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FORORD

Foreliggande rapport ar framtagen pa uppdrag av CPM och de foretag som medverkar i
projektet Hallbara transporter. Rapporten ar en redigerad och for syftet anpassad version
av fyra mindre rapporter som ar framtagna under de senaste aren. Jag vill forst tacka mina
davarande kollegor pa Chalmers, Avdelningen for Logistik och Transport, Anders Roth
och Sebastian Backstrom for medverkan i skrivningen till det som i denna rapport blev
kapitel 2, samt Elisabeth Sérheim, TFK, som medverkade i det material som har blev
kapitel 3 och 4.

Jag tackar ocksa Miljokonsult Asa Svensson som har skrivit Kapitel 5 om dagens goda
exempel for gott samarbete.
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Magnus Blinge, Transek AB
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SAMMANFATTNING

Under 2004 och 2005 har CPM, Kompetenscentrum for Produktrelaterad Miljéanalys,
drivit ett projekt och anordnat seminarier med temat hallbara transporter. Ett av
seminarierna har handlat om hur kommunikationen mellan personer som arbetar med
miljo respektive logistik pa foretag kan forbattras.

Som diskussionsunderlag och inspirationsmaterial har en rad exempel pa hur olika
verksamheter arbetat med att effektivisera och miljéanpassa sina godstransporter
sammanstallts. Atgarderna &r fokuserade pa logistikprocessen med endast ett fatal
exempel pa tekniska losningar sasom olika typer av partikelfilter, katalysatorer eller
alternativa drivmedel.

Rapporten &r huvudsakligen uppdelad i tre delar. Den forsta delen behandlar och utreder
begreppet logistik och hur miljofaktorerna har paverkat bade forskningen inom
amnesomradet och hur fragan har behandlats av transportintensiva industrin.

Andra delen ar en sammanstallning av mer teoretiskt mojliga atgarder. Nagra av dem &r
svara att genomfora med dagens spelregler vad galler krav pa lénsamhet, serviceniva och
kapitalrationalisering och kan mer ses som strategiska langsiktiga losningsforslag.
Avsnittet dr tankt att tjana som inspiration for de foretag och aktérer som vill ga ett steg
langre och vill arbeta pa ett mer langsiktigt strategiskt plan.

Rapportens tredje del &r resultatet av genomgangen av de praktiska goda exempel som
branschen vill lyfta fram. Denna del &r alltsa baserad pa verkliga exempel som har
provats av olika foretag. Malsattningen var att kunna spegla goda saval som mindre
lyckade exempel, eftersom det kanske ar fran de senare som man lar sig mest. Pa grund
av informationsbrist har dock endast positiva exempel kunnat redovisas.

I rapporten finns daven ett kapitel om IT-stod som ett verktyg for att kunna arbeta med att
effektivisera och miljéanpassa logistiksystemen.
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1 Inledning

Under 2004 och 2005 har CPM, Kompetenscentrum for Produktrelaterad Miljéanalys,
drivit ett projekt och anordnat seminarier med temat hallbara transporter. Deltagare vid
seminarierna har varit representanter fran ett antal medlemsforetag samt Peter Lysell,
CPM och Magnus Blinge fran TFK/Transek.

Ett av seminarierna har handlat om hur kommunikationen mellan personer som arbetar
med miljo respektive logistik pa foretag kan forbattras. Syftet ar att starta en dialog dar
logistikerna skall fa en béttre forstaelse for miljéavdelningarnas arbete och vice versa.

Som diskussionsunderlag och inspirationsmaterial har en rad exempel pa hur olika
verksamheter arbetat med att effektivisera och miljdanpassa sina godstransporter
sammanstallts. Arbetet med att ta fram aktuella praktiska exempel (kap. 5) har gjorts av
Miljokonsult Asa Svensson. Insamlingen har framst gjorts genom telefonintervjuer.
Materialet har dven kompletterats med ett par exempel ur rapporterna
Dagligvarutransporter och dess miljoeffekter, Naturvardsverket, 2004 och Samordnad
varudistribution, Conlogic AB, 2004 samt fran hemsidan www.godaexempel.se.
Natverket for Transporter och miljén (NTM) hemsida® har anvants for information om
aktuella foretag for andamalet. Det finns exempel pa bland annat samlastningsprojekt,
omlaggning fran vagtransporter till alternativa transportsatt, omlaggningar av
distributionsnét, tekniska l6sningar, samarbetsldsningar, utbildningar etc. Om 06nskan
finns att presentera ett genomfort projekt ar ni valkomna att kontakta Magnus Blinge for
komplettering av materialet.

Materialet fran inventeringen av praktiska exempel har kompletterats med en mer
teoretisk del. Underlaget till den teoretiska delen &r i huvudsak baserat pa ett material
som togs fram av Magnus Blinge pa uppdrag av Vagverket under 2001. Materialet, som
finns tillgangligt i sin helhet pa Véagverkets hemsida, var avsett for att fungera som tips,
inspiration och uppslagsbok inom @mnesomradet logistik och miljo.

1.1 Syfte

Syftet med rapporten ar att sammanstéalla teoretiska och praktiska exempel pa hur man
kan arbeta med miljoforbattringar inom logistikprocessen. Eftersom mojligheterna att
gora nagot pa foretagen varierat kraftigt beroende pa bl.a. foretagsstorlek,
produktsortiment, kundstruktur, foretagsstruktur, hur langt man har kommit i
miljoarbetet, mm, finns det ingen l6sning som passar alla och man kan heller inte skriva
en allman “aktionslista”. Sammanstallningen av de olika teoretiska och praktiska
mojligheterna kan daremot tjana som inspirationskélla.

L \www.ntm.a.se



1.2 Avgransningar

Atgarderna ar fokuserade pé logistikprocessen med endast ett fatal exempel pé tekniska
I6sningar sasom olika typer av partikelfilter, katalysatorer eller alternativa drivmedel.
Denna typ av atgarder finns i manga fall redan kommersiellt tillgangliga och information
kring vilka méjligheter som finns kan sokas hos fordonstillverkarna och hos VVagverket?.
Praktiska rad vid kop och anvandning av miljéanpassade fordon och drivmedel kan fas
genom organisationer som “Miljofordon”* och “Grona bilister”*.

Rapporten tar heller inte upp persontransporter, som t.ex. atgarder som har att géra med
hur resor i tjansten utfors eller hur anstéllda tar sig till arbetet.

Rapporten har inte ambitionen att vara heltdckande utan dr resultatet av en 6vergripande
informationssokning med utgangspunkt fran CPMs medlemmar och deras respektive
kontaktnat.

1.3 Lasinstruktioner

Rapportens forsta del behandlar vad logistik &r for nagonting och hur miljofaktorerna har
paverkat bade forskningen inom amnesomradet och hur fragan har behandlats av
transportintensiva industrin. Avsnittet ar framst avsett fér manniskor som inte dagligdags
arbetar med transport och logistikfragor samt for logistiker som i princip inte har stott pa
miljofragorna tidigare.

Andra delen ar en sammanstallning av mer teoretiskt mojliga atgarder. Nagra av dem ar
svara att genomfora med dagens spelregler vad galler krav pa lénsamhet, serviceniva och
kapitalrationalisering och kan mer ses som strategiska langsiktiga losningsforslag.
Avsnittet dr tankt att tjana som inspiration for de foretag och aktdrer som vill ga ett steg
langre och vill arbeta pa ett mer langsiktigt strategiskt plan.

Tredje delen av rapporten ar resultatet av genomgangen av de praktiska goda exempel
som branschen vill lyfta fram. Denna del ar alltsa baserad pa verkliga exempel som har
provats av olika foretag. Det skall ocksa papekas att vi fragade efter "daliga exempel”
eftersom det kanske &r fran dessa som man lar sig mest. Dessvarre lyckades vi inte hitta
nagra. Om det beror pa att foretagen &r ovilliga att sprida information om misslyckade
miljoatgarder eller om det innebér att foretagen har varit extra forsiktiga nar det géller att
vaga satsa pa oprévade miljoanpassade losningar far vi lata vara osagt.

2 \WWW.VV.Se
% www.miljofordon.se
* www.gronabilister.se



2 Logistik och milj6

Logistik &r en, i jamforelse med andra vetenskapsdiscipliner, ung disciplin. Som sadan &r
den genom aren varit en vital grogrund for nya mer eller mindre lyckosamma
innovationer och koncept, som t. ex. Just-in-time, Supply Chain Management,
Outsourcing, etc., vilka presenteras pa konferenser, i vetenskapliga artiklar och i
konsultrapporter. Dessa koncept anammas av en receptiv generation av nya
logistikchefer. Innovationerna har i regel ett gemensamt och det &ar att sd langt som
mojligt maximera vinsten hos de foretag som anvander sig av dem.

| takt med att de nya koncepten har anammats har kraven pa kortare ledtider och snabbare
leveranser pa godstransporter gatt upp samtidigt som orderstorlekarna har gatt ner. Detta
har inneburit att &ven om godsmangderna inte har 6kat har trafikarbetet 6kat, med 6kad
miljopaverkan som foljd. | detta perspektiv har under de senaste aren begreppet "Gron
Logistik™ eller ”Miljéanpassad logistik” som egentligen &r ett battre namn, vuxit fram
som ett nytt koncept och likt de tidigare har det vunnit allt stdrre intresse.

Trender kommer och gar inom logistikbranschen och det ar lockande att klassa aven
“Miljoanpassad logistik” som en tillfallig trend som snart forsvinner. Detta vore dock att
underskatta dess betydelse. Det som gér Miljoanpassad logistik fundamentalt annorlunda
mot andra trender &r att det trots allt handlar om att 16sa miljoproblem som av rent
naturvetenskapliga skal inte kan forbises utan som tvart om blir allt stdrre ju langre tiden
gar och sa lange vi forblir passiva.

2.1 Vad ar logistik

Logistik ar enligt CLM , Council of Logistic Management, en process som innefattar
planering, genomforande och kontroll av bade flode och lagring av en vara fran start till
slutkonsument med malsattning att uppfylla kundens krav.

" Logistics is the process of planning, implementing and controlling the efficient, effective flow
and the storage of raw materials, in-process inventory, finished goods, services and related
information from point of origin to point of consumption (including inbound, outbound, internal,
and external movements) for the purpose of conforming to customer requirements."*

Logistik ar alltsd mycket mer an bara den fysiska transporten, vilket man kanske forst
kommer att tanka pa. Detta gor ocksa att viktiga styrfunktioner inom logistiken innefattar
omraden som tillganglighet, kostnader, tillforlitlighet (leveransprecision), tid,
resursanvandning och resursutnyttjande. Logistik beskrivs ocksa ibland med 6 "R”: Ratt
produkt, Ratt mangd, Ratt plats, Ratt tid, Ratt kund och till Ratt pris.°

® Council of Logistic Management, 1992, What’s it all about, Oak Brook, IL, USA
® Coyle et al., 1996, The Management of Business Logistics, 5" edition, West Publishing Company, St.
Paul, MN, USA



Ellram & Cooper’ menar att begreppen Logistik och Supply chain management &r
samma sak och att det ar viktigt att ha ett holistiskt angreppssétt dar forsérjning av
komponenter, produktion och distribution av fardiga produkter bor behandlas som ett
kontinuerligt flode av aktiviteter. Gen om detta synsétt blir det tydligt att Logistik pa
nagra artionden har gatt fran att vara ett taktiskt och operativt verktyg till att dven
inkludera analyser pa strategisk niva. Man kan ocksa sdga att Logistik pa senare tid har
gatt fran en mikroniva till makroniva. Det &r i denna utvecklingsfas som det &ven har
blivit naturligt att fora in miljoaspekterna i logistiksystemet.

2.2 Vad ar Miljoanpassad Logistik eller "Gron Logistik”

Nagon entydig och etablerad definition pa begreppet Miljéanpassad Logistik eller de
liktydiga begreppen Resurssnal Logistik eller Grén Logistik finns inte. Man kan dock
séga att Miljoanpassad logistik i princip innebar att tillgangliga resurser och tillganglig
teknik utnyttjas pa ett satt som innebdr att foretagen i sitt logistikarbete stravar efter att fa
sa liten negativ miljopaverkan och anvandning av naturresurser som majligt. Detta kan
ske t.ex. genom béttre fordonsutnyttjande, fordndrat ordersystem, lagerstyrning, korsétt,
ny teknik, nya branslen mm.

Intresset for Miljoanpassad Logistik borjade i samband med att vikten av
kretsloppstankande och langsiktigt hallbar utveckling faststilldes av den s.k.
Bruntlandskommissionen 1987. For transportbranschen innebar detta bade en utmaning i
och med att miljokraven pa det existerande systemet Okade samtidigt som en ny
affarsmojlighet skapades. Kraven pa okad atervinning av resurser och material innebar
storre godsméngder i form av t. ex. tomemballage och andra uttjdnta produkter som skall
atervinnas. Det dkade miljomedvetandet och det faktum att fler och fler foretag arbetar
med miljo enligt miljéledningssystem som 1SO 14001 och/eller EMAS har inneburit ett
allt storre tryck pa producerande foretag att se 6ver sina transportsystem, eftersom man i
miljéledningsarbetet har upptackt att transporterna star for en stor del av foretagets totala
miljopaverkan. Detta skapade i sin tur ett kundkrav pa transportséljarna att presentera
milj0anpassade logistiklésningar.

| Sverige ar det saledes framst kundkraven som driver utvecklingen framat medan
installningen i de flesta andra lander ar att miljoproblematiken ar en fraga for
myndigheterna. Myndigheterna skall sétta utslappsgrénser och andra restriktioner och
sedan &ar det transportforetagens sak att vara sa lénsamma som mojligt inom dessa
granser. | ett internationellt perspektiv ligger darfor den svenska transportnaringen langt
framme i dessa fragor.

