer

e Mot chassitillverkare
e Mot bransletillverkare

Interaktion:

Nar kraven blir hardare och kontrollméjligheterna stérre kommer interaktionen att
oka. Interaktionen med anvandare kommer att intensifieras da kunderna i mycket
storre omfattning i framtiden kan kontrollera drivmedelsférbrukning.

Slutsats angaende krav, information, interaktion och uppféljning
inom ett trearsperspektiv

Idag finns inget eller marginellt kravstallande eller uppféljning inom bransle-
forbrukning och CO2 i byggbranschen.

Var hypotes, tre huvudfaktorer maste till for att andra pa detta:
e Bransledeklaration och krav pa transparens for lastbilar.
e Kravstallande fran myndigheter
e Forandring att material kdps fritt lager, anvandare ansvarar for transport.

Vi anser att detta ar patagligt och implementerbart inom en trearsperiod. Med dessa
faktorer kommer kravstéllande, uppféljning att radikalt &ndra kravbild, information,
interaktion och uppfdljning.
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7. ARBETSOMRADEN | HUVUDSTUDIE

Vi har genomgaende arbetet med en hypotesdriven analys. Det & en metod som
redan fran borjan siktar pa att hitta och definiera konkreta satt att forbattra en
situation, ett konkret och handfast arbetsséatt som leder till implementerbara resultat.
Huvudstudien kommer att till allra storsta delen bli fokuserad pa att verifiera eller
forkasta vara hypoteser.

e Verifiera branschens totala CO2-belastning.

e Verifiera branschens totala kostnader transporter och maskiner.
e Verifiera CO2-potential

e Verifiera SEK-potential

e Verifieratekniska lésningar

e Verifiera drivmedel, ekonomi och tillgang.

e Djupstudie entreprenadmaskiner.

e Verifiera logistikldsningen.

e Verifiera legislativa krav

e Verifiera och detaljstudera hur kravstallandet, interaktion, information
och uppfdljning skall se ut.

e Testai verkligt projekt.
e Formulera slutsats: verifierad potential och handlingsplan 3 ar.
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Bilaga 1. Ansokan forstudie ”Miljooptimerade
transporter i byggbranschen”

A. Bakgrund

Formagan att bygga pa ett hallbart satt ar troligen det enskilda omrade déar det i
branschen kommer att handa mest under en lang rad av ar. Utvecklingen &r i full
gang. Storre bestallarmyndigheter och stader har som ett exempel redan ett system
framtaget for systematiskt kravstallande vid upphandlingar. Férutom att definiera
dagens krav innehaller denna modell aven planer for hur kravstallandet successivt
och i rask takt skall trappas upp.

Denna utveckling kommer att stélla allt stérre krav pa foretag i branschen att kunna
producera i enlighet med nya utvarderingsnormer. De féretag som inte kan bade goéra
troligt att produktionsprocessen klarar kraven och att ocksa kunna leverera i enlighet
med utfastelserna kommer med all sannolikhet att i allt storre utstrackning fa
affarsmassiga motgangar. Hallbarhet som en integrerad del av
produktionsprocessen kommer att vara ett hygienkrav.

Att utvecklingen inte ar en 6vergaende trend vittnar den globala miljosituationen om.
Samtidigt som de flesta bedémare ar eniga om att vi i en nara framtid radikalt maste
reducera utslappen sa slapper vi for varje ar, 2011 inget undantag, ut allt mer
vaxthusgaser. Detta kommer att framtvinga ett allt hogre tempo i
restriktionsformuleringarna.

D& byggbranschens produktionskedja ar komplicerad med manga samverkande
aktorer ar miljoarbetet beroende av en helhetssyn. En enskild aktor kan naturligtvis,
vilket ocksa i betydande omfattning sker, agera for ett hallbart byggande. Varje aktor i
kedjan ar dock pa manga satt beroende av att de andra leden héanger ihop. Detta
galler troligen bade kravstallande bakat i kedjan och forstaelse for och dialog framat
mot bestéllare och anvandare. Arbetet gar ut pa att definiera hur samarbete,
informationsfldde och kravstéllande skall se ut i hela kedjan. Att arbeta "ensam” ar
dyrbart da bolaget maste l6sa alla problem sjalv. Med ett langsiktigt och konstruktivt
kravstallande fortplantat genom hela kedjan landar utvecklingsinsatserna dar de bast
och effektivast kan hanteras.

En stor del av miljoarbetet har positiv miljoeffektivitet, dvs. att miljdarbetet genererar
positiv Ionsamhetspaverkan redan da det initieras. Bolaget tjanar alltsd pengar och
miljo redan dag ett. Exempel pa det ar entreprenadbolaget som tjanar pengar
omedelbart genom energi- och transporteffektivisering.

Om inte bolaget pa ett patagligt satt kan se lonsamhetsvinsterna kommer ett
byggande med mindre miljdpaverkan att vara svarimplementerat. Vart arbete
kommer darfor att fokusera pa ett omrade som har hog miljoeffektivitet inom i snart
sagt alla led, ndmligen transporter.
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Miljopaverkan fran bilarnas utslapp av NOx, HC, CO och partiklar kommer med
EURO-klassningarna att reduceras dramatiskt. Detta géaller inte bilarnas CO2-utslapp
vilka per bilenhet inte har férandrats namnvart under de senaste 20 aren. For att
renodla diskussionen anvander vi i denna analys endast CO2-emissioner som ett
matt pa miljobelastning.

B. Syfte

Malsattningen ar att:

e Visa hur ny styrning av transporter paverkar miljébelastningen och
foretagsekonomiska vinster for leden i byggbranschen.

e Gora en nulagesbedomning var svenska branschen star idag inom omradet
miljomassigt hallbara transporter.

e Skapa en modell for hur hela byggkedijan pa ett sa effektivt satt som majligt
skall kunna mota dagens och framtidens krav pa miljomassigt hallbara
transporter.

e Definiera kritiskt kravstallande, information och interaktion mellan leden.

e Presentera ett resultat som skall var handgripligt, implementerbart och kunna
ge patagliga resultat inom en néara framtid.

Projektet anknyter till SBUF:s mal och inriktning genom att bidra till en utveckling av
byggprocessen, skapa 0kad Ionsamhet och konkurrenskraft bland medlemmarna,
bade pa kort och lang sikt, samt att skapa underlag for en fortsatt debatt och
vidareutveckling inom omradet.

Projektet skall:
e Studera byggbranschens transporter ur ett miljoperspektiv definierat som CO-
2-utslapp.
e Studera byggkedijans alla led.
e Definiera nuvarande och framtida kravstallande, information och interaktion.
e Studera foretagsekonomiska konsekvenser av andrat beteende.
e Studera miljdmassiga konsekvenser av andrat beteende.

Projektet skall inte:
e Studera fardig produkts miljdméassighet i perspektiv av energiférbrukning.

e Studera andra miljdoraden som t ex energiférbrukning och spill.
e Utvardera foretagens produktionsteknologi.

Projektet skall ge nytta till branschens foretag genom att peka pa lo6nsammare,
enklare och effektivare séatt att klara kraven pa miljomassigt hallbara transporter. Alla
led i byggprocessen skall, i varierande utstrackning, kunna dra nytta av resultatet.
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C. Genomforande

Angreppssattet ar att studera aktérernas interaktion, kravstallande och information
inom omradet transporter. Vi utgar fran dagens krav och krav i framtiden.

Aktorer Kravstallande,
information, interaktion.

Myndighet

Anvandare AN

Bestallare

Projektor

Arkitekt

Entreprenor

UE

Tjansteleverantor

Mtrl tillverkare AN
Maskin- och \/

lastbilstillverkare

Steg 1, forstudie

Projektteamet genomfér en oversiktlig studie av nulaget. Syftet med foérstudien ar att
kontrollera angreppssattets hallbarhet, fa en forsta forstaelse for dynamiken i
fragestallningen och att dra erfarenheter av en forsta dversiktlig genomgang av hur
branschen hanterar transporter ur ett miljoperspektiv. Erfarenheterna skall ligga till
grund for justeringar i huvudprojektets genomférandeplan. Vi beskriver forstudiens
arbetsforlopp detaljerat.

Aktiviteter:
e Kick off styrgrupp
Workshop med projektdeltagarna:
o Projektgenomgang
o Roller i projektteamet
¢ Research: miljdarbetet inom transporter idag.

e Hypotesdriven analys: En forsta hypotes om hur processerna fungerar. Fungerar
som katalysator for tankearbetet.

¢ Informationsinlasning infor intervjuer map ledens roller.
e Produktion intervjumallar

e Minst en intervju med varje aktér med avseende pa hur man hanterar transport
och miljo idag. Fokus pa interaktion med andra led, kravstallande och information.

e Sammanstallning av dagslaget:
o Hur ser interaktionen ut idag?

o Hur genomsyrar kravstallandet fran bestallare, anvandare och lagtext en
arbetet i kedjan?

o Hur dverfors informationen?
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o Hur stor miljobelastning har branschens transporter idag?
o Hur mycket kostar branschens transporter idag?
e Analys:
o Vad fungerar bra?
o Vad fungerar samre?
o Initiala idéer om férandringar.
e Utvardering av ursprunglig projektplan. Vad behover justeras?
e Presentation och diskussion styrgrupp.

Malgrupp:
Beslutsfattare, chefer och specialister inom alla aktorer anslutna till SBUF. Exempel:
[ ] VD
e Beslutsfattare och projektledare bestallare
e Regionchefer
e Platschefer
e Miljéchefer
e Projekterare
e Arkitekter
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Bilaga 2. Intervjupersoner

Intervjupersoner SBUF projekt Miljboptimerade transporter i byggbranschen

@OO\ICDU'IJ}OOI\)HE

WNRNRNNNNNNNNRRRRERRRERRRR
OOWWOWNOUNMWNROOOMNOOODWNIERERO

Befattning/funktion, verksamhet

vVD, byggentreprenor

Miljochef, storre byggentreprendr
Projektingenjor/Platschef, mellanstor byggentreprendr
VD, mellanstor byggentreprenor

VD, mellanstor byggentreprenotr
Ink6psdirektor, VVS entreprenor
Regionchef projektutvecklare, fastigheter
Teknisk direktor, Bestéllare bostader
Arbetschef, mellanstor byggentreprenor
Forsaljningschef/Logistikchef, byggvaruhandlare
Projektor, arkitekt

Miljochef, stor byggentreprentr
Produktutvecklare, lastbilstillverkare
Forskare miljo, transporter
Kommunikationsdirektor, lastbilstillverkare
Konsult miljéprojekt, stadsutveckling
Logistikchef, byggvaruhandlare
Miljochef, globalt logistikféretag
Miljochef, stadsutvecklare storstad
Miljochef, byggmaterialtillverkare

VD, logistikforetag

Forskare, Docent i logistik

VD/projektor, VVS-foretag
Marknadschef, byggmaterialleveranttr
Arbetschef, fasadentreprendr

Platschef, fasadentreprenor

VD, elentreprenor

VD, entreprenadmaskinsentreprendr
Forskare, entreprenadmaskiner
Handlaggare, myndighet
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Bilaga 3. Sammanstallning referenslitteratur och
rapporter

Greening Freight - Policy Options for Moving the EU forward (Carnegie Europe and Edelman-
The Centre, Deborah Gordon, 2011)
https://dl.dropbox.com/s/7sif9yj9wbn6on3/Gordon Slides.ppt?di=1

European Union Greenhouse Gas Reduction Potential for Heavy-Duty Vehicles (European
Commission, 2011)

http://ec.europa.eu/clima/policies/transport/vehicles/heavy/docs/icct ghg reduction%20
potential en.pdf

Reduction and Testing of Greenhouse Gas (GHG) Emissions from Heavy Duty Vehicles — Lot
1: Strategy Final Report to the European Commission — DG Climate Action Ref: DG ENV.
070307/2009/548572/SER/C3 (European Commission, 2011)
http://ec.europa.eu/clima/policies/transport/vehicles/docs/ec_hdv _ghg strategy en.pdf

Reduction and Testing of Greenhouse Gas Emissions from Heavy-Duty Vehicles - Lot 2:
Development and testing of a certification procedure for CO2 emissions and fuel
consumption of HDV (European Commission, 2012)
http://ec.europa.eu/clima/policies/transport/vehicles/heavy/docs/hdv 2011 01 09 en.pdf

European Union Greenhouse Gas Reduction Potential for Heavy-Duty Vehicles (European
Commission, 2011)

http://ec.europa.eu/clima/policies/transport/vehicles/heavy/docs/icct ghg reduction%20
potential en.pdf

Reducing Greenhouse Gas Emissions from Heavy-Duty Vehicles (European Commission,

2008)

http://ec.europa.eu/clima/policies/transport/vehicles/heavy/docs/hdv_ghg faber maunsell
en.pdf

Final Report - European Database of Vehicle Stock for the Calculation and Forecast of
Pollutant and Greenhouse Gases Emissions with TREMOVE and COPERT (European
Commission, 2008)

http://www.e3mlab.ntua.gr/reports/Fleets Final Report.pdf

European Union Greenhouse Gas Reduction Potential for HDV (TIAX, 2011)
http://www.theicct.org/sites/default/files/publications/ICCT%20GHG%20Reduction%20Pote

ntial final.pdf

European Commission - European Energy and transport trends 2030 (European Commission,
2008)
http://www.e3mlab.ntua.gr/reports/energy transport trends 2030 update 2007 en.pdf
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Reducing Greenhouse Gas Emission from Heavy-Duty Vehicles —

The Role of the European Commission Policy Instrument Recommendations (Faber Maunsell
for European Commission, 2008)
http://ec.europa.eu/clima/policies/transport/vehicles/heavy/docs/hdv_ghg faber maunsell

en.pdf

WHITE PAPER Roadmap to a Single European Transport Area —

Towards a competitive and resource efficient transport system (European Commission,
2011)

http://ec.europa.eu/transport/strategies/doc/2011 white paper/white-paper-illustrated-
brochure en.pdf http://ec.europa.eu/transport/strategies/2011 white paper en.htm

The enviromental impacts of increased international road and rail freight transport (Global
Forum on Transport and Enviroment in a Globalising World, 2008)
http://www.oecd.org/dataoecd/10/62/41380980.pdf

Greening buses and trucks! Commission's research centre opens new CO2 emissions testing
laboratory (Janez Potocnik for European Commission, 2009)
http://europa.eu/rapid/pressReleasesAction.do?reference=1P/09/401&format=HTML&aged
=0&language=EN&guiLanguage=en

EPA and NHTSA Propose First-Ever Program to Reduce Greenhouse Gas Emissions and
Improve Fuel Efficiency of Medium- and Heavy-Duty Vehicles: Regulatory Announcement
(EPA — United States Environmental Protection Agency, Office of Transport and Air Quality,
2010)

http://www.epa.gov/otaqg/climate/regulations/420f10901.pdf

Greenhouse Gas Emissions Standards and Fuel Efficiency Standards for Medium and Heavy-
Duty Engines and Vehicles (Department of Transportation USA, 2010)
http://epa.gov/OMS/climate/regulations/hd-preamble-regs.pdf

Good Practice Guidance and Uncertainty Management in National Greenhouse Gas
Inventories (Simon Eggleston, 2000)
http://www.ipcc-nggip.iges.or.jp/public/gp/bgp/2 3 Road Transport.pdf

Clean Energy Future — European Union (webpage, 2012)
http://www.cleanenergyfuture.gov.au/why-we-need-to-act/what-others-are-
doing/european-union/

Transport Research Knowledge Center — Projekts & Analysis COST 346 - Emissions and Fuel
Consumption from Heavy Duty Vehicles (TRKC, 2005)
http://www.transport-research.info/web/projects/project details.cfm?ID=15437

Emission standards for light and heavy road vehicles (AirClim, 2011)
http://www.airclim.org/sites/default/files/documents/Factsheet-emission-standards.pdf
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Emission standard (Wiki, 2012)
http://en.wikipedia.org/wiki/Emission_standard

Arbetsmaskiner, Inventering av utsldpp, teknikstatus och prognos — rapport 5728
(Naturvdrdsverket, 2007)

SBUF 12235 Effektiva Byggtransporter (Sveriges Byggindustrier, 2010)
SBUF 12517 Effektiva Integrerade Transporter (BEAst AB, 2011)

Flodesbaserad planering och produktionsberedning i husbyggnadsprojekt (Luled Universitet,
2009)

Leveranslogistik pa byggarbetsplatsen (Malmé Hégskola, 2007)

Preparing a strategy for reducing HDV fuel consumption and CO2 emissions (European
Commission, DG Climate Change, 2011)

Setting the Stage for Regulation of Heavy-Duty Vehicle Fuel Economy & GHG Emissions:
Issues and Opportunities (M.J. Bradley & Associates LLC, 2009)

Reducing CO2 from Heavy Duty Vehicles: Status quo and steps to policy options (Peter
Brunner, European Commission, 2011)
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Bilaga 4. Kalkyl CO2-forhallande
lastbilar/entreprenadmaskiner i tre typprojekt

Ref. Husprojekt

Vagprojekt

Antagande 1. Dessa projekt typiska. Belagt med detaljanalys och intervjuer.

Antagande 2: Snittférbrukningen per timme ungefar likvardigt mellan lastbil och
entreprenadmaskin.

Fakta: CO2 per liter diesel konstant. Ger att CO2-belastningen ungefar lika
stor for entreprenadmaskiner och lastbilar.
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Bilaga 5. Styrgrupp och projektgrupp

Styrgrupp

Ruben Aronsson, SBUF
Mikael Jonasson, Frijo
Soéren Dahlén, Trafikverket
Krister Larsson, Vasakronan
Roger Lans, JM Entreprenad
Par Soderblom, ABT

Projektgrupp

Christian Sérlie Ekstrom, projektledare

Per Engstrom, stf projektledare

Mikael Jonasson, projekt- och styrgruppsmediem
Jens Asp, projektmedlem

Viktoria Josefsson, projektmediem

Trafikverket genom Soéren Dahlén
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