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Autonom godstransport ber som udgangspunkt veere elektrisk.
Automatisering ma ikke blive en md&de at forlcenge levetiden for dieseldrevet
lastbiltransport. Offentlige tilladelser og pilotprojekter bar prioritere nul-
emissionskaretgijer.

Implementering bor begynde i kontrollerede miljeer. Danmark begr prioritere
havne, logistikknudepunkter, industriomréder og motorvejskorridorer mellem
terminaler, for teknologien anvendes til komplekse sidste-kilometer-
operationer i byomrdader.

Autonom godstransport ber understotte konsolidering — ikke mere
fragmenterede leverancer. Offentlige myndigheder ber fremme pakkebokse,
mikrohubber, urbane konsolideringscentre og delt logistik-infrastruktur.
Opladning og drift af elektriske autonome lastbiler ber understotte
netstabilitet og effektiv vejudnyttelse. Koretgjerne bar primaoert oplades uden
for spidsbelastningsperioder og i perioder med hgj produktion af vedvarende
energi. Samtidig ber de anvende vejnettet i perioder med lav trafikbelastning
for at reducere troengsel, forbedre vejkapaciteten og minimere konflikter med
andre trafikanter.

Danmark bor anlaegge et internationalt perspektiv pd autonom
godstransport. Som transitland placeret pd den skandinaviske-middelhavs-
TEN-T-korridor bgr Danmark understatte international interoperabilitet,
harmoniserede standarder og koordinering med nabolande.

Der bor udvikles en national ramme for autonom godstransport. Denne bor
omfatte sikkerhedskrav, ansvarsregler, krav om datadeling,
cybersikkerhedsstandarder og miljgmaoessige betingelser.

Data fra autonome godstransportoperationer bor deles med myndighederne.
Offentlige myndigheder har behov for adgang til data om karte kilometer,
tomkersel, emissioner, sikkerhedshoendelser og anvendelse af vej- og
kantstensarealer.

Oomstillingen pd arbejdsmarkedet skal planlaegges i god tid. Et rddgivende
organ med deltagelse af fagforeninger, vognmaend, logistikvirksomheder og
statslige myndigheder begr vurdere beskoeftigelseseffekterne og foreslé
omskolingsforlgb.

Vejafgifter bor anvendes til at understotte klimamadlene. Prisscetningen ber
modvirke tomkarsel og ineffektive leveringsmenstre, samtidig med at den
fremmer nul-emissionskeretajer og konsolideret godstransport.

Autonom godstransport bor supplere jernbane- og setransport — ikke
underminere modale skift. Danmarks langsigtede strategi for godstransport
bor fortsat prioritere transportformer med lavere udledninger, hvor dette er
muligt og hensigtsmaessigt.
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Resumé

Godstransport er en central del af den danske gkonomi og en vaesentlig komponent i de europeeiske forsyningskaeder.
Danmark fungerer bade som et nationalt logistikmarked og som transitland, der forbinder Skandinavien med det
kontinentale Europa gennem transportkorridoren Skandinavien-Middelhavet. Godsmaengderne er steget markant i
lgbet af det seneste arti som falge af gkonomisk veekst, international handel og stigende efterspgrgsel fra e-handel.

Samtidig star sektoren over for flere betydelige udfordringer. Vejgodstransport er fortsat staerkt afheengig af diesel og
bidrager veesentligt til transportsektorens udledninger, som udgegr omkring en fierdedel af Danmarks samlede CO,-
udledninger. Manglen pa chauffgrer bliver samtidig stadig mere alvorlig i hele Europa, mens arbejdsstyrken bliver seldre
og driftsomkostningerne stiger. Derudover leegger stigende krav om hurtigere og mere fleksible leverancer yderligere
pres pa logistiksystemerne, szerligt i byomrader.

Autonom godstransport kan bidrage til at handtere nogle af disse udfordringer. Automatisering kan forbedre
logistikeffektiviteten, reducere driftsomkostningerne, afhjeelpe chauffgrmangel og forbedre trafiksikkerheden ved at
reducere ulykker forarsaget af menneskelige fejl. Automatisering kan bidrage til at reducere drivhusgasudledninger fra
godstransport, saerligt nar den kombineres med elektrificering. Det stgrste gkonomiske potentiale vurderes at ligge
inden for langdistance-godstransport mellem terminaler og logistikknudepunkter under forudsigelige forhold.
Danmarks rolle i Skandinavien-Middelhavet-godskorridoren samt landets veludbyggede logistikinfrastruktur gar derfor
autonom lastbiltransport seerligt relevant - isser omkring havne, terminaler og stgrre transportknudepunkter.

Autonom godstransport rejser ogsa bredere samfundsmaessige spgrgsmal om blandt andet arbejdsmarkedets
omstilling, ansvar og forsikring, cybersikkerhed, byplanlaegning og offentlig regulering. Danske vejrforhold, den teette
interaktion med cyklister og komplekse bymiljger kan desuden skabe yderligere operationelle udfordringer
sammenlignet med regioner, hvor autonom lastbiltransport udvikler sig hurtigere, sdsom det sydvestlige USA.

Réadet for Grgn Omstilling stgtter derfor autonom godstransport dér, hvor den bidrager til klimamal, trafiksikkerhed,
effektiv logistik og en socialt retfeerdig omstilling. Implementeringen af autonom godstransport i Danmark bgr prioritere
nul-emissionskgretgjer, kontrollerede driftsmiljger, konsolidering af logistik og steerkt offentligt tilsyn. Omstillingen bgr
styres aktivt gennem tydelig regulering, krav om datadeling, planleegning af arbejdsmarkedets omstilling samt
koordinering mellem offentlige myndigheder, logistikoperatgrer og fagforeninger.

ONTHEWAY

Foto: Christian Rohmann & Jeppe Juul
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Godstransport i Danmark

Godstransport er en vigtig del af den danske gkonomi.
Danmark transporterer ikke alene varer internt i landet,
men fungerer ogsa som transitland mellem
Skandinavien og det kontinentale Europa. Denne rolle
forventes at blive endnu vigtigere i takt med styrkelsen
af de europeeiske transportkorridorer. Danmark er
placeret pa den skandinaviske-middelhavs-TEN-T-
korridor, som af Europa-Kommissionen beskrives som en
afggrende nord-syd-akse for den europaeiske gkonomi,
der forbinder de nordiske lande gennem Danmark og
Tyskland videre mod @strig, Italien og Malta. Femern
Beelt-forbindelsen er identificeret som et nggleprojekt pa
denne korridor og forventes at give betydelige
tidsbesparelser for godstransporten.?!

Vejgodstransport dominerer godstransporten i Danmark,
hvor omkring 200-250 millioner ton gods transporteres
arligt ad vej, svarende til cirka 15-20 milliarder
tonkilometer om aret.2 Transportaktiviteten er steget
markant i lgbet af det seneste arti, og meengden af
vejgodstransport voksede med mere end 25 % mellem
2010 og 2020.3 Danmarks veludbyggede vejnet med
omkring 74.000 km veje understgtter yderligere
vejtransportens dominerende rolle. Den danske
lastbilflade teeller omkring 40.000-45.000 lastbiler,
hvoraf langt stgrstedelen er dieseldrevne (over 95 %).4

Samtidig har Danmark en af de laveste andele af
tomkersel i EU p& omkring 8 %, mens mange andre
lande ligger teettere pa 20-30 % tomme ture.5 Det
betyder, at effektiviseringsgevinsterne potentielt kan
veere mindre i Danmark end andre steder, fordi systemet
allerede er relativt optimeret.

P4 trods af denne forholdsvis hgje effektivitet gar
sektorens massive afheengighed af diesel den steerkt
forurenende og til en vaesentlig kilde til
transportsektorens udledninger, som udgar omkring en
fierdedel af Danmarks samlede CO,-udledning.6

E-handel eendrer samtidig efterspgrgslen efter
godstransport. PostNords nordiske e-handelsrapport fra
2024 viser, at 81 % af danske forbrugere havde kgbt en
fysisk vare online inden for de foregdende 30 dage, og at
danske forbrugere leegger stor veegt pa bekvemme
leveringsmuligheder sasom pakkeshops og
hjemmelevering. Neesten halvdelen af de danske
forbrugere havde opgivet et kab pa grund af problemer
relateret til levering, herunder hgje
leveringsomkostninger og upraktiske
leveringsmuligheder.” Dette skaber pres for billigere,
hurtigere og mere fleksible leveringssystemer, men
indebaerer samtidig en risiko for gget godstrafik - seerligt
i byomrader.

Udfordringer for lastbilbranchen i dag

Lastbilbranchen star over for flere strukturelle
udfordringer: mangel pa chauffgrer, stigende
omkostninger, sikkerhedsrisici, voksende udledninger
samt stigende forventninger til levering.

Manglen pa chauffarer er en af de mest alvorlige
udfordringer. McKinsey peger pa, at USA mangler mere
end 80.000 lastbilchauffarer, og at dette tal forventes at
blive fordoblet frem mod 2030. | Europa estimerer
McKinsey, at omkring 7 % af chauffgrstillingerne er
ubesatte, svarende til mere end 200.000 stillinger, og at
dette tal kan stige til 745.000 inden 2028.
Arbejdsstyrken er samtidig aldrende: kun 5 % af de
europeeiske lastbilchauffgrer er under 25 ar, mens 33 %
er over 55 ar.8 En nyere opsummering af IRU’s resultater
fra 2024 viser desuden, at antallet af ubesatte
chauffarstillinger i Europa er steget til 426.000 - op fra
233.000i 2023.°

Denne mangel pavirker ogsa Danmark. Som en lille,
aben gkonomi, der er afheengig af stabile godsstramme,
er Danmark sarbar over for flaskehalse pa det
europeeiske arbejdsmarked. Automatisering kan derfor
bidrage til at afhjeelpe fremtidige kapacitetsudfordringer,
seerligt inden for langdistancekgrsel og terminal-til-
terminal-transport. Automatisering ma dog ikke alene

1 https://transport.ec.europa.eu/transport-themes/infrastructure-and-investment/trans-european-transport-network-

ten-t/scandinavian-mediterranean-corridor_en

2 https://www.dst.dk/en/Statistik/dokumentation/documentationofstatistics/transport-of-goods-by-road/statistical-

presentation

3 https://www.cnr.fr/en/danish-road-freight-transport-sector-2021

4 https://www.trm.dk/media/yihmkOuv/facts-and-figures-netversion.pdf

5 https://ec.europa.eu/eurostat/web/products-eurostat-news/-/ddn-20211210-1

6 https://www.dtu.dk/english/research/areas/green-transportation

7 https://www.postnord.dk/siteassets/insights/analyser/e-barometer/e-barometer-efterar-2024.pdf

8 https://www.mckinsey.com/industries/automotive-and-assembly/our-insights/will-autonomy-usher-in-the-future-of-

truck-freight-transportation

9 https://ti-insight.com/briefs/europes-truck-drivers-shortage-challenges-and-responses/
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betragtes som et redskab til omkostningsreduktion. Den
vil ogsa pavirke beskeeftigelse, kompetencebehov og
arbejdsvilkar. Disse forandringer bgr handteres

omhyggeligt.

Sikkerhed er en anden vaesentlig udfordring. Tunge
kgretgjer er involveret i faerre ulykker end personbiler,
men ulykker med lastbiler har ofte mere alvorlige
konsekvenser pa grund af kagretgjernes stgrrelse og
veegt. Det potentielle sikkerhedsargument for
automatisering er, at autonome systemer ikke bliver
treette, distraherede eller pavirkede. McKinsey
understreger dog, at autonome lastbiler skal
dokumentere et hgjere sikkerhedsniveau end
menneskestyrede lastbiler, da selv et mindre antal
dadsulykker kan skade den offentlige accept
betydeligt.10

Endelig er vejgodstransportsektoren under pres for at
reducere sine udledninger, da den er blandt de sektorer,
hvor emissionerne fortsat stiger. Vejgodstransport er
stadig steerkt afhaengig af diesel, og overgangen til tunge
nul-emissionskaretgjer gar langsommere end for
personbiler. Samtidig er vejtransport en hurtigt voksende
sektor: 80 % af den globale stigning i dieselforbrug kan
tilskrives lastbiler.1t

Automatisering og dekarbonisering kan dog ga hand i
hand. Mere jeevn karsel og ruteoptimering kan reducere
emissioner gennem forbedret effektivitet. Samtidig
forventes elektriske lastbiler at blive gkonomisk mere
attraktive end diesellastbiler i takt med faldende
batteripriser og udbygning af ladeinfrastrukturen, fordi
driftsomkostningerne er lavere. Autonome lastbiler kan
desuden lettere integreres med elektriske drivlinjer end
med traditionelle dieselkgretgjer, da den elektriske
drivline giver en hurtigere reaktion. De kan endvidere
optimere ladeplaner, operere pa forudsigelige terminal-
til-terminal-ruter og oplade automatisk under lastning
eller ventetid, hvilket reducerer driftsstop. Pa leengere
sigt kan batteriskifteteknologi yderligere reducere
nedetid. Autonomi og elektrificering forventes derfor i hgj
grad at udvikle sig parallelt, selvom begge omstillinger
fortsat vil kreeve understgttende politiske rammer og
investeringer i infrastruktur.

Handtering af udfordringer i
godstransporten gennem automatisering

Autonom godstransport kan skabe fordele inden for tre
hovedomrader: gkonomi, sikkerhed og klima. Omfanget
af disse gevinster vil dog afhaenge af, hvordan
teknologien implementeres.

@konomisk set er det steerkeste argument knyttet til
langdistancegodstransport. McKinsey forventer, at
autonom lastbiltransport fgrst vil udvikle sig gennem
terminal-til-terminal-operationer, hvor en menneskelig
chauffgr bringer en trailer til en omlastningsterminal, et
autonomt kgretgj handterer motorvejsstraekningen, og
en anden chauffgr afslutter den sidste del af transporten
i byomrader. Dette er relevant, fordi motorveje er lettere
at navigere pa end komplekse bymiljger. Samtidig er
chauffgrer pa langdistancekgrsel underlagt lovpligtige
hvileperioder, hvilket begraenser kgretgjernes driftstid.

Som figuren pa neaeste side viser, giver lange ruter pa
over 2.400 km det stgrste gkonomiske potentiale for
automatisering. De samlede ejeromkostninger for tunge
lastbiler kan reduceres med op til 42 % pr. mile pa
sadanne ruter sammenlignet med en reduktion pa 13 %
pa ruter under 250 miles. Dette skyldes primeert
besparelser pa chauffagrign og gvrige chauffgrrelaterede
godtggrelser, mindre breendstofbesparelser samt lavere
reparationsomkostninger som fglge af mere optimeret
karsel.12

Foto: Christian Rohmann & Jeppe Juul

10 https://www.mckinsey.com/industries/automotive-and-assembly/our-insights/will-autonomy-usher-in-the-future-of-

truck-freight-transportation

11 hitps://climate.mit.edu/explainers/freight-transportation

12 https://www.mckinsey.com/industries/automotive-and-assembly/our-insights/will-autonomy-usher-in-the-future-of-

truck-freight-transportation
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Beyond 2035, total cost of ownership shifts in favor of autonomous
heavy-duty trucks over traditional trucks for longer distances.

Comparison of total cost of ownership (TCO) for traditional vs autonomous vehicle (AV) heavy-duty
trucks, US market, 2035, (index 100 = TCO costs of traditional truck in 2035)

B Driving and loading [l Vehicle?
or unloading’

Distance: 1,500-2,000 miles

Traditional TCO

AVTCO

Distance: 100—-249 miles

Traditional TCO

AVTCO

"Including driver cost and loading or unloading.

Including tires, vehicle depreciation, maintenance, tolls, and insurance.
*Fuel savings.

"Trailer swap, inspection, and time slot at hub.

*Including AV kit depreciation and integration.

Fue? Il AV kit* I AV maintenance, services,
and control center®

B AV transfer
hub cost®

“Including AV maintenance, services (eg, software cost, subscription, and over-the-air updates), and control center.

Kilde: McKinsey & Company, Will autonomy usher in the future of truck freight transportation?, 2024

For Danmark peger den samme logik pa, at autonom
lastbiltransport fgrst vil vaere mest relevant pa
forudsigelige, hgjvolumen korridorer samt omkring
logistikknudepunkter, havne og terminaler - og ikke i
komplekse last-mile-leverancer i bymidter. Danmarks
relativt korte transportafstande kan forringe
forretningscasen sammenlignet med lande som USA
eller Kina, men landets placering pa den skandinaviske-
middelhavs-godskorridor gar stadig terminal-til-terminal-
automatisering relevant. Seerligt Hamburg-0slo-ruten
kan veere en oplagt kandidat til et pilotprojekt.

Sikkerhedspotentialet er ogsa betydeligt.
Automatiserede systemer kan reducere ulykker

forarsaget af treethed, distraktion eller menneskelige fejl.

Dette er seerligt relevant for langdistancekgarsel, hvor
treethed hos chauffgrer er en kendt risikofaktor. Iseer
kombinationen af LiDAR- og radarsystemer fungerer

sikkert under darlige vejrforhold i forudsigelige

miljger, hvor ruten er kortlagt pa forhand. Samtidig
introducerer autonome lastbiler nye risici: softwarefejl,
sensorbegraensninger, cybersikkerhedsrisici samt
vanskelige “edge cases” sasom uventede vejarbejder,
uklare vejmarkeringer eller uforudsigelig adfeerd fra
andre trafikanter. Det er vanskeligt at tage hgjde for alle
de mulige situationer, som en menneskelig chauffar kan
handtere, fordi antallet af meget usandsynlige
haendelser i virkeligheden er naesten uendeligt. Jo
mindre sandsynlig en haendelse er, desto vanskeligere er
det at programmere en passende respons i softwaren.13

Klimapotentialet ved automatisering af godstransport
afheenger af flere variable. Autonome lastbiler kan kare
mere energjeffektivt og reducere ungdvendig karsel, hvis
de integreres i optimerede logistiksystemer. Mere jeevn
karsel, reduceret tomgang, ruteoptimering og
konvojkgrsel kan alle bidrage til lavere energiforbrug og
lavere udledninger pr. kgrt kilometer. Autonome lastbiler
kan ogsa operere mere fleksibelt uden for myldretiden -
typisk om natten - hvilket kan reducere treengsel i

13 https://www.itf-oecd.org/managing-transition-driverless-road-freight-transport
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spidsbelastningsperioder og forbedre vejnettets samlede
effektivitet.

Automatisering kan bidrage mere markant til
emissionsreduktion, nar den kombineres med
elektrificering. Elektriske autonome lastbiler kan veere
seerligt velegnede til intelligente opladningsstrategier,
hvor de automatisk oplader i perioder med lavt elforbrug
og hgj tilgeengelighed af vedvarende energi. P4 den
made kan autonome godstransportflader bidrage til at
balancere elnettet, forbedre netstabiliteten og
understgtte en hgjere udnyttelse af vedvarende energi.
Elektriske autonome lastbiler kan desuden veere
driftsmaessigt lettere at oplade, da opladning kan
indarbejdes i planlagte ventetider, leesseoperationer og
natlige logistikcyklusser uden behov for aktiv
chauffagrtilstedeveerelse.

Autonome godstransportsystemer kan ogsa styres mere
dynamisk gennem regulering og digital trafikstyring. For
eksempel kan autonome lastbiler programmeres til
primeert at operere i “grgnne perioder”, hvor vejnettet er
mindre belastet, og undga “rgde perioder” sdsom
helligdage og spidsbelastning - pd samme made som
lastbilforbud anvendes i lande som Tyskland. Dette kan
reducere traengsel, forbedre udnyttelsen af vejnettet og
minimere konflikter med andre trafikanter.

Men automatisering alene lgser ikke
emissionsproblemet. Hvis autonome lastbiler fortsat
karer pa diesel, udleder de stadig CO, og forarsager
luftforurening. Samtidig kan lavere
transportomkostninger gge efterspgrgslen efter
godstransport og dermed pa sigt undergrave
effektiviseringsgevinsterne. Dette omtales ofte som
“Amazon-effekten” og har gennem de senere ar fort til
gget transportvolumen og flere sidste-kilometer-
leverancer.14 Derfor vil klimagevinsten primeert afhaenge
af elektrificering, konsolidering af logistik, hgj
lasteudnyttelse og relationel koordinering - ikke
udelukkende af automatisering i sig selv.

Foto: Christian Rohmann & Jeppe Juul

Eksempler pd anvendelse af autonome
lastbiler i praksis

De mest avancerede praktiske udviklinger finder i
gjeblikket sted i USA og Kina.

| USA er det staerkeste anvendelsesomrade
langdistancegodstransport i den sydvestlige del af
landet. Regionen har gunstige forhold: lange afstande,
store godskorridorer, relativt forudsigelige motorveje
samt vejrforhold, der ofte er lettere for sensorsystemer
at handtere end sne, tage eller kraftig regn. McKinsey
forventer, at USA vil fa den hurtigste udbredelse blandt
de store gkonomier, og at autonome tunge lastbiler
potentielt kan udggre 13 % af lastbilfladen pa vejene i
2035.15

Kina forventes ogsa at udvikle autonom lastbiltransport
hurtigere end Europa. McKinsey vurderer, at Kina kan na
en udbredelsesgrad pa 11 % for autonome tunge
lastbiler inden 2035. Dette skyldes iseer det store antal
langdistanceruter og en steerk koncentration af fgrende
OEMs. Omvendt er det gkonomiske potentiale mindre i
Kina pa grund af lavere chauffgrlgnninger.16

Europa forventes at udvikle sig langsommere, blandt
andet pa grund af kortere gennemsnitlige
transportafstande, mere snoede veje, tunneller og hgjere
operationel kompleksitet.1” Implementeringen i Danmark
vil sandsynligvis i hgj grad blive formet af europaeisk

14 https://alsendo.com/the-amazon-effect-how-the-e-commerce-giant-revolutionized-last-mile-standards-in-europe/

15 https://www.mckinsey.com/industries/automotive-and-assembly/our-insights/will-autonomy-usher-in-the-future-of-

truck-freight-transportation

16 https://www.mckinsey.com/industries/automotive-and-assembly/our-insights/will-autonomy-usher-in-the-future-of-

truck-freight-transportation

17 https://www.mckinsey.com/industries/automotive-and-assembly/our-insights/will-autonomy-usher-in-the-future-of-

truck-freight-transportation
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regulering, international interoperabilitet og vejforhold
snarere end af de gkonomiske forhold, der driver
langdistanceautomatisering i USA.

Der er dog allerede flere interessante projekter i gang
med nordiske virksomheder. Et markant eksempel er
samarbejdet mellem Volvo Autonomous Solutions og den
danske logistikvirksomhed DSV. | 2026 lancerede
virksomhederne autonome godstransporter i Texas ved
hjeelp af Volvo VNL Autonomous-lastbiler integreret med
Auroras autonome kgresystem. Lastbilerne opererer pa
korridoren mellem Dallas og Houston mellem
logistikterminaler i et terminal-til-terminal-system med
ambition om gradvist at udvide til flere godsruter.
Projektet er seerligt interessant, fordi det gar videre end
traditionelle testforlgb og demonstrerer, hvordan
autonom lastbiltransport kan integreres i storskala
kommercielle logistikoperationer.18

Projektet illustrerer ogsa den voksende konvergens
mellem kgretgjsproducenter, logistikvirksomheder og
leverandgrer af autonom kgrselsteknologi. | dette
tilfeelde leverer Volvo lastbilplatformen, Aurora leverer
det autonome kgresystem, og DSV integrerer kgretgjerne
i sine logistikoperationer.

Daimler Truck forfglger en tilsvarende ambitigs strategi
gennem datterselskabet Torc Robotics. Daimler og Torc
udvikler autonome Freightliner Cascadia-lastbiler til
terminal-til-terminal-godstransport i USA, seerligt i det
sydvestlige USA. Daimler beskriver autonom
lastbiltransport som en skalerbar forretningsmulighed og
har udviklet “autonomous-ready” lastbilplatforme med
redundante sikkerhedssystemer, som specifikt er
designet til fremtidig serieproduktion.1®

Daimler og Torc har som mal at kommercialisere hgjt
automatiserede lastbiloperationer senere i dette arti.
Deres strategi fokuserer pa langdistance-godskorridorer,
hvor vejforholdene er relativt forudsigelige, og hvor
automatisering kan bidrage til at afhjeelpe
chauffgrmangel og forbedre udnyttelsen af kgretgjerne.

Autonom godstransport kan ogsa muliggare helt nye
forretningsmodeller i lastbilbranchen. Traditionelt seelger
OEMs (original equipment manufacturers) sasom Volvo,
Daimler eller Scania kgretgjer til vognmaend, som
derefter selv star for drift og vedligeholdelse. Autonome
lastbiler kan eendre dette forhold markant. Hgjt
automatiserede lastbiler er udstyret med dyre og

teknologisk komplekse systemer, herunder LiDAR, radar,
kameraer, hgjtydende computerenheder samt
redundante styre- og bremsesystemer. Disse
komponenter kreever Igbende softwareopdateringer,
kalibrering, renggring og vedligeholdelse for at fungere
sikkert og palideligt. Hvis der sker en ulykke som fglge af
fejl i sensorer eller software, bliver spgrgsmal om ansvar
og vedligeholdelsesforpligtelser seerligt vigtige.

Af denne grund kan OEMs veere tilbageholdende med
blot at seelge autonome lastbiler uden samtidig at
bevare kontrol med, hvordan de drives og vedligeholdes.
| stedet kan producenterne i stigende grad bevaege sig
mod forretningsmodeller baseret pa “freight-as-a-
service”, hvor de bevarer kontrollen over autonome
flader og seelger transportydelser frem for alene at saelge
karetgjer. Dette kan skabe nye langsigtede
indteegtsstrgamme for OEMs gennem fladestyring,
softwareabonnementer, preediktiv vedligeholdelse og
logistikydelser. Samtidig kan det eendre strukturen pa
godstransportmarkedet markant ved at koncentrere den
operationelle kontrol og ejerskabet over data hos store
industri- og teknologivirksomheder.

Foto: Christian Rohmann & Jeppe Juul

Overvejelser for den videre udvikling

Autonom godstransport handler ikke kun om teknologi.
Det rejser ogsa bredere spgrgsmal om klimapolitik,
arbejdsmarked, regulering, ansvar, byrum og offentlig
styring.

Det fgrste forhold, man bgr veere opmaerksom pa, er den
sakaldte “Amazon-effekt”. Hvis automatisering gar
leverancer billigere, hurtigere og mere bekvemme, kan
det gge antallet af transporter og fremme mere
fragmenterede leverancer. E-handel presser allerede
logistiksystemerne i retning af hurtigere og mere

18 https://www.dsv.com/en/about-dsv/press/news/com/2026/05/volvo-autonomous-solutions-and-dsv-announce-

autonomous-freight-operations-in-texas-usa

19 https://www.daimlertruck.com/en/newsroom/pressrelease/autonomous-driving-daimler-truck-delivers-latest-

iteration-of-autonomous-ready-truck-platform-to-torc-53051127
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fleksible leveringer. PostNords data viser, at danske
forbrugere prioriterer fleksibilitet, bekvemmelighed og
lave leveringsomkostninger, mens kun en mindre andel
aktivt prioriterer baeredygtighed ved onlinekgb.20 Uden
regulering kan autonome leveringssystemer derfor
forstaerke uhensigtsmaessige og mindre baeredygtige
leveringsmgnstre.

Dette kan imadegas gennem konsolideringspolitikker
sasom urbane logistikknudepunkter, pakkebokse, delt
leveringsinfrastruktur, differentierede vejafgifter og
incitamenter til langsommere, men mere effektive
leverancer. Autonom godstransport bgr ikke anvendes til
at multiplicere sma og darligt udnyttede leveringsture.

Det andet forhold handler om regulering og ansvar.
International Transport Forums rapport om farerlgs
vejgodstransport argumenterer for, at myndigheder
aktivt bgr styre omstillingen frem for at lade markedet
alene bestemme udviklingens tempo. Rapporten
anbefaler blandt andet etablering af et radgivende
omstillingsorgan, overvejelse af midlertidige
tilladelsesordninger, fastseettelse af internationale
standarder og feerdselsregler samt fortsaettelse af
pilotprojekter til test af kgretgjer og
kommunikationssystemer.21

Det tredje forhold vedrgrer tekniske begraensninger.
Autonome lastbiler er afheengige af sensorer (radar og
LiDAR), Al-baseret objektgenkendelse, software,
netveerksforbindelser og redundante
sikkerhedssystemer. De fungerer bedst i forudsigelige,
digitale geografisk opmalte miljger og mader stgrre
udfordringer under komplekse vej- og vejrforhold.
Samtidig udvikler teknologien sig hurtigt og kan i mange
tilfeelde pa sigt overgd menneskelige chauffgrer. MOIA
har eksempelvis testet en autonom varevogn under sne-
og isforhold for at undersgge, hvordan sensorerne
handterer ekstreme vejrsituationer.22 Sadanne tests er
vigtige for at indsamle data og erfaringer om den
praktiske anvendelse af autonom teknologi.

Det fjerde forhold handler om samspillet med cyklister
pa feelles vejarealer. Danmark har en hgj andel af
cykeltrafik, seerligt i byomrader. Dette gar bylogistik og
automatisering af sidste-kilometer-leverancer seerligt
fglsomt. Autonome varevogne, robotter og lastbiler skal
kunne fortolke cyklisters adfeerd sikkert, handtere
uformelle beslutninger i kryds og navigere i teet blandet
trafik. Derfor vil det vaere mest hensigtsmeessigt farst at
prioritere kontrollerede miljger, terminaler, havne og

motorvejskorridorer, far teknologien implementeres
bredt i komplekse bymiljger.

Det femte forhold handler om arbejdsmarkedet.
Autonom godstransport kan reducere behovet for visse
typer chauffagrer, samtidig med at efterspgrgslen efter
fjernoperatgrer, softwarespecialister,
vedligeholdelsespersonale og logistikplanleeggere stiger.
Danmark bgr derfor betragte automatisering som en
industriel omstilling - ikke blot som en
transportinnovation.

International Transport Forum advarer om, at
overgangen til farerlgs godstransport kan fa betydelige
konsekvenser for arbejdsmarkedet, hvis udviklingen ikke
handteres aktivt. | et af de scenarier, som ITF analyserer,
kan autonome lastbiler reducere behovet for chauffgrer
med 50-70 % i Europa og USA inden 2030, hvilket
potentielt kan gare op mod 4,4 millioner chauffarjob
overfladige. Omstillingen forventes dog at ske gradvist.
Det betyder, at mange chauffgrjob i farste omgang
snarere vil &ndre karakter end forsvinde helt.
Menneskelige chauffarer kan fortsat komme til at
handtere forste- og sidste-kilometer-transport,
vanskelige vejrsituationer, leesseopgaver, kundekontakt
og fjernovervagning af autonome flader.23

Foto: Christian Rohmann & Jeppe Juul

20 https://www.postnord.dk/siteassets/insights/analyser/e-barometer/e-barometer-efterar-2024.pdf

21 https://www.itf-oecd.org/node/21217

22 https://www.moia.io/en/news/autonomous-driving-under-extreme-conditions-moia-tests-id-buzz-ad-in-winter-

conditions-in-oslo
23 https://www.itf-oecd.org/node/21217
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