Fortfarande finns det mycket att gbra inom transportsystemet for att effektivisera
resursutnyttjandet vilket oftast ar bra for bade miljé och ekonomi. Den stora utmaningen
och ett matt pa kundernas vilja att betala priset for ett miljoanpassat transportsystem
kommer nar de "lagt hangande frukterna” redan &r plockade, d.v.s. nar de atgarder som
kan goras dar man bade sparar pengar och miljo ar genomforda. Samhéllet och individen

" Ellram & Cooper, 1990, Supply chain management, partnerships, and the shipper-third party
relationship. International Journal of Logistics Management, No 1
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kommer da troligen att paverkas genom hogre priser pa transporter eftersom speditdrerna
tvingas hoja sina priser bl.a. pa grund av nyinvesteringar i ny teknik och eftersom
tillverkande foretag kanske maste ha storre varulager an i dag for att t. ex. kompensera
sig for mindre frekventa leveranser av komponenter.

Samtidigt minskar samhaéllets och individens kostnader i form av mindre miljéskador och
béttre halsa nér transportsystemet miljdanpassas. Dessa besparingar ar dock inte lika latta
att berdkna och har heller ingen direkt koppling mellan den som drabbas och den som
borde betala. Till skillnad mot traditionell logistik handlar miljéanpassad logistik saledes
inte bara om kostnadsminimering av interna foretagsekonomiska kostnader utan aven om
minimering av externa kostnader. Detta staller till med problem vad géller acceptansen i
samhallet for ekonomiska styrmedel som t. ex. miljostyrande avgifter och vem som skall
betala for miljéstorningarna. Manga representanter  for  naringslivet  och
branschorganisationer stdder ett system med miljostyrande avgifter under forutsattning
att det innebar fullstandig rattvisa pa ett internationellt plan vad galler avgifter for olika
transportslag, olika branscher och foretag mm. Troligtvis kommer vi aldrig att na dit
eftersom olika nationer saval som olika individer har olika vérderingar om hur mycket
olika former av livskvalitet far kosta. En region kan ha fullstandigt skiftande kanslighet
for olika typer av miljopaverkan jamfért med en annan, dven inom en och samma nation.
Kunskapslaget vad géller vilken faktisk effekt utslappen har pa miljon ar ocksa bristfallig
eftersom det ibland handlar om forvantade langsiktiga skador som vi inte har méjlighet
att studera annu. Lagger man dartill det faktum att en atgard som utfors for att reducera
en negativ miljopaverkan i en del av ekosystemet kan det leda till en 6kning i en annan
del, inser man att malet med att finna ett gemensamt avgiftssystem pa dessa premisser ar
alltfor avlagset for att kunna paverka utvecklingen mot ett hallbart transportsystem inom
nodvandig tid. Man kan ocksa fraga sig varfor det system som vi har i dag, med att det i
princip &r gratis att slappa ut fororeningar sa lange dessa haller sig inom lagliga granser,
ar det som &r mest rattvist och darmed vart att konsolidera.

| varje del av logistiksystemet fattas beslut som paverkar miljon i storre eller mindre
utstrackning. Det ar viktigt att beslutsfattare, inte bara pa logistikledningsnivan, utan pa
alla nivaer, fran operator till foretagsledning ar medvetna om detta och att arbetet maste
pagad pad samtliga nivaer for att miljoproblematiken skall kunna l6sas. Prof. Alan
McKinnon (Heriot-Watt University Business School, Edinburgh, UK) har presenterat
foljande indelning av miljoarbete inom logistikomradet. Indelningen i fyra nivaer &r gjord
utifran ett beslutsperspektiv och ger en bra mdjlighet till forstaelse for vilka
miljokonsekvenser olika beslut inom logistiken kan fa. For att ett foretag skall lyckas
med sitt miljéarbete bor man arbeta inom samtliga strategiska nivaer som beskrivs nedan.

1. Fysisk struktur av det logistiska systemet.

Hér bestdms parametrar som antal, lokalisering och storlek av fabriker, lager och
samlastningscentraler.

-11 -



2. Inkdps- och distributionsmonster .

Val av leverantorer, underleverantérer, distributdrer och kunder paverkar det slutgiltiga
varuflodet.

3. Tidsstyrning av flodena.

Tidsstyrningen av order bestdammer hur flddena utformas som fraktrorelser.

4. Styrning av transportresurser.

Har handlar det om typ av fordon, ruttplanering, hur man skall samlasta pa basta sétt.
Dock under den forutsattningen att det sker under de villkor som bestadmts i tidigare
nivaer.

| dagslaget arbetar de flesta foretagen framst inom nivaerna 3 och 4. Miljoarbete pa dessa
nivaer innebar som tidigare namnts ofta att foretagen inte bara tjanar pa arbetet
miljomassigt utan ocksa ekonomiskt. Fa beslut som tas vad galler de tva Gvre nivaerna
paverkas dock av vilken effekt besluten far fér miljon. Anda tyder mycket pé att det i
framtiden, med alltmer globaliserad marknad, ar pa dessa nivder som de stora
potentialerna till forbattringar finns.

2.3 Trender

Under hela 1900-talet har transportarbetet, méatt i antalet utforda tonkilometer, okat.
Framfor allt galler detta for lastbilstrafiken. Om man i stéllet ser pa antalet ton som
transporteras har en minskning i transportmangd skett. Speciellt tydligt syns detta om
man tittar pa lastbilstrafiken i Sverige. Godsmangden i ton har da minskat med 29 %
mellan &r 1975 till &r 1997 samtidigt som transportarbetet har 6kat med 64 % under
perioden®. Speciellt intressant &r det att titta pé lastbilstransporter éver 30 mil. 1997 stod
de for 44 % av transportarbetet, men bara 9 % av transporterad godsmangd i ton. Att
transportarbetet dkar beror framst pa foljande orsaker:®*°

e centralisering av produktion i stérre skala och darmed langre transportavstand

e hdogre grad av foradling av produkterna (minskning av vikt och volym)

e halvfabrikat med manga ingdende produktionsenheter (fabriker) i
tillverkningsprocessen

e minskade lagernivaer

e tidrestriktioner

Produktion och distribution i storre skala &r exempelvis ett resultat av centralisering och
storre marknader, bade vad avser val av leverantérer och kunder.

8 SIKA, 1999, Inrikes transporter efter transportavstand 1975-1998

° McKinnon A, 1994, Logistics and the Environment, Heriot-Watt University Business School, Edinburgh,
UK

19 J6nsson G et al., 1997, Godstransporter och kretslopp — ett forskningsprogram, Férpackningsteknik, Inst.
For Teknisk Logistik, Lunds Tekniska hdgskola
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Utvecklingen sedan 1997 har inte forandrat bilden, utan troligen kommer denna
utveckling att fortsatta om inte dagens politik eller inriktning hos foretagen forandras. |
EUs vitbok™" férutspés att transportarbetet i Europa kommer att 6ka med 50% p& 10 &r
om inga atgarder gors. Andra transportslag som jarnvag utvecklas betydlig langsammare
och fortsatter sdledes att tappa marknadsandelar. Ar da okningen av transportarbetet ett
problem ur miljosynpunkt? For att ge ett bra svar pa den fragan maste man specificera
vad som menas med miljo.

Transporter och miljé handlar i dagslaget mest om luftutslapp som koldioxid, kvaveoxid,
svaveloxid, kolvaten, kolmonoxid samt partiklar. Detta ar logiskt eftersom lagstiftning
bade inom Sverige och i EU ar inriktade pa framst luftutslapp, exempelvis branslekvalitet
och utslapp fran tunga fordon. Koldioxid finns daremot &nnu inte reglerat pa fordonsniva
eller genom bréanslet. Daremot sa har internationella forhandlingar och nationella mal
gjort att koldioxid ocksa &r en allméant vedertagen parameter.

Forutom de traditionella luftutslappen finns det ocksa andra miljéparametrar som
fortjanar uppmarksamhet. Ett exempel pa naturvarden ar att se till att landskapet inte
splittras upp for mycket och att barridreffekterna inte blir for stora. Problemet med dessa
parametrar ar att de ar svara att beskriva och méata i transporttermer. Exempelvis finns det
inga vedertagna metoder att beskriva barriarverkan fran en transportkedja. Det ar dock
ingen hallbart skal till att inte ta upp fragan vid en kvalitativ beskrivning. Féljaktligen
kan foljande miljoparametrar i1 dagslaget vara relevanta nar man beskriver
miljobelastningen fran en transporttjanst:

energianvéandning/utslapp av fossil koldioxid
luftutslapp av NOx, HC, partiklar, och svavel
buller

markanvandning och barriareffekter

2.4 Att arbeta med miljéanpassad logistik pa olika nivaer i
logistikkedjan

Beroende pa vilken nivd man arbetar pa inom ett foretag eller organisation har man olika

mojlighet att paverka och arbeta med miljofragorna. Sett ur kundperspektivet kan

miljopaverkan fran transportsektorn delas upp i tva kategorier, den internt relaterade

miljopaverkan och den externt relaterade miljopaverkan. Bada paverkas av

transportkoparen pa olika sétt.

Faktorer som paverkar fordon och infrastruktur samt tekniska forbattringar kallas har
systemet for den internt relaterade miljopaverkan. Genom forbattringar i det systemet kan
transportkoparen fa bibehallen serviceniva och leveransfrekvens, men maste rakna med
Okade transportkostnader eftersom dessa forbattringar kraver stora investeringar.

" http://europa.eu.int/comm/energy_transport/en/Ib_en.html
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Det andra systemet handlar om hur tillgangliga resurser anvands. Det for narvarande mest
effektiva sattet att snabbt forbattra miljosituationen for transportsektorn ar att astadkomma
battre anvandning av tillgangliga resurser, dvs. utrdtta ett storre transportarbete (antal
tonkilometer) utan att 6ka trafikarbetet (antal fordonskilometer). Faktorer som paverkar hur
fordon och infrastruktur anvénds kallas hadr systemet fér den externt relaterade
miljopaverkan. Genom béttre planering och att tillata lagre servicenivd och lagre
leveransfrekvens kan tillgangliga resurser anvandas pa ett mer effektivt satt, vilket medfor
mindre trafikarbete och i forlangningen mindre negativ miljopaverkan. Risken ar dock att
foretagens kostnader for lagerhallning okar samt att kénsliga kundrelationer riskerar att
storas.

2.4.1 Tekniska forbattringsmojligheter

Foljande avsnitt ar medvetet skrivet kortfattat eftersom tekniska mojligheter inte ar i fokus i
detta arbete.

Arbetet med att reducera skadliga emissioner fran transportsektorn har varit och &r
fokuserat pa att forbattra motorer, efterbehandling av avgaser och pa senare ar dven att
forbattra branslet. Alla dessa forbattringar ar gjorda for att minska miljopaverkan utan att
paverka kunderna, forutom mojligtvis med Okat pris pa transporterna.

2.4.1.1 Fordonets teknikniva

Utvecklingen mot renare och mer effektiva motorer har gatt framat de senaste aren. NOx-
emissionerna for en tung lastbil har reducerats till mindre &n en tredjedel under tva
decennier. Utvecklingen av partikelfilter gar ocksa snabbt framat. Motsvarande siffra for
branslefoérbrukningen har varit ca 0,5 % per ar. Nu menar dock manga fordonstillverkare
att sankningen ar pa vag att avstanna och t 0 m dka nar nya avgasefterbehandlingssystem
maste till for att klara de nya harda emissionskraven. Foljande tabell dver lagkraven
indikerar hur utvecklingen har gatt framat under de senaste decennierna och hur de
forvantas ga framat under det kommande.

Tabell 1 Lagkrav for tunga fordon

Beteckning R49.00 |Euro O |Euro 1 |Euro 2 |Euro 3 |Euro4 |Euro 5
|Lag fran 1982] 1990 1993 1996| 2000]2004/5* 2008*
NOx g/kWh 18] 14,4 8 7 50 3,5 2,0
HC g/kWh 3,5 2,4 1,1 1,1} 0,66 0,46] 0,46
PM g/kWh - - 04| 0,15 0,1 0,02] 0,02
CO g/kWh 14 11,2 4,5 4 2,1 1,5 1,5

* Forvantade lagkrav

Katalysatorer for dieselfordon ar under utveckling men ar &nnu inte lika effektiva som de
for personbilar. For att dessa skall fungera bra behovs ett rent, lagsvavligt bréansle av den
typ som vi har i Sverige. Detta bransle finns inte tillgangligt pa den internationella
marknaden annu och oljebolagen ser annu inte den betalningsvilja internationellt satt som
behovs for att ta fram detta bransle i stor skala. Tydligt ar dock att tekniken for att ta fram
bade bréansle och katalysatorer finns redan idag.
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2.4.1.2 Drivmedel

Genom att anvanda alternativa drivmedel kan de skadliga emissionerna minskas betydligt.
Det ar dock viktigt att i sammanhanget dven analysera produktionen av drivmedlet, fran
ravara till slutanvandning sa att inga suboptimeringar gors.

Fran att ha varit en atgard att sanka de hélsovadliga utslappen, sdésom NOx, SOx och
partiklar, har numera de alternativa drivmedlen mer och mer blivit en atgard for att reducera
utsldppen av fossil CO2. | och med att 6vriga skadliga emissioner minskas allt mer for de
traditionella branslena sd kommer fragan om alternativen saledes pa sikt att bli mer
beroende pa hur CO2-neutrala de &r ur ett livscykelperspektiv. Sa gott som samtliga fordon
som drivs med alternativa drivmedel &r dyrare an de traditionella alternativen. De flesta
alternativa drivmedlen ar dessutom dyrare att producera &n de traditionella. Utan effektiva
styrmedel kommer inte de alternativa drivmedlen, trots uppenbara miljéfordelar, kunna
konkurrera ut de traditionella inom 6verskadlig tid utom pa nischmarknader dar kunderna
av miljohansyn frivilligt véljer ett av alternativen.

2.4.1.3 Dator/Informationsteknologi

Informationsteknik kan anvandas for att underlétta inférandet av de flesta av de i detta
kapitel beskrivna faktorerna. Mojligheterna for IT att minska miljobelastningen behandlas
mer i kapitel 3.

2.4.1.4 Alternativa drivsystem

Utvecklingen med att ta fram bade hybridfordon (férbranningsmotor — elmotor) och
bransleceller har tagit fart under de senaste aren. Toyota har en hybridbil, Prius, pa
marknaden vilken enligt tillverkaren & 90 % renare an en vanlig bil och drar, enligt
tillverkaren, 50% mindre bréansle. Bilen har blivit en stor forséljningssuccé och Toyota
planerar att ha ca 10 olika hybridmodeller pa marknaden till ar 2010. Daimler-Chrysler
har presenterat en fungerande branslecellsdriven bil som kan anses vara prisméassigt
overkomlig. 2003 rullade ett 30-tal bussar drivna av bransleceller i trafik runtom i
Europa®. Funktionsmassigt har bussarna fungerat dver forvantan. Fortfarande &r dock
kostnader och total energieffektivitet ett problem. Fortsatta pilotprojekt och utvérdering
av ny teknik pagar dock. Denna nya teknik kommer dock framst att sla igenom forst pa
buss- och personbilsidan. Aven om tester utférs och kommer att fortsatta att utforas,
forvantas lastbilar att fortsatta drivas med forbranningsmotorer under éverskadlig tid.

2.4.2 Logistiska forbattringsmojligheter

De i dagslaget storsta och snabbaste mojligheterna till signifikanta miljoforbattringar ar att
forsoka uppna battre utnyttjande och effektivare anvandande av tillgangliga resurser.
Fordonen som anvands vid transporter &r i regel dimensionerade efter efterfragetopparna.
Detta innebar att manga stora bilar i dagsldget anvands for att transportera mindre
godsvolymer. Det ar naturligtvis svart att med bibehéllen fri konkurrens anpassa varje
transportuppgift till lampligt fordon, men den 6verkapacitet som finns i dag bor kunna
betraktas som en tillgdng. Med forbattrade planeringssystem och samordning av laster
mellan foretagen kan stora miljoforbattringar uppnas. Samordning innebar dock att ett

2 \mww.fuel-cell-bus-club.com/
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storre antal omlastningar maste utforas vilket i forlangningen kan innebéra vissa nackdelar
som t.ex. en sankt serviceniva gentemot kunden. Andra faktorer som blir féljden av beslut
pd mer strategisk niva och som paverkar miljon ar tex. valet av leverantérer, egna
placeringar av lager och serviceniva till kunder.

Att arbeta med miljoanpassad logistik pda managementnivan innebar att man har
mojlighet att paverka hur logistiksystemet ser ut i grunden. Logistikchefen forvantas ha
helhetssynen pa verksamheten och bor kunna klargéra hur beslut som paverkat
logistiksystemet, inte bara paverkat ekonomin utan ocksa vilka konsekvenser det far for
miljon. Nedanstaende figur visar faktorer dar logistikledningens beslut pa olika nivaer
inom logistiksystemet paverkar miljon.

rimrerrpl i — Fiting TSP AT | - ———
Iy Bamlssalis Srtavpmlng Bsrrieamtsd | —
el v Tecpewlssl  Lesmiilslsg Dhsimims. ~ ooeamd
e Viovimgmt  Dmmig - Frszraalienimhy
e = S ETE
e —— —— rsi———
Legailulng
el T

[ JgL

B brierfemm ainlen ek mbferiye,
——

Figur 1 Logistikbeslut som paverkar miljon™.

Exempel pa atgarder som kan goras inom logistiksystemet, sasom samlastning, val av
underleverantor och serviceniva till kunder beskrivs narmare i kapitel 4.

BWu H & Dunn S., 1995, Environmentally responsible logistic systems, International Journal of Physical
Distribution & Logistics Management, Vol. 25 No 2 pp 20-38
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3 Exempel pa IT-st6d

Det finns en rad produkter pa marknaden som pa olika satt effektiviserar transporterna
och darmed minskar bransleférbrukning och medfér besparingar. Det dr produkter som
hjalper foraren att finna kortaste vagen utan omvégar, trafikstorningar och felkérning och
hjélper trafikledaren att hitta bésta fordonet till olika uppgifter och déarmed optimerar
fordonsflottan. Resultatet blir att fordonen gar sa fullt som majligt under transporten och
att tom- och returtransporterna minimeras. For de flesta IT baserade system for
transportbranschen &r det till stor del foretagets IT mognad som utgor ett hinder. Detta
behdver man beakta ndr man investerar i lampliga system for foretag. Tid for utbildning i
systemet kan ocksa vara avgorande da manga av de aktuella foretagen jobbar under
tidspress. Kommunikations- och orderhanteringssystem ar troligtvis det systemet som &r
lattast att borja med om man vill ga fran mer manuella system till datorbaserade. Dessa
system minskar visserligen inte miljépaverkan med sarskilt manga procent men ger en
plattform for ruttplanerings/fleet managementsystemen som ger en storre effekt. Ofta kan
dessa dessutom kopplas ihop med de 6vriga datorsystem man har i sin verksamhet.

Exempel pa system och deras anvandningsomraden &r:

e Kommunikations- och orderhanteringssystem anvands for att fordon och
samordningscentralen pa ett effektivt sétt skall kunna kommunicera och skicka order
sig emellan.

e Positioneringssystem anvands for att i realtid kunna se vart fordonen finns.

e Ruttplaneringssystem &r program som hittar bésta vég i en slinga och optimerar
saledes en rutt med avseende pa tid och kord stracka.

e Fleet management (samansatt ruttplanering) hittar basta optimeringen av en hel
fordonsflotta dvs ruttplanering for manga rutter samtidigt.

3.1 Kommunikations- och orderhanteringssystem

Kommunikations- och orderhanteringssystem anvands for att underlatta och effektivisera
kontakten mellan forare och trafikledningscentral. Funktioner d&r man kan skicka
medelanden och order med SMS, fax eller annat meddelandesystem och som levererar
meddelandet pa skarm eller papper ingar i dessa system. Den stora fordelen av ett sadant
system ar att den &r tidsbesparande for trafikledaren. Det finns ingen direkt miljénytta
med detta men indirekt kan denna tidsbesparing leda till att miljévinster eftersom
trafikledaren far mer tid att &gna sig at optimering av rutterna. Systemet kan ocksa gora
det lattare att ta extra order i sista sekunden vilket 6kar fyllnadsgraden.

3.2 Positioneringssystem

Ett positioneringssystem gor det mojligt att erhalla information om fordonens geografiska
position i realtid. Detta innebér att trafikledaren far battre Gversikt Gver var bilarna
befinner sig och béttre kan optimera transportflodena. Sarskilt ar detta anvandbart da nya
uppdrag skall utféras med kort varsel. GPS och satellitnavigering finns ofta med i dessa
system. | projektet ITRANS som utférdes av Trivector pa uppdrag av
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Miljoteknikdelegationen har funnits att de positiva effekterna av positioneringssystem &r

féljande:

e Det ar lattare att hitta lampligaste fordonet fér nytt uppdrag

e Det minimerar suboptimering inom foretaget

e Transportledaren vagar ta pa sig fler uppdrag fran kund eftersom han har béttre
oversikt over tillgangliga bilar

e Transportledaren kan agna mer tid at att optimera rutterna eftersom mindre tid
anvénds for att hitta den bast lokaliserade bilen.

Detta ger i forsta hand ekonomiska effekter men &ven en viss miljévinst kan finnas. De
stdrsta effekterna kommer dock om man kombinerar positioneringssystem med andra IT
baserade system som kommunikations- och orderhanterings system samt
ruttplaneringssystem.

3.3 Ruttplanering/ Fleet management

Med hjalp av data om antal avlastningsplatser och godskaraktaristik mm kan man med
datorkraft optimera vilken vdg som &r mest optimal och i vilken ordning godset skall
lastas av for en speciell stracka. Har man en hel fordonsflotta som skall optimeras kallas
systemet for fleet management.

System for ruttplanering ar ett effektivt sétt att reducera antalet kdrda fordonskilometer.
Uppgifter fran speditorer pekar pa att antalet bilar for distribution kan minskas med ca 15
%. Fardiga mjukvarupaket kan effektivisera lastplanering och rutter sa att antalet kérda
fordonskilometer kan minskas med 5-10 % jamfort med manuell planering. Det &r i
allmanhet stor skillnad pa om ruttplaneringssystemet optimerar bara en rutt eller hela
flottan pa en gang. Det senare ger en avsevard battre effektivisering. Aven har skall man
dock vara medveten om att det finns problem med att fa systemen att fungera optimalt.
Fortfarande &r det for det mesta bara chaufforen som vet om det finns plats pa flaket eller
inte for mer gods. En skicklig chauffor kan lasta mer i sin bil &n vad trafikledarna har
tilldelat honom/henne som maximal last. Aven at andra héllet &r det bara chaufféren som
kan sdga om lastbilen har plats kvar kan eller om den av volymskal &r full. Ofta ar det
ocksa sa att om inte ett akeri har for manga bilar att hantera sa ar trafikledarna i regel
mycket duktiga pa att optimera rutterna. Yrkeskunnigheten i dessa grupper skall inte
underskattas.

Man underskattar komplexiteten i dessa system om man tror att det bara &r att ga och
kopa ett fardigt system. Varje foretag har sina egna specialomraden som datorhjalpmedIet
maste anpassas till. Ett datorsystem &r aldrig battre &n den indata som kommer in i
systemet. Det krdvs darfor god kdnnedom om bl.a. godset, branschen och de manniskor
som skall arbeta med systemet for att det skall fungera bra.

Potentialen att minska miljoeffekterna fran transporter med hjalp av IT baserade system
ar sannolikt stor, men ocksa vansklig att bedoma. Inga vetenskapliga studier har hittats
inom omradet. En simulering har dock urforts inom MTDs (Miljoteknik Delegationen)
projekt ITRANS (IT-stodda TRANSporter). 1 ITRANS systemet ingar dock endast
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kommunikationssystem med orderhantering och positioneringssystem. Saledes ingar inte
den typ av system som traditionellt sett antas ge patagliga miljoeffekter sasom
ruttplanerings- eller andra optimeringssystem. Man har har kommit fram till att
effektiviseringsvinsten for ITRANS systemet &r begrénsad till 2-3%, givetvis beroende
pa foretagets struktur och verksamhet. Huvudanledningen till att inte miljobesparingen
blev hogre beror pa trafikledarnas skicklighet. Dessa vet imponerande val var fordonen
befinner sig under dagen och vad de har pa lastbilsflaket utan hjéalp av satellitstyrda
positioneringshjalpmedel. Naturligtvis har &ven den mest rutinerade trafikledaren
begransningar for hur manga fordon de kan halla reda pa. Dessutom blir systemet sarbart
for storningar i form av sjukdom eller om rutinerade trafikledare sager upp sig pa kort
varsel.

En annan férdel med dessa produkter eller system som minskar paverkan pa miljon

genom en effektivare anvandning av fordonen och planering av korstrackor &r att de
samtidigt okar effektiviteten i foretaget i stort.
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4 Teoretiska exempel pa miljoatgarder

Har foljer exempel pd mer teoretiskt mojliga atgarder. Nagra av dem &r svara att
genomfora med dagens krav pa lénsamhet och servicenivd. De kan ses som mer
strategiska langsiktiga 16sningsforslag.

4.1 Samlastning

Fyllnadsgraden pa lastbilarna ligger i dag pa ca 30 - 70 % beroende pa transportuppdrag.
Detta innebér att miljopaverkan fran vagtransporterna teoretiskt sett kan ungefar halveras.
Trenden inom transportstrukturen pekar dock tydligt i riktningen mot allt snabbare
leveranser, tatare tidsfonster och mindre séndningsstorlekar, d.v.s. i precis motsatt riktning
mot vad som vore 6nskvart av miljoskal. Denna trend forsvarar ocksa mojligheterna till en
Okad samordning av varudistributioner.

Genomforda studier inom omrédet' visar pd att betydande bade ekonomiska som
miljomassiga vinster kan erhallas genom ett effektivare transportsystem. En teoretisk
simulering av grossistverksamheten for frukt och gront i Stockholmsregionen visade att ett
optimerat system innebar att antalet kdrda fordonskilometer kan minskas med mer an 50 %
samtidigt som distributionskostnaden minskade med ca 40 %. Samtidigt bor det ocksa
papekas att det av kommersiella och foretagstraditionella skal ar svart att fa manga foretag
att samarbeta i dessa fragor. Trots positiva resultat och teoretiskt stora potentialer pa ca 20 —
50 % reduktion av antalet fordonskm har hittills inte ett enda av alla de miljédrivna
pilotprojekt som genomforts i Sverige och Europa fortsatt efter det att pilotprojektet kring
samdistribution i storstader har avslutats.

4.1.1 Vad innebar atgarden?

Samordning av gods innebér att gods fran olika avsandare och oftast till olika mottagare
lastas pa samma fordon. Mottagarna far darmed gods fran flera leverantorer vid samma
leveranstillfalle. Det vanligaste sattet att samlasta varor ar via omlastning pa terminal.
Detta sker till stor del av bade speditions- och grossistforetag vars leveranser omlastas pa
terminal for att sedan levereras samordnat till mottagare. Dessa leveranser har oftast en
hdg fyllnadsgrad och har dérfér inget behov av samordning. Akerierna stir dock endast
for cirka en fjardedel av varutransporterna medan resterande del skéts av firmabilar.

Manga foretag har dock en egen distributionsverksamhet och skoter darmed sina
leveranser till sina kunder med egna eller for tillfallet inhyrda fordon. Dessa aktorer
brukar kallas firmabilsaktorer. Firmabilakttrernas distribution har i studier visat sig vara
relativt ineffektiv med Iag fyllnadsgrad och lang korstracka per levererat kilo gods. Ofta
har dessa fordon sma mojligheter att fd med sig returgods pa vagen hem fran en leverans
vilket leder till langa strackor av tomdragning. Dessa leveranser ar darfor intressanta att
samordna. Samordnad distribution ar tekniskt sett detsamma som en samlastning
liknande transportféretagens distribution.

1 Wetterwik H, 2000, En sammanstallning av projekt inom samordnad varudistribution, VVagverket
Publikation 2000:10, Borlange
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4.1.2 Vem tillhandahaller/levererar den?

| princip ar samordning och samlastning av gods det som storre akerier, speditérer och
andra transportforetag har som affarsidé. Dessa har ofta ett existerande natverk som om
det tillkommer mer gods i de flesta fall endast marginellt 6kar fordonsanvéndningen.
Dessa foretag arbetar dessutom kontinuerligt med att optimera sina resurser och att
hantera sa mycket gods som mojligt inom det existerande systemet. Detta har man gjort
under lang tid av ekonomiska skal, men man marker nu ocksa av kundkrav pa ¢kad
samordning av miljoskal. Initiativet till samordning kan komma bade fran myndigheter
och privata aktorer. Myndigheter och kommuner har dock en stor roll och har stora
paverkansmojligheter bl.a. i form av att de ar stora inkopare. Sjalvklart finns det ocksa
olika mojligheter for myndigheter att infOra restriktioner eller avgifter for att Oka
incitamenten for en samordning. Exempel pa styrmedel &r:*

- Kunskapsmedel, innefattar bl.a. goda exempel och information om samordning.

- Ekonomiska styrmedel, kan innebéara avgifter for att fordyra distributionen. Detta kan
innebara biltullar och vagavgifter mm. En mer positiv variant kan vara att ge
samordnade transporter lattnader i avgifter eller andra fordelar.

- Administrativa styrmedel, t.ex. miljéledningssystem.

- Réttsliga styrmedel, som t. ex tidsrestriktioner for distribution, inférande av
miljozoner, specialregler for samlastade fordon som t. ex., speciella lastplatser eller
okad fram komlighet (tillatelse att kora i bussfiler o.dyl.) i stader

P& den privata sidan finns ocksd ménga potentiella initiativtagare:*®

- Detaljisten, butikforestandaren, kan t.ex. genom att stélla krav pa leverantéren eller
kodpa in varor och transport var for sig. Det senare innebér dock att arbetsinsatsen for
butiksforetradaren okar.

- Grossisten, kan arbeta med att forsoka fa in farskvaruleveranser i deras eget system
eller genom att samordna distributionen mellan grossistblocken.

- Transportdren kan verka som samordnare om leverantdren kdper en samordnad tjanst
eller att transportdren sjalv gar ut och erbjuder leverantérer denna tjanst.

- Utomstaende “’katalysator” som bidrar med sin kompetens och sammanfor olika
aktorer.

Kunder och transportkdpare kan naturligtvis ocksa agera for att initiera samarbeten
mellan speditorer och eller kunder.

4.1.3 Effekter av atgarden

Samordnad varudistribution innebér att tillgdngliga resurser (lastbilar) anvénds mer
effektivt. Fyllnadsgraden 6kar och den totala korstrackan per levererat gods i ett system
minskar. Detta innebar minskad forbrukning av dieselolja och mindre forslitning pa vagar

15 pettersson M, 1999, Innerstadens varudistribution — férutsattningar fér en samordnad varudistribution,
Inst. for Stadsplanering, Chalmers Tekniska Hogskola, Goteborg
16 pettersson M, 1999, Innerstadens varudistribution — férutsattningar fér en samordnad varudistribution,
Inst. for Stadsplanering, Chalmers Tekniska Hogskola, Géteborg
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och fordon samtidigt som olycksrisker och trangsel minskar. Transportkostnaden
minskar.

4.1.4 Acceptans och hinder

Som tidigare redovisats kan bade de ekonomiska och miljéméassiga vinsterna genom ett
effektivare transportsystem bli betydande. Viktigare ar da i detta sasmmanhang att papeka
de problemomraden och hinder som trots allt finns med samordnad varudistribution.

Problembilden med samordning kan sammanfattas i féljande punkter:

Godsmottagarna ar ofta sma konkurrerande foretag utan kontakt med varandra. De
viktigaste parametrarna ur kundens synvinkel ar att fa varorna i ratt tid, i ratt mangd och
till ett rimligt pris.

Manga foretag ar radda om sitt varumarke och kan inte tanka sig att transportera i andra
fordon an sina egna vare sig det finns plats eller inte fér nagonting annat i fordonet.
Varuleveranser sker med olika frekvens for olika varugrupper. Varor till
dagligvaruhandeln har betydligt tatare frekvens &n t. ex. klader och TV-apparater.

Det finns fa naturliga initiativtagare till samdistribution. Fér den enskilde aktoren kan
effekterna av en samordning ses som sma. Storst effekt fas forst da fler aktorer
medverkar. De som har stdrst motiv att initiera en samordning ar ofta inte samma
aktorer som har storst mojlighet att ta initiativet.

Merparten av alla projekt som startas inom omradet samordning av godstransporter avslutas
utan intresse for fortsattning. Trots positiva resultat och teoretiskt stora potentialer har
hittills inte ett enda av alla de miljédrivna pilotprojekt som genomforts i Sverige och
Europa av olika anledningar fortsatt efter det att pilotprojektet har avslutats. Delvis beror
detta pa att projekten ofta startas som pilotprojekt med begransade tidsramar och att det inte

under denna period lyckas na en kritisk massa for sjalvfinansiering.

For att lyckas med samordning av transporter kravs framforallt tva saker: regleringar och
direktiv fran kommunens sida samt en tydlig drivkraft (i form av en person, ekonomiska
incitament eller dyl.). Ett bra exempel pa ett projekt som genomfors och som utokas &r
projektet i Borlange, Gagnef och Saters kommuner.

Slutkunder (affarsinnehavare och deras kunder), har inte lika stort intresse av en
forandrad distributionsstruktur som aktorer fran samhallet (kommuner och landsting),
transportorer och varuproducenter. Har ligger grundproblemet med varfor sa fa
pilotprojekt lever vidare efter projekttidens slut.

Slutkunderna  tjanar marginellt pa en effektiviserad distributionsprocess.
Transportkostnaden &r en relativt liten del av varans pris och en god service till kunden
och ett lagt bundet kapital i form av varulager vager upp den 6kade transportkostnaden.
Incitamenten for att acceptera ett forandrat inkops- och leveransmonster ar for laga for att
vara intressanta i ett langre perspektiv.

_22



4.2 Transportmedelsval

Transportkoparen bor anvanda sig av det, beroende pa transportuppdraget, minst
miljobelastande transportmedlet. Flyg- och vdgtransporter anses ofta vara samre for
miljon an t ex jarnvags- och fartygstransporter. Det ar dock inte alltid sa. For en specifik
transport ar resultatet beroende pa utformningen av transporttjansten som t ex typ av gods
och fordonsutnyttjande. Ofta &r resultatet ocksa beroende av fordonens teknikniva och val
av bransle. En val utnyttjad lastbilstransport med modern teknik och bra bransle har ofta
lagre utslapp &an ett aldre snabbgaende fartyg som drivs med hogsvavlig bunkerolja eller
ett elektriskt tag som drivs med el producerat i ett brunkoleldat kondenskraftverk. Innan
man som transportkopare gor sitt val bor man darfor frga transportséljarna, vare sig det
handlar om tag-, fartyg-, flyg- eller lastbilsoperatérer, om vilken miljéprestanda deras
fordonsflotta har.

4.2.1 Vad innebar atgarden?

Atgérden innebér att en transportkdpare ser dver sina transporter och sitt behov m a p
kostnadseffektivitet, leveranshastighet, leveransprecision, bestéllningsrutiner,
lagerpunkter mm. | manga fall gar valet av transportslag pa ren rutin och tradition. Ofta
kan det darfor vara l6nsamt, inte bara av miljomassiga utan dven av ekonomiska skal, att
stalla sig fragan "maste denna leverans komma inom den av transportdren erbjudna
leveranstiden?” Kan jag forandra mitt bestallningssystem sa att jag med battre planering
kan tillata transportoren att ta nagon eller nagra dagar pa sig fran det att jag bestallt varan
till dess att den skall vara pa plats hos mig mot att transportoren lovar att kora godset pa
ett for uppdraget mer miljéanpassat satt t. ex. genom byte av transportslag? Ofta behdver
man inte gora sarskilt stora avkall pa faktorer som tidsfonster, leveranstidpunkt,
sandningsstorlekar eller andra servicegrader mer &n att man ger transportéren mer tid pa
sig att planera transporten och utnyttja mojligheter till samlastning och val av andra
transportslag.

Olika produktgrupper inom ett foretag har olika foradlingsvarde och darmed olika
lagerhallningskostnader. Med en genomgang av vilka produkter som man skulle kunna
tanka sig att ha ett storre lager pa och vad detta skulle kosta i kapitalkostnader och
jamfora detta med vilka miljovinster som skulle kunna erhallas om dessa kunde
transporteras i storre sandningsstorlekar, med lagre frekvens och med mer for uppdraget
miljoanpassade transportmedel kan en kostnads-nytto analys goras for systemet. Denna
atgard kan darefter jamforas med andra miljoforbattrande atgarder som ett foretag
investerar i. Aven om det inte finns nagra kanda referenser inom detta omrade ar det
troligt att detta &r en i sammanhanget kostnadseffektiv atgard. Genom att helt enkelt stélla
sig frdgan om godset maste ga med flyg istallet for med t. ex. bil och ta reda pa vad en
forandring skulle kosta och innebéra for min planering bade vad galler tid, pengar och
miljo kan stora forbattringar goras.

4.2.2 Effekter av atgarden

Miljoeffekten av atgarden ar beroende av mellan vilka transportslag skiftet sker, vilken
energieffektivitet respektive transportslag har, vilken skillnad i distans bytet innebér,
vilken miljoprestanda drivmedlen har mm. Exempel pa miljobelastning fran olika
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transportslag finns pA NTMs, Néatverket for Transporter och Miljon, hemsida.'” Siffrorna
pa denna hemsida har tagits fram och accepterats av representanter fran majoriteten av de
svenska transportforetagen fran samtliga av de fyra transportslagen.

4.2.3 Acceptans och hinder

Traditionellt har jarnvagen rykte av att ha problem med leveranssékerhet, hastighet mm.
Om detta ar sant eller inte maste har lamnas osagt. Naturligtvis ar jarnvag och
fartygstrafik till naturen betydligt stelare i sin struktur och av naturen starkt kopplat till
sparnat, fabriksspar och hamnar jamfort med de overlagset mer flexibla koncepten
lastbilstrafik och flygfrakt. | ett internationellt perspektiv brottas ocksa jarnvagen med
bade byrakratiska och tekniska skillnader mellan de olika nationernas jarnvagsnat och
organisationer.

Tradition och vanehandlande &r dock ett betydande hinder till att ens forsoka hitta
alternativ till det existerande logistikupplagget inom manga foretag. Ser man till NTMs
siffror kan man dock konstatera att mojligheten till miljoforbattringar stor i de fall dar ett
byte mellan transportslagen ar mojlig.

4.3 Orderstyrning

4.3.1 Ordersystem

Ordersystemens eller den logistiska I6sningens betydelse for miljopaverkan &r i dagslaget
daligt analyserad. Det finns fa exempel pa hur forandringar i det logistiska systemet
paverkar miljon. Nedan redovisas nagra exempel pd hur man med orderstyrning kan
paverka miljon.

JIT (Just In Time) innebér inte att lager nodvandigtvis maste rulla pa vagarna i nastan
tomma lastbilar, utan endast att godset skall finnas pa ratt plats och i ratt tid. Sannolikt
innebér ett anpassande till JIT-filosofin att trafikarbetet 6kar generellt utan att det utforda
transportarbetet har dkat. Samarbete, ruttplanering och samlastning i kombination med JIT-
filosofin kan dock innebéra ett minskat trafikarbete. Exempelvis kan ett antal foretag inom
samma geografiska omrade, som i dagslaget far leverans en gang i veckan, genom
ruttplanering och samlastning i princip fa leverans varje dag med lagre utrattat trafikarbete
och i stort sétt oférandrat transportarbete. Det ar bl. a. denna paradox som gor det svart att
dra generella slutsatser av vilken betydelse JIT och andra logistiska upplagg har for miljon.

"Gron avgang" ar en annan typ av ordersystem som bygger pa att en kund inte vill skapa
nagra extra transporter med sin verksamhet. Detta mojliggors genom att den lediga
kapaciteten som redan idag finns pa de flesta bilar utnyttjas. Praktiskt fungerar upplagget sa
att, transportforetaget tar med sig gods till en kund forst nar det far plats pa en bil som skall
till samma ort eller region dar kunden befinner sig. Den osakra leveransfrekvensen som
detta upplagg ger upphov till medfor att endast lagvardiga produkter kan anvéandas for
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denna typ av transportlosning. | framtidens kretsloppssamhalle dar dock detta upplégg
intressant for det 6kande behovet av returtransporter.

”Quick Respons Partnership” kallas en samarbetsform mellan en leverantér och ett antal
kunder dar leverantéren far insyn i kundernas lagernivaer av leverantérens produkter. Med
denna information kan leverantéren ga éver fran att ha kundorderstyrda leveranser med
mindre sandningar separat till varje kund till att samordna leveranserna till ett jamt flode
dar endast fulla lastbilar 1amnar leverantéren. Kunden garanteras ett intervall inom vilket
lagernivan haller sig och slipper darmed bl. a. ordersarkostnaden, leverantren sparar
transportkostnader och minskar miljopaverkan.

Strategin for lagerhallning, lagerniva, ledtider, leveranstider, artikelflora, lagerlokalisering,
antal lagerpunkter mm. paverkar miljon bade vad géller det egna foretaget som vid val av
underleverantorer. Lagerhallningsstrategin och darmed foretagets logistiksystem styr
mycket av orderfrekvens, val av transportmedel, transportavstand och behovet av sk.
"brandkarssandningar”, vilket ofta blir flygburet eller med lastbil med lag utnyttjandegrad.
Ordersystemens eller den logistiska losningens betydelse for miljopaverkan ar dock i
dagslaget daligt analyserad.

Vi gar mot allt mindre sandningsstorlekar, Gvernatt leverans dar godset normalt sett skall
hamtas kl. 16.00 inom ett snavt tidsfonster och lamnas kl. 7.00 dagen darpa i ett &nnu
sndvare tidsfonster. Detta leder till ett stort kapacitetsbehov under en relativ liten del av
dygnet. Om denna trend kan brytas och om vi kunde fa fram berékningar och &nnu hellre
exempel pa hur mycket det skulle kosta foretagen att forandra deras logistikstrategi och att
se vilka miljovinster foretagen kunde géra med denna typ av atgarder vore mycket vunnet.

JIT (Just In Time) t. ex., innebéar ju inte att lager nddvandigtvis maste rulla pa vagarna i
nastan tomma lastbilar, utan endast att godset skall finnas pa ratt plats och i ratt tid.
Sannolikt innebar ett anpassande till JIT-filosofin att trafikarbetet 6kar generellt utan att det
utforda transportarbetet har 0kat. Samarbete, ruttplanering och samlastning i kombination
med JIT-filosofin kan dock innebéra ett minskat trafikarbete. | extremfallet kan exempelvis
ett antal foretag inom samma geografiska omrade, som i dagslaget far leverans en gang i
veckan, genom ruttplanering och samlastning i princip fa leverans varje dag med lagre
utréttat trafikarbete och i stort satt oférandrat transportarbete. Det ar bl. a. denna paradox
som gor det svart att dra generella slutsatser av vilken betydelse JIT och andra logistiska
upplagg har for miljon.

Transportsystemet optimeras och speditorerna gor sa mycket det gar med givna
forutsattningar vad géller samlastning och ruttplanering. Detta gér de framst av
ekonomiska, men dven numera ibland av miljomaéssiga skal. Man kommer en bra bit mot
miljoforbattringar med hjalp av avancerade ruttplaneringsprogram och man kan
komplettera detta med t. ex. ndgon form av identifikation av godsets karaktar (volym,
vikt, stottalighet mm.) pa elektroniskt vis. Med detta kan lastplanering, ruttplanering och
samlastningen optimeras. Denna typ av sammankopplade system finns idag pa storre
akerier och erfarenheterna lar vara mycket goda. De flesta av dessa homogena system ar
dock utvecklade och anpassade till dessa speditorers verksamhet och specialomraden och
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kan inte direkt implementeras pa andra foretag. Atminstone inte utan en stor del
anpassningsarbete.

Med den allménna trenden mot mindre sandningsstorlekar, som redogjordes for tidigare,
ar det dock troligt att dessa anstrangningar att effektivisera transportsystemet inte racker i
framtiden om vi skall kunna komma till ratta med miljo- och trdngselproblematiken.
Troligtvis finns den storsta miljopotentialen i ett fordndrat logistiksystem. En forandring
mot lagre servicegrad skulle sakerligen innebdra stora mojligheter till samlastning och
effektivare resursutnyttjande i transportsystemet. Ett trendbrott maste till i
transportkdparnas logistikstrategier. Annars kommer troligtvis godstransportsektorn
fortsatta att mer och mer att ga mot annu lagre fyllnadsgrader, hogre hastigheter, fler
fordon, mer flygfrakt, dvs., tvart emot foretagens miljéambitioner.

4.3.2 Vad innebar atgarden?

Fa exempel finns pa foretag som har valt att acceptera en lagre serviceniva pa sina
transporter for miljons skull. Det finns dock exempel déar forandrad orderhantering har
medfort att miljoforbattringar och ekonomisk vinning har gatt hand i hand. Se Quick
Respons Partnership och Gron avgang i avsnittet ovan (4.3.1).

4.3.3 Vem tillhandahaller/levererar den?

Att arbeta med att forandra orderstyrningen och diskutera hur denna paverkar miljon ligger
pa logistikansvariga och pa foretagsledningen inom varje foretag. Speditorer och Akerier
har dock inte nagot egenintresse av att kdra med halvtomma lastbilar, tvart om, de utnyttjar
resurserna sa gott de kan under de givna forutsattningarna. Det ar saledes framfor allt
transportkdparna som med sina krav pa leveranshastighet, ledtider mm styr hur
transportsystemet ser ut. Transportforetagen tar fram de produkter som kunderna kréver.
Det ar saledes logistikledningens uppgift att undersoka helhetshilden och besluta om vad
som ar en rimlig niva mellan ekonomi och milj6. Troligtvis har transportséljarna inte
nagonting emot att ta del i denna processen. Atgérden tillhandahélls séledes i ett samarbete
mellan logistikansvariga, inkdpare, transportkdpare och transportsaljare.

4.3.4 Acceptans och hinder

Gissningsvis &r hindren stora i foretagsledningarna for att experimentera med ett invant
och effektivt logistiksystem. Risken for produktionsstérningar ar uppenbara och for att
klara en Overgangsperiod kommer hoga lagernivaer troligtvis att kréavas, vilka kan
komma att kosta mycket pengar. Troligtvis kommer det darfor att behdvas tydliga
berdkningar pa kostnads/miljonytta innan denna typ av forandringar kan komma till
stand.

4.4 EcoDriving och hastighetens betydelse

4.4.1 Vad innebar atgarden?

Bransleforbrukningen dr den mest betydande kéallan for véagtransporters miljopaverkan och
man stravar i dag pa manga satt efter att forsoka minska denna. Detta kan ske genom
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effektivisering av resursutnyttjandet av olika slag sa som samlastning, olika typer av IT-
hjadlpmedel och ruttplaneringssystem eller genom ”ekologisk” korstil. Korbeteendets
paverkan pa bransleforbrukningen kan vara relativt stor. Tester har visat att det kan skilja sa
mycket som 100 % i brénsleférbrukning mellan den ”bésta” och den ”sdémsta” chaufforen
nar de kor samma bil, med samma last och samma stracka. Utifran detta raknar man med att
det skulle kunna ga att sanka bransleforbrukningen med 25 - 30 % genom att utbilda
chaufforer i hur man kor branslesndlt. Ett av de enklaste satten att minska
bransleforbrukningen &r att minska hastigheten eftersom bransleférbrukningen 6kar med
hastigheten. Sambandet kan studeras i figuren nedan. Forbrukningen 6kar dessutom mer per
km ju fortare man kor vilket medfor att det kréver storre 6kning i bransleférbrukningen att
oka hastigheten fran 90 km/h till 110 km/h an fran 70 km/h till 90 km/h.

60
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Figur 1 Branslefoérbrukningens hastighetsberoende

Siffrorna bakom denna figur bygger pa verkliga kérningar och simuleringar, utférda av
Volvo, av tva typer av standard fordon som kér pa svenska végar. Dessa fordon anvéands
framst vid langre korningar och inte i stadstrafik med manga stop och start situationer.
Vid denna typ av langre korningar pa landsvag och pa motorvéag far hastigheten stor
betydelse for bransleférbrukningen. Detta samband &r dock ej lika tydligt i stadskdérning
da start och stopp har storre betydelse. 40-tonsfordonet bestar av dragbil och trailer och
far ha en totalvikt pa max 40 ton (i vissa fall 44 ton). Denna fordonstyp ar tillaten i hela
Europa. 60-tonsfordonet &r speciellt for Sverige och Finland och bestar av en lasthil och
en trailer och far ha en totalvikt pa max 60 ton.

Eftersom det séllan & samma typ av lastbilar och langtradare som kor i staden och som
kor langa korningar kan man i stallet jamfora bransleforbrukningen for bussar i
stadstrafik jamfort med landsvéagskorning da det ar obetydlig skillnad i utférande och
prestanda mellan de som kor i staden och de som kor pa landsvéag. En buss i stadstrafik
kan dra 70 liter/100km medan en buss pa langfardskornings bara drar 25 1/100km.
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For langa strackor bér man ocksa vardera om andra langsammare transportslag som
jarnvdg och fartyg ar en lamplig ersattare for att minska energianvandningen och
emissionerna. Samma trend med ¢kande energianvédndning med Okande hastighet finns
aven inom respektive transportslag. Ett tag drar mer el ju hogre hastighet det framfors i.
Detta galler for en jamforelse av samma typ av tdg. Med ny teknik kan ett modernt
hoghastighetstag ha ungefar samma energianvandning som ett aldre regiontag trots en
hastighetsskillnad pa runt 100 km/h. Ett fartygs forbrukning av bunkerolja dkar med en
faktor 3 da hastigheten okar. En fordubblad hastighet innebar darfoér 8 ganger sa hog
bransleforbrukning. Saledes finns det en koppling mellan hastighet och miljopaverkan,
bade mellan de olika transportslagen som inom respektive transportslag.

Vid planering av transportuppldgg bor darfor behov av hog hastighet vadgas in och
optimeras m a p kostnaderna pa samma satt som andra kostnader. Ofta finns det andra led
i transportkedjan med majligheter att minska tiden utan namnvard miljépaverkan. Som
exempel kan namnas att gods som fraktas med flygfrakt till ca 80 % av tiden fran order
till leverans star still pa nadgon omlastningsterminal. Detta kan vara en forklaring till
varfor en stor del av den inomeuropeiska flygfrakten, ca 65 %, i dag kors pa lastbil.
Lasthilens flexibilitet innebar fa omlastningar, vilket kompenserar det tidsovertag som
flygtransporten far nar godset flygs mellan flygterminalerna.

Ett annat exempel dar hastigheten pa transporten var av underordnad betydelse var klader
som importerats fran Asien till Sverige. Kladerna flogs normalt sett fran Asien till
Sverige. De lag dock av tulltekniska skél kvar pa terminalerna sa att de dnda inte fanns i
butikerna forran efter nagon vecka. Vid ett dndrat transportupplagg anvande man sig i
stéllet av fartygstransporter, vilket visserligen tog en vecka, men under tiden hann alla
tullpapper och annan byrakrati att 16sas till dess att godset nadde svensk hamn.

4.4.2 Effekter av atgarden

Tabellen nedan visar hur bransleférbrukningen dékar med hastigheten. Dessutom kan det
utlasas att okningen i bransleférbrukningen blir nastan dubbelt sa stor om man okar
hastigheten med 10 km/h vid 60 km/h jamfért med vid 100 km/h.

Tabell 2 Bransleforbrukningsékning vid olika hastighetsdkningar
Hastighetsokning 40 tons bil 60 tons bil
60-70 km/h 4.5%

70-80 km/h 5.3% 8.8%
80-90 km/h 6.3% 12.2%
90-100 km/h 7.4% 15.7%
100-110 km/h 8.6% 10.4%
70-90 km/h 12,0% 21,1%
90-110 km/h 16,7% 27,7%
70-100 km/h 20.3% 41.2%
70-110 km/h 30.7% 55.9%
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4.4.3 Acceptans och hinder

Det finns en aspekter vid sankning av hastigheten som kan gora att det finns
begransningar for var och nar man kan vidta denna atgard. Detta &r att en bil som haller
betydligt lagre hastighet &n Ovriga bilar pd samma stracka skapar koer. Darfor ar
acceptansen av denna atgard starkt beroende av om det finns omkaorningsfiler.

For chaufforerna kan det ocksa finnas starka hinder att sdnka hastigheten. Krav fran
arbetsgivare och kunder gor att det ar lockande att kora in tid som eventuellt kan vara
viktigt att ha i ett senare skede ifall en storning intréaffar som innebér forseningar. Att
vinna acceptans fran chaufforerna och att skapa incitament for dem att sédnka hastigheten
ar det viktigaste momentet for denna atgard.

4.5 Leveransserviceniva

Det utforda transportarbetet, d.v.s. antalet utférda tonkilometer och fordonskilometer,
vaxer arligen utan att den totala godsméngden (antal ton) som forflyttas véxer. Orsaker
till detta &r bl. a. marknaden globalisering, centralisering av produktionen och att
transporterna blir allt snabbare. Eftersom de ekonomiska skalfordelarna med att
centralisera produktionen i regel ar sa mycket storre an sjalva transportkostnaden medfor
detta system att kostnadsskillnaden mellan att bestalla komponenter nationellt och fran
andra vérldsdelar ur ekonomiskt perspektiv ar av underordnad betydelse.

Foretagens logistikstrategi styr saledes mycket av hur stora mdjligheter ett
transportforetag eller en transportansvarig inkOpare har att minska miljopaverkan. Om
kunden kraver att transporten skall ske Gver natt och att den inte far ta mer an en viss tid
och maste vara framme “Just-in-Time” finns ofta inte tid for samlastning eller for att
fundera vilket transportslag som ar mest lampligt miljomassigt.

Samtliga foretag har mer eller mindre medvetet arbetat med leveransservicen och
anpassat den efter kundernas krav eller som en strategi for konkurrensforedelar. |
begreppet leveransservice ingar t.ex. lagertillganglighet, leveranstid, leveransprecision
och leveranssakerhet.

Nu behdver ett kundkrav pa t ex kort tidfénster, dvs. inom den tidsram som en leverans
skall vara framme hos kunden, per definition inte innebédra att det inte finns nagra
mojligheter till miljoforbattringar. Med tid till planering och accepterande av lang ledtid,
dvs. tiden mellan bestallningspunkten till leverans, kan transportéren dnda anpassa sitt
upplagg och t o m fa tid till samlastning, ruttplanering eller utnyttjande av ett for
uppgiften miljéanpassat transportmedel. | dag finns dock en allmént accepterad syn att en
okad serviceniva automatiskt innebar att snabbare leveranser och att en ¢kad serviceniva
alltid &r battre samt att just-in-time betyder snabba transporter. | sjalva verket ar det oftast
tillforlitligheten, att man far det man bestallt i "ratt tid” och relevant service niva, som ar
viktigast.

Sambanden mellan kundernas krav pa leveransserviceniva och miljopaverkan kan
askadliggoras i foljande bild:
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For att askadliggora och forklara ovanstaende samband kan foljande exempel beskrivas:

Ett strikt kundkrav pa leveransprecisionen, dvs., kravet att leveransen skall komma i tid
inom ett forutbestamt tidsfonster, medfor att transportforetaget maste ha en viss
flexibilitet for att kunna hantera oférutsedda héndelser som t. ex. problem med fordonen
eller trafiken. Man maste ha tid pa sig for att kunna ta dessa typer av forseningar och
anda vara framme i tid. For att gardera sig mot alltfor stora storningsrisker kanske man
valjer att l&gga en extra lagerplats néara kunden eller véljer en leverantdr som ligger
geografiskt ndra kunden trots att denne ar dyrare &n en annan.

Manga av dessa faktorer paverkar vilka mojligheter man har att arbeta med att séanka
transporternas miljopaverkan, som t. ex. val av transportmedel, fyllnadsgrader och
mojligheterna till att samlasta med andra, vilken stracka som maste tillryggalaggas och
vilka mojligheter till samlastning som finns.

Har kunden endast hoga krav pa leveransprecisionen kan fortfarande mycket goras for att
minska miljopaverkan. Stéller dock kunden ytterligare krav pa transporten (vilket
naturligtvis ar det vanligaste) som t. ex att ledtiden fran order till leverans skall vara kort
och att leveranssakerheten maste vara hog minskar mojligheterna drastiskt. Med 6kande
intresse for kapitalrationalisering sanks lagernivaerna och darmed okar risken for
produktionsstorningar och bristkostnader. Denna risk kan féretagen reducera genom att
stalla hoga krav pa transporthastigheten. Om foretagen har en beredskap och en
transportresurs latt tillganglig kan sma leveranser i princip koras direkt fran produktion in
till kundens produktionsled. For att ha en mojlighet att klara dessa laga lagernivaer maste
det saledes finnas tillgang till flexibla transporter vilka om sa kravs kan ta sig fram pa
minsta mojliga tid.
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Stalls hoga krav pa ledtiden ar leverantdren tvungen att transportera med ett snabbt
transportslag och man hinner kanske inte med att tanka pa samlastning mm. Samma
resonemang galler for kunder som kréver en hog leveransflexibilitet, dvs., att kunna klara
snabba forandringar av ordern mm. Det maste da finnas plats i fordonen for extragods,
eller ibland att ha ett extra fordon till forfogande i reserv, i fall sa kravs, vilket leder till
daligt resursutnyttjande.

Genom att ta upp en diskussion med kunden och papeka for denne att de krav han staller
far direkt paverkan pa moéjligheterna till en mer miljéanpassad transport kan man forsoka
fa igang en dialog som leder till att man tillsammans kan forbéttra situationen.

Ofta betalar kunden for en service niva de varken har begart eller behéver men som de
vanjer sig vid nar den val finns. Det ar bekvamt att leverantdren kommer tva ganger om
dagen om man glomde bestalla dagen innan. Det finns darfor anledning till att se dver
vilken serviceniva som é&r relevant och i samrad med transportéren diskutera vilka
forbattringsmojligheter som finns. Vad betalar man egentligen for nar man koper varor
"Fritt levererat”? Om man som kund accepterar att fa storre volymer mer sallan borde
man val ha goda mojligheter att forhandla ner priset?

4.5.1 Effekter av atgarden

Kvantifierade uppgifter pa hur stor miljopaverkan som valet av leveransserviceniva ger
upphov till finns inte dokumenterat i dag. Dels har det inte bedrivits ndgon direkt
forskning inom omradet som ar generaliserbar och dels dr omradet sa komplext att det
ofta inte &r mojligt att sarskilja en del av systemet och studera detta utan att det paverkar
andra delar. Nedan foljer darfor ett resonemang kring vilka effekter atgarden kan fa for
miljon.

Leveranstid

Far transportoren mer tid pa sig att forflytta varor fran en punkt till en annan kan ett mer
miljoanpassat transportsatt véljas, t ex genom att samlasta eller pd annat satt battre fylla
fordonen. Det ger dven mer utrymme for att anvanda sig av mindre milj0belastande
transportmedel som i dagslaget i allmanhet kréaver langre tid.

Krav pa kortare ledtider kan & andra sidan tvinga leverantoren att flytta en del av sitt lager
narmare kunden. Pa sa sitt kan storre partier forflyttas till det kundnéara lagret fran
foretagets produktion och mindre leveranser enligt kundorder skickas fran det kundnéra
lagret till kunden. Detta kan ge ett minskat totalt transportbehov och en mdjlighet att
anpassa fordonskapacitet, emballage och lastenhet pa ett battre satt an om varorna skulle
skickas direkt fran produktionsanlaggningen till kunden.

Leveransprecision / Leveranssakerhet

Med leveransprecision menas att varan levereras vid ratt tid, pa ratt plats, i ratt mangd,
ratt kvalitet och pa ratt satt vad géller emballage, dokumentation osv. Tillfredstalls inte
kundens krav kan ordern skickas i retur vilket medfor ett 6kat transportbehov i manga
fall.
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Leveranssdkerheten ar starkt forknippad med leveransprecisionen da det géller hur dessa
faktorer kan innebara en dkad miljobelastning. | bada fallen innebar det att ha kapacitet
nog att kunna hantera oférutsedda handelser som t. ex olyckor, tekniska haverier, strejker
mm. Med kapacitet menas hér att det skall finnas tillrdckliga resurser att ta till néar
nagonting hander, att dessa ar flexibla nog att ta sig fram &ven om det blir ett stopp i
infrastrukturen, att de ar sa snabba som mojligt for att reducera tidsforlusterna.

For att inte riskera att tappa kunder maste transportoren ha tid pa sig att planera och
utfora transporten enligt kundens krav. Ofta behdvs ocksa ett back-up system som kan
innebéra att man maste ha extra resurser i beredskap som pa kort tid kan rycka ut och
kompensera for storningar i distributionen. Detta innebdr ofta snabba och flexibla
transportsystem med lag fyllnadsgrad.

Leveransflexibilitet

Leveransflexibilitet innebar formagan att anpassa sig till aktuella kundonskemal och
forandringar i pdgaende order. For att kunna ha en hog flexibilitet for kunderna kréavs
aven har en viss Overkapacitet av resurser, vilket i forlangningen kan innebéra att
fordonen inte lastas optimalt, utan medvetet lamnas utrymme for eventuella férandringar.
Flexibilitet for kunden innebér ocksa att tiden till planering och samordning minskar.
Antag att en transportor har lyckats att samordna transporterna och lagt upp en effektiv
ruttplanering nér kunden onskar en forandring av leveransvolym. Det mest sannolika
skeendet &r att om inte det finns plats i fordonet sa skickas det nytillkomna godset pa ett
separat fordon vilket far en mycket lag fyllnadsgrad.

Exempel

Naturligtvis arbetar inte foretagen med ovanstaende faktorer var for sig utan man lagger
upp en total strategi dar de olika faktorerna samverkar &ven om vissa av faktorerna vags
tyngre an andra. Kombinationer av ovanstaende &r saledes vanligast och de skall
egentligen inte ses som enskilda handelser. Det ar darfor mer relevant att se leverans
servicenivan som en overgripande strategi som innehaller ett flertal aspekter som man
kan diskutera och forsoka definiera vad som &r viktigt for foretaget och vad man skulle
kunna ge avkall pa. Detta skiljer sannolikt mellan olika foretag och olika branscher.

Sammantaget kan skillnaden i miljobelastning mellan en planerad sandning som gar som
terminalhanterat gods med en speditér och en daligt planerad “brandkarsutryckning” eller
av nagon annan anledning direkt chartrad specialtransport, beskrivas i foljande teoretiska
exempel:

Antag att ett fordon tar 14 ton nyttolast, ar av Euro 2 klass och drar ca 3,5 liter diesel per
mil. Med NTMs emissionsdata slapper detta fordon ut:
3,5 * 23 = 80,5 gram NOx / mil respektive 3,5* 2,6 = 9,1 kg CO2 / mil.

a) 1 ton terminalhanterat gods fraktas 50 mil i en speditionsforetags nat. Fyllnadsgraden

for ett dylikt system pa europeisk niva ar ca 70 %. Detta ger att 9,8 ton gods har
fraktats 50 mil och att mitt ton gods darfor har gett upphov till:
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(80,5 resp. 9,1) *50 * 1/9,8 =410 g NOx resp. 46,4 kg CO2

b) Vid en "brankarsutryckning” kan vi anta att endast mitt ton fraktas pa bilen. Det far
da sta for hela miljobelastningen, d.v.s.
(80,5 resp. 9,1) *50 =4 025 g NOx resp. 455 kg CO2.

Visserligen kan ca 10 % lagre brénsleforbrukning antas samtidigt som strdckan godset
fardas blir mer rak och darmed kortare. Om vi antar att strdckan blir 10 % kortare blir
anda skillnaden 3 260 g mot 410 g, totalt sett en faktor 8!

Till detta kommer ofta ett s k positioneringstillagg, dvs., att en eventuell extralastbil
maste ta sig utan last till avsandaren innan sjilva transportarbetet startar. Kan
transportdren inte hitta en returlast kommer fordonet dessutom att ga tom tillbaka till sin
depa. Att lastbilar maste atervanda tomma ar sannolikt inte helt ovanligt. | SCBs statistik
star det att ca 25 — 30 % av de fordonskilometer som utfors i Sverige ar tomdragningar.
Positioneringen ar dock inréknat i fyllnadsgradssiffran for terminalhanterat gods.

4.5.2 Acceptans och hinder

Alla producerande foretag arbetar mer eller mindre aktivt med samtliga av de aspekter
som beskrivs ovan. De flesta av aspekterna som beskrivs styrs av de krav som finns i
avtalet mellan kund och leverantdr. Genom att vara medveten om konsekvenserna for
miljon och de 6kade kostnader som uppstar da oplanerade transporter kravs kan man
beakta detta i avtalsskrivningen. Detta kan leda till en 6kad acceptans hos kunden att
tillata storre leveransvolym eller 6kade ledtider.

Dessa atgarder ar dock ofta besvarliga att fa acceptans for i foretagsledningen eftersom
denna é&r inriktad pa att generera ekonomisk vinst for foretaget i stort. Att optimera
materialflodet och sénka kapitalkostnaderna &r alltid prioriterade omraden och ingar som
en viktig del av foretagens strategier. Sa lange de externa kostnaderna inte &r
internaliserade &dven i logistikstrategierna kommer det sannolikt att krdvas tydliga
exempel pa vad en forandring kommer att kosta och hur stor miljovinsten blir for den
Okade kapitalkostnaden. Eftersom denna typ av berdkningar annu inte finns tillgangliga
kommer det att krévas ett engagemang for fragan anda upp pa foretagsledningsniva for
att i dagslaget kunna na framgang och for att 6vervinna de uppenbarligt stora hinder som
en dylik forandring skulle st6ta pa.

4.6 Lagerhallning

De strategier som foretagen har vad géller lagernivder och orderhantering styrs
traditionellt sett av ekonomiska villkor, vilket har inneburit att minimera lagernivaerna sa
mycket som mdjligt beroende pa hur flexibelt och snabbt transportsystemet &r. Gar det att
forlita sig pa att en bradskande leverans gar att fa fram inom en viss tidsrymd har det inte
funnits nagon anledning att ligga pa dyra lager. Nackdelen med detta system &r att det har
inneburit att orderfrekvensen har Okat och att sdndningsstorleken har minskat samt att
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transportledtiden har minskat. Dessa faktorer sammantaget har lett till att det kravs fler
fordon och fler korda kilometer an tidigare for att halla produktionen igang, utan att for
den skull godsméangden har okat. | férlangningen innebar detta en okad miljopaverkan
fran transportsektorn.

Med lagerhallning menas har bade lagerlokalisering och lagerstyrning. Lager kraver ett
visst resursutnyttjande i form av varme, kyla, bransle till truckar, belysning osv, men det
ar i det flesta fall &anda litet i forhallande till resursutnyttjandet for
transporterna. Sambandet mellan strategin for lagerhallningsniva och miljopaverkan kan
askadliggoras i foljande bild:

Strategi for Lagerhélliningsniva
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For att askadliggora och forklara ovanstaende bild kan féljande exempel beskrivas:

Genom att minimera lagernivaerna genereras ett behov an tatare leveranser. Eftersom
antalet artiklar eller detaljer inte forandras innebér det att vi inte behover lika manga varje
gang. Detta stéller krav pa transportsystemet i form av att antalet leveranser dkar, vilket
innebér att den korda strackan maste tillryggalaggas fler ganger &an tidigare. Eftersom
sandningsstorleken minskar maste transportdren forsoka samlasta med annat gods for att
fa upp fyllnadsgraden, vilket innebar att den stracka som maste koras normalt sett blir
nagot langre med fler antal stopp. Antalet stopp begransar ofta mdjligheten till
samlastning tidsméssigt eftersom chaufforen bara hinner med ett visst antal leveranser
under en arbetsdag. Vissa transportslag som fartyg och jarnvag atar sig dessutom inte att
frakta sma sandningar vilket begransar valet av transportmedel.

Med lagre lagernivaer 6kar ocksa risken for storningar. Systemet med laga lagernivaer far

darfor hogre krav pa flexibilitet i transportledet. Omvéant kan man siga att hogre
sakerhetslager skulle kunna innebara att behovet av snabba "brandkarsutryckningar” i
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fordon med lag fyllnadsgrad eller med flygfrakt skulle kunna minska. Storre lagernivaer
skulle ocksa kunna innebéra storre bestallningsvolymer och farre leveranstillfallen, vilket
I forlangningen borde inneb&ra mer lastade fordon som levererar mer séllan.

Lokaliseringen av lager eller valet av underleverantérer paverkar ocksa transportarbetet.
Sambanden har &r mer tydliga. Genom att valja att ha en underleverantor eller ett lager
lokaliserat nara produktionen minskas behovet av langa frekventa transporter. Storre
volymer kan koras till ett narliggande lager och de mer frekventa leveranserna blir da
kortare.

Forutom den paverkan som valet av leveransservicenivan, vilket har beskrivits i kapitel
4.5, har pa lagernivan och orderfrekvenserna har aven strategin for forpackningar,
emballage och satsning paverkan pa transportarbetet. Med volumindsa forpackningar och
packning av hela satser till tillverkningsindustrin i samma forpackning, blir godsets
densitet storre. Detta innebdr att fordonen blir fulla volymmadssigt, men att de
viktsméssigt finns mycket kapacitet kvar att utnyttja. Aterigen paverkar detta forhéllande
majligheten till att utnyttja kapaciteten fullt ut och att man kan tvingas kora flera turer.

Ett annat satt att arbeta med lagerstyrning och miljo &r att kunder och leverantorer arbetar
tillsammans med att hitta en lamplig lagerniva och leveranssystem som passar bada
parter. Om leverantoren far tillgang till kundens forsaljningsstatistik kan denne, utan att
kunden behdver bry sig om bestélla eller inventera, garantera att kundens lagerniva aldrig
ar tom, eller aldrig ar Over en viss niva. Genom att avtala pa detta satt med ett antal
kunder kan leverantoren varje dag, eller vecka, aka fran sin produktionsenhet eller lager
med ett fullt fordon. Leveranser sker till de kunder som just denna dag har lagst
lagernivaer. Resten delas ut till de kunder som har utrymme. Pa detta vis ar alltid de
fordon som lamnar fabriken fulla och kommer tillbaka tomma. Resurserna utnyttjas fullt
ut och bade kund, leverantdr och miljon tjanar pa systemet. Systemet forekommer bland
annat hos leverantorer av forbrukningsmaterial som papper och kontorsmaterial.

4.6.1 Effekter av atgarden

Kvantifierade uppgifter pa hur stor miljopaverkan som valet av strategi for
lagerhallningsniva ger upphov till finns inte dokumenterat i dag. Dels har det inte
bedrivits nagon direkt forskning inom omradet som &r generaliserbar och dels &r omradet
sd komplext att det ofta inte & mojligt att sarskilja en del av systemet och studera detta
utan att det paverkar andra delar. Nedan foljer darfor ett resonemang kring vilka effekter
atgarden kan fa for miljon.

Lagerlokalisering / antal lagerplatser

Det finns modeller for att berdkna den optimala placeringen av ett lager da kundernas
lokalisering och leveransvolymer ar kénda, s k tyngdpunktsberédkningar. Vet man den
maximalt tillatna transporttiden kan man berakna vart lager kan placeras i forhallande till
kunderna/ marknaden. | manga fall &r det andra saker som styr t ex vart det finns
lampliga lokaler, politiska atgarder, foretagets expansionsstrategi osv. Manga foretag
stravar efter att minska behovet av lager for att effektivisera och minska antal anstallda,
OH-kostnader och utrustningsbehov. Det far ofta konsekvensen att transportbehovet okar.
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Det finns manga alternativ till att sjalv bygga upp ett lager. Man kan t ex anlita en
tredjepartlogistiker, dela ett lager nara en kund med andra leverantérer som har samma
marknad eller ta dver administrationen av produkterna i lager pa kundens anlaggning.
Ofta far detta en positiv inverkan pa miljon da forutsattningar till samlastning och battre
resursutnyttjande i stort blir storre.

Om man skall optimera lager utifran miljésyn géller det att valja den lésning som ger
minst utsldpp. Tecken pd det &r att systemet kraver ett relativt lagt antal
transportkilometer med fordon som drivs med fossila branslen. Kostnaderna mellan den
miljomassigt basta I6sningen och den ekonomiskt basta far sedan vagas mot varandra och
mot de 6vriga faktorer som namnts ovan. Det ar i detta sammanhang viktigt att ta hansyn
till 6kade ekonomiska kostnader pa grund av eventuella miljoavgifter o. dyl. Trenden i
samhéllet dr att forsoka internalisera externa kostnader for transportsektorn och hur
kommer dessa kostnader att paverka bilden av den i dagslaget ekonomiskt mest optimala
lokaliseringen? Ett lager byggs upp for att finnas i drift under flera artionden. En
uppskattning av hur okade transportkostnader skulle kunna paverka lokaliseringsvalet ar
da lampligt att utfora.

Lagerstyrning

De processer dar man aktivt styr lagrets omséattning, materialhantering, paverkan pa
orderprocessen osv. innefattas av begreppet lagerstyrning. Utvecklingen av IT har gett
foretag Okade mojligheter att gora lagret till en informationskélla som ger input till
produktionsplanering och underlattar sparbarheten. Denna teknik skulle dven kunna
fungera som informationskalla for miljodata. Med information om hur langt de olika
detaljerna har fardats och vilken fyllnadsgrad fordonet hade i de olika delstrackorna
skulle denna information kunna anvandas for att mata effekter av atgarder inom
miljologistiken.

Trenden mot minskade lagernivaer har onekligen inneburit ekonomiska fordelar for
industrin. Den negativa foljden av denna strategi ser man nu pa vagarna i form av en allt
storre andel lastbilar. Genom att vénda denna trend och mer kritiskt granska behovet av
laga lagernivaer och stalla detta mot den miljobelastning detta ger upphov till kan det visa
sig att detta ar ett kostnadseffektivt satt att arbeta med miljofragor for industrierna.
Foretagen kan i framtiden komma att géra miljinvesteringar i lagernivaer i stallet for i
nya maskiner eller utrustning. Med ett hogre sdkerhetslager kan man 0©ka
bestéllningsvolymerna, minska leveransfrekvensen, Oka ledtiden mellan order och
leverans, minska behovet av brandkarsutryckningar, minska pressen pa tidsprecision och
tidsfonster mm. Allt detta sammantaget bor rimligtvis kunna innebdra att foretaget
orsakar farre utforda fordonskilometer for att halla sin produktion igang. Sannolikt
innebar denna atgard en betydligt storre positiv miljoeffekt an en kostnadsmassigt lika
stor investering i nya miljdanpassade maskiner och anlédggningar. Dessvérre finns dock
annu inga dokumenterade erfarenheter av detta.
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Lagertillganglighet / leverensserviceniva

Foretag stravar som tidigare poangterats efter att fd ner lagervolymerna for att bl a
minska kapitalbindningen, men servicegraden minskar da eftersom det ger mindre
utrymme for order av storre volymer &n vad som var prognostiserat fran borjan.

Foretag med lag lagertillganglighet kan tvingas skicka bestallningen i delleveranser om
inte alla varor finns inne. Det medfor ett Okat forpacknings- och transportbehov.
Producerande foretag blir mer kansliga for andringar i ordervolym om lagren ar for sma
och kan tvingas till intensiva produktionsperioder med mycket Oovertid och
"brandkarsleveranser” allt eftersom godset blir fardigt. Detta 6kar transportbehovet och
ger ett lagt kapacitetsutnyttjande av fordonen eftersom transportoren inte far tid att
planera sin rutt eller hamta 6vrigt gods pa vagen. Effekterna av de atgarder som har med
leveransservicenivan att goéra liknar i mangt och mycket de for lagerstyrning och
lagerlokalisering. Beskrivning och effekter av leveransservicenivan finns dessutom mer
utforligt redovisat i ett separat kapitel.

4.6.2 Acceptans och hinder

Har galler i princip samma forutsittningar som for leveranssakerhet — se
Leveranssakerhet (i avsnitt 4.5.1).

4.7 Fler exempel pa atgarder

Det finns fler exempel pa vilka atgarder som kan vidtas som inte pa nagot satt ar mindre
betydelsefulla an de som beskrivits tidigare i detta kapitel. Det har dock inte funnits
utrymme att ga in i detalj pa alla dessa punkter. Nagra av dem beskrivs kortfattat nedan.

4.7.1 Val av leverantor

Valet av underleverantér styr inte bara produkternas kvalitet och pris utan dven dess
framtoning i miljohanseende. Har leverantdren ett fungerande miljéledningssystem? Kan
leverantéren erbjuda miljoanpassade produkter, bade vad galler produktionssatt och val av
ravaror? Ar varorna miljomarkta av oberoende organisationer? Genom att stalla miljokrav
pa leverantoren leder man utvecklingen mot ett hallbart produktionssystem samtidigt som
ens egna produkter vinner marknadsvarde genom att ha en genomarbetad miljoprofil. Ett
satt att aktivt arbeta gentemot leverantorerna ar framtagande av inkdpsguider vilket satter
press pa underleverantorer att standigt forbattra sig bl.a. genom att investera i modern
mindre miljopaverkande teknik.

Ofta hamnar man i ett dilemma om den miljémassigt basta leverantoren ligger langt bort
vilket innebar onddigt langa transporter, kanske aven utan mojlighet till miljéanpassade
transporter. Det ar da logistikavdelningens ansvar att finna den systemmaéssigt basta
I6sningen i valet mellan bra produkter och avstand och teknikniva pa transportsystemet. Det
kan t.ex. vara langsiktigt battre att vélja ett samarbete med en narliggande leverantér om
denne gar med pa att inleda ett seriost och langtgdende forandringsprogram mot
miljoanpassad produktion.
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4.7.2 Paketering/hantering

Utformningen av lastbarare och forpackningsmaterialet paverkar manga faktorer som i
forlangningen ocksa paverkar miljon. Exempel pa detta ar det transporterade godsets vikt
och volym, hur godset ar anpassat for att t.ex. kunna staplas for att pa sa satt ta mindre
plats, insamling och hantering av restprodukter, returtransporter av atervinningsbart
material etc. Teoretiskt skulle ca 30% av lastbilarna som rullar idag kunna undvikas om ett
effektivt forpackningssystem hade kunnat implementeras. Obekréftade uppgifter pekar pa
att teoretiskt sett skulle var tredje lastbil kunna undvikas.

4.7.3 Returlaster/tomkérningar

Antalet kilometer som lastbilarna gar tomma minskar stadigt, framst av ekonomiska skal. |
Storbritannien minskade antalet kérda tomdragningskilometer fran 32 % till 28 % under ett
decennium (1983 och 1992). Samma storlek pa minskade tomtransporter marks i hela
Europa. Fortfarande ar dock andelen tomdragningar stor, ca 25 - 30 % i Sverige 2004.

4.7.4 Natverksplanering/Distributionssystem

Genom att planera sitt natverk kan logistikledningen paverka systemets miljoprestanda.
Skall man ha direktfloden, Hub-and-spoke system, samarbete inom tredjeparts-
logistikomradet, Centrallager, distributionscentraler, intermodala transporter, etc. Manga
av dessa fragor styrs av foretagets strategi vad galler natverksplanering och val av
distributionssystem, vilket i sin tur i hog grad paverkas av foretagets marknad, kunder,
produkter och logistiska resurser.

4.7.5 Returlogistik

Hantering av returmaterial och frdgan om material skall ateranvandas eller atervinnas har
varit av stort intresse under det senaste artiondet. | grunden handlar begreppet
returlogistik om fyra grundlaggande fragestallningar:

Reducera méngden material i kedjan. Skicka inte med onddiga forpackningar
eller annat material.

Substituera miljostérande material med mindre miljopaverkande material. Det
kan innebéara lattare material, mindre blandningar vilket underlattar atervinning
mm. Har handlar det dock om att anlagga ett systemperspektiv pa analyserna. En
forbattring inom ett omrade i ekosystemet kan innebéara en stérning i en annan.
Det géller att forsoka ha en langsiktig plan for hur produkten skall passa in i ett
hallbart samhalle.

Ateranvanda material &r ofta bra for miljon. Ju fler génger en vara anvéands desto
mindre blir miljopaverkan per nyttofunktion. Man bor dock aterigen analysera
hela systemet sa att inte langa transportavstand och eventuella behandlingar av
materialet, som t. ex. tvatt, inte uppvéager miljonyttan med ateranvandning. Att
ateranvanda material kan aven reducera transportavstanden genom att man da
minskar behovet av att transportera ramaterial.
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- Atervinna material och &terforma till annan anvéandning gor det méjligt att
minska resursanvandningen och uttaget av jungfruligt material fran jordskorpan. |
sista hand kan det mesta av materialet energiatervinnas i en
sopforbranningsanldggning och anvéndas till uppvarmning.

| samtliga av ovanstaende fall belastas transportsystemet och det &r viktigt att &ven denna
del anpassas och vavs in i logistiksystemet.

4.7.6 Inforande av miljoledningssystem

Som hjélp i sitt eget arbete och for att motivera de anstéllda i organisationen kan
inférandet av ett miljoledningssystem, t.ex. 1ISO 14 001 eller EMAS, vara lampligt. Detta
hjélper ledningen att strukturera sitt miljoarbete och ger samtidigt en bild av att foretaget
aktivt arbetar med miljofragorna. Det blir ocksd svart att satta press pa sina
underleverantorer i miljofragorna om man sjalv inte kan peka pa en serios plan for det
egna foretagets miljéarbete. Kritik som kan riktas mot miljéledningssystem ar att de inte
satter upp nagra kvantitativa eller absoluta mal med miljoarbetet. Det enda som kréavs ar
att man visar standig forbattring oberoende av hur stora eller sma dessa forbattringar ar.

4.7.7 Personalens resor

En ofta bortglomd reduktionsmojlighet for ett foretag ar att forsoka paverka hur
personalen tar sig till jobbet och hur de reser i tjansten. Naturligtvis ar det upp till
individen att bestimma hur han/hon tar sig till jobbet. Samtidigt upptdcker man i
miljoanalyser att detta ar en stor andel av foretagets totala miljopaverkan. For ett
bussbolag i Vastsverige visade det sig i en livscykelanalys av deras verksamhet att
personalens resor till jobbet stod for en storre del av utsléppen av kolvate och
kolmonoxid &n vad sjélva bussen gjorde uttryckt i fordonskilometer utford busstrafik. For
att reducera denna miljopaverkan kan foretagen arbeta med tjanstebilsfragan, system for
samakning, subvention till inkop av arskort o. dyl. for kollektivtrafik, bonussystem till
fotgangare och cykelburna anstallda m.m.
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5 Praktiska exempel pa miljoatgarder

Nedan féljer en rad exempel pa hur olika verksamheter har arbetat med att effektivisera
och miljéanpassa sina godstransporter.

5.1 Posten — Overgang fran lastbil till tdgtransporter®®

5.1.1 Bakgrund och drivkrafter

| takt med att trafiken Okar vaxer behovet av att hitta ett transportsystem som inte &r
storningskansligt. Trangsel och kder pa vagarna gor att transporterna tar langre tid &n
onskat. Nya miljolagar och restriktioner har ocksa drivit processen framat. Redan kan
man se en rad insatser for att minska korningar med lastbil som t.ex. miljozoner,
trangselavgifter, koldioxidskatt etc.. Viktigt &r dven att det alternativa systemet lever upp
till de tidskrav som stélls i verksamheten. Dessutom sparas miljon genom minskade
utslapp.

5.1.2 Tillvagagangssatt

For lange sedan kordes post per tag men allteftersom SJ satsade pa persontransporter blev
det problematiskt, tog lang tid och tdgen Overgavs som transportsatt. Tekniken och
medvetandet har kommit ikapp och ar 2001 borjade Posten ater att arbeta med
taglsningar for leverans av post. | samarbete med Green Cargo har man arbetat fram en
speciallosning, posttdg, som gar vissa strackor under natten. Posttagen kor i dagslaget
primart ekonomipost. Tagen kor ca 160 km/timme och ger hog precision. Malet ar att 96
% av transporterna skall vara i tid, dvs. max 15 minuter sena. For narvarande ar 93 % av
transporterna i tid som en foljd av att stormen i januari 2005 var besvérlig.

Idag gar tagen pa strackorna Stockholm — Malmg, Stockholm — Sundsvall och Stockholm
Goteborg. En marginell mangd transporter gar dven med vagnslaster pa andra tag.

Nu pagar ett utvecklingsprojekt med Green Cargo dar dven paket skall transporteras med
tag. | forsta steget anvands posttagen dven for paketen men nar systemet fungerar med
lastning etc. ar det tankt att pakettdg skall kdpas in. Skillnaden mellan brev- och
paketleveranserna &r att paketterminalerna inte ligger i anslutning till tagstationerna vilket
gor att lastbilar kor till omlastningscentraler vid tagcentralerna. Eftersom lastning till
tagen kommer att ske i storre stader ar tillgangen till mark och plats kritisk.

5.1.3 Erfarenheter

Erfarenheterna av arbetet ar att det har gatt forvanansvart bra. Tagen gar snabbt och har
bra tidsprecision. Kostnaderna overstiger inte tidigare kostnader for lastbilstransporter.
Overgéngen till tagtransporter med post har berdknats bidra till 3500 ton mindre
koldioxidutslapp/ar. Prognosen for pakettransporterna visar en minskning av
koldioxidutslapp pa ca 7 000 ton/ar.

18 K ontakt: Helena Ulfsparre och Kenneth Persson, Posten
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5.2 Posten — Kvantitativa miljodata™®

5.2.1 Bakgrund och drivkrafter

For att fa ordning och struktur pa verksamhetens transporter bérjade arbetet med att
registrera samtliga transporter i en databas. Genom 6kad kontroll 6ver transporterna okar
aven mojligheterna att forbattra och effektivisera verksamheten. Systemet gor det &ven
mojligt att ta fram miljodata per levererat paket.

5.2.2 Tillvagagangssatt

For ca 10 ar sedan borjade arbetet med att registrera samtliga transporter i en databas.
Uppgifter som finns i databasen ar bland annat:

- tidtabeller for samtliga rutter med exakta korstrackor

- samtliga anlitade leverantérer med antal fordon, respektive fordons motortyp och

utsldppsdata

For att avlésa hur leverantorerna kor har ett antal koordinationspunkter som registrerar
transporterna satts ut i falt. Exakt information om hur leverantérerna kort och vilka
tidpunkter de passerat punkterna registreras. Leverantérerna far sedan betalt efter utfort
arbete. Systemet anvands aven for att se hur mycket som kors i olika omraden,
exempelvis Stockholm och Goteborg. Alla paket som kommer registreras och kan sedan
foljas hela vagen till mottagaren. Det gar dven att exakt rakna ut miljodata per paket. Vid
berdkning av miljodata anvénder man sig av vikten i kilo eller av fraktad volym.
Systemet kan dven anvéndas till att félja upp anlitade transportdrer. Vissa kunder stéller
krav pa hur deras paket transporteras. Det &r nu enkelt att se vilka fordon som kan
anvanda till aktuellt paket och vilka leverantdrer som lever upp till de krav som Posten
stéller. Systemet kan dven anvéndas for att géra prognoser for framtiden och som verktyg
for uppfoljning. Det gar att préva sig fram och studera utfallet av olika rutter etc.

5.2.3 Erfarenheter

Fordelen med arbetet & manga. Det ar enklare och sparar tid jamfort med att arbeta i
Excel och Word som gjordes tidigare. Systemet ger aven mycket vardefull information.
Viktigt ar att grunddatan ar inford ordentligt och pa ratt satt. Systemet ger information
om hur leverantdrerna kor, de far sedan betalt efter arbete. Med hjélp av systemet har
kontrollen okat bade pa vilka transportrer som anlitas, var paket ar och hur
transportérerna kor. Systemet med koordinaterna ger en véldigt bra 6verblick.

19 Kontakt: Stefan Helgesson, Posten
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5.3 IKEA — 6vergang fran lastbilstransporter till tdgtransporter?®

5.3.1 Bakgrund och drivkrafter

Till foljd av att det blir allt mer transporter 6kar trangseln och lastbilarna far svarare att
komma fram. Genom att lagga transporterna pa jarnvag kommer man ifran det problemet.
IKEA har som internt mal att fora dver transporter fran vagarna till and transportsatt.
IKEA har &dven som mal att sanka koldioxidutslappen per levererad m®och km med 9%.
IKEASs transportvolymer kar standigt och vantas vara ca 80 miljoner m® &r 2010, vilket
gor det mer I6nsamt att leverera per tag. IKEA ville bryta monopolstallningen pa
marknaden och visa att det gar att skapa en jarnvagslinje genom tre lander.

5.3.2 Tillvagagangssatt

Tagtransport mellan Almhult och Duisburg

For ca 3 ar sedan investerade IKEA i ett lok och utrustning for att kunna kora sina
leveranser mellan Almhult och Duisburg i Tyskland per tag. Strackan ar ca 1 000km.
Systemet drivs idag av en extern leverantdr som styr och hanterar systemet. Detta medfor
dven att andra aktorer anvander linjen vilket okar fyllnadsgraden i tdgen och minskar
kostnaderna. Varje dag gar ett tdg i varje riktning. Taget ersatter 30 lastbilar per vag.
Antaget att lastbilarna drar 4 I/mil sparas drygt 62 ton koldioxid per dygn.

Tagtransporter av varor i England
| England kors varorna till varuhusen med tag i de fall det ar praktiskt mojligt. En slinga
kors och lamnar varor pa olika varuhus.

5.3.3 Erfarenheter

Det ar mojligt att uppratta en taglinje som gar genom fler lander men det ar tidskravande.
Lander har olika krav pa tillstand och olika elsystem vilket gor att det kostar pengar att
anpassa systemet, men det ar mojligt. For att fa igang tagleveranser i storre utstrackning
behovs en internationell avreglering och utbyggnad av jarnvagsndtet. Tidsmassigt
fungerar det bra med tagen, de haller tiderna bra vilket gor att det gar att planera efter
transporterna. Kostnaden for satsningen ar inte offentlig men idag nér systemet ar i drift
ar kostnaden inte hogre an det skulle vara med lastbil. Vad galler tagtransporterna i
England finns bade kostnads-, tids- och miljomassiga fordelar med arbetssattet. Det ar
enklare nar leveranserna ar inom ett land och en forutsattning for att det skall fungera &r
att det finns ett utbyggt jarnvagsnat.

2 Kontakt: Adam Dalmo, IKEA
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5.4 IKEA — Overflytt av lastbilstransporter till bat inom Europa?

5.4.1 Bakgrund och drivkrafter

Drivkrafterna bakom att dverga fran lastbilstransporter till bat vid langvaga transporter
inom Europa ar de samma som for dvergang till tag:

- undkomma trangseln

- minska koldioxidutsl&dppen

- minska transportkostnaderna

5.4.2 Tillvagagangssatt

IKEA har overgatt fran lastbil till bat med en mangd av sina godstransporter inom
Europa. Godset kdrs med lastbil till hamnar, omlastas och skeppas till mottagande hamn
dar godset lastas om till lastbil igen. De lastbilsleveranser som framst har ersatts ar
langvaga transporter, som mellan Baltikum och Sverige respektive Turkiet, Italien och
norra Europa.

5.4.3 Erfarenheter

Upplevda férdelar med transporterna &r att de &ar betydligt billigare. Tidsprecisionen ar
battre an vid végtransporter. Man vet nar batarna avgar och nar de kommer fram.
Transporterna ar tillforlitliga och man kan planera utefter det. En annan fordel med bat ar
att man slipper de stopp som finns vid vissa landsgranser. Nackdelarna med att
transportera med bat ar att man inte kan leverera till dorren, att rutterna ar fasta, vilket gor
att man maste lasta om en gang extra.

21 Kontakt: Adam Dalmo, IKEA
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5.5 Tetra Pak - Systematiskt miljoarbete vid upphandling av
transporter?

5.5.1 Bakgrund och drivkrafter

Arbetet borjade med en diskussion om inférandet av miljodiesel for lastbilar. Tetra Paks
inkdpsgrupp for transporter, Tetra Laval Group Transport & Travel bestdmde sig for att
visa att det fungerar att kora pa miljodiesel. Satsningen gjordes tillsammans med
Schenker, davarande Bilspedition, och Tetra Pak fick god uppmarksamhet for sitt
arbete. Foretaget bestamde sig for att ga vidare och satsa pa att arbeta for minskad
miljopaverkan fran transporter. | arbetet med att infora miljoledningssystem, 1SO 14001,
visade det sig att den mest betydande miljéaspekten var transporterna.

5.5.2 Tillvagagangssatt

Tetra Pak &ger inte sjalva utan handlar upp samtliga transportmedel. Tetra Pak tecknar
ramavtal med de transportorer som levererar transporter till Tetra Pak, DelLaval och
Sidel. Transportorerna far vid offertforfragan svara pa en enkat med fragor som ror
miljon. Tetra Pak anvander sig av den miljoutvardering av leverantérer som NTM,
Nétverket for Transporter och Miljon har arbetat fram. Aven en muntlig miljodiskussion
halls med aktuella transportorer i samband med samtal om eventuell accept av offert.
Tetra Pak gor sedan en beddémning och klassar transportérerna enligt skalan rétt, gult och
gront. Detta gors for samtliga transportorer; pa vag, till sjoss, flyg och tjansteresor.
Transportorer som klassas som grona bedoms som godkéanda pa miljoarbetet.
Transportorer som klassas som gula har omraden dar de bor forbattra sig. Transportorer
som klassas som roda riskerar att exkluderas i framtida arbete. Dessa maste for att inte
exkluderas som transportor arbeta fram ett atgardsprogram och visa att de arbetar efter
detta.

5.5.3 Erfarenheter

Tetra Pak upplever att kraven leder till att transportorerna forbéattrar sitt miljdarbete och
aven sina fordon. Problemet med miljoméassiga I6sningar &r att de sallan far kosta. Tetra
Pak har aven upplevt svarigheter med vissa transportorer utomlands. Manga som inte fatt
fragan tidigare tycker inte att det ar viktigt. Det ar aven svart att fa dem att forsta allvaret
med arbetet.

22 Kontakt: Agneta Melin, Miljochef, Tetra Pak
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5.6 SAMTRA-projekt i Uppsala®

5.6.1 Bakgrund och drivkrafter

| Uppsala finns i stadskarnan ett flertal gallerior med manga butiker pa liten yta.
Gatunatet ar trangt och har manga enkelriktade gator. Transportfordon bidrar i hog
utstrackning till trangsel och forsamrad framkomlighet. Genom samdistribution sags
féljande mojligheter:

- Fordonsutnyttjandet effektiviseras genom férre leveransstopp, farre fordon, 6kad
fyllnadsgrad och kortare korstracka.

- Leveranserna effektiviseras genom farre, storre leveranser, pa bestamda tider.
Kdoer vid lastkajerna undviks och den sammanlagda leveranstiden minskar, vilket
gynnar bade butiker och transportforetag.

- Miljon forbattras genom minskade utslapp, mindre buller, battre trafiksakerhet
och
framkomlighet, vilket inte minst gynnar butikerna.

- Battre arbetsmiljo for butik, lagerpersonal samt chaufforer.

- Samordning av varudistributionen kréver ingen ny teknologi, enkla rutiner kan
anvandas for att hantera godset. Samordningen ar darfor inte framst ett tekniskt
problem utan snarare organisatoriskt.

5.6.2 Deltagare

SAMTRA-projektet genomfordes 1999-2001 av transportforetaget Skandi System
(numera Box Delivery AB), Sveriges lantbruksuniversitet (SLU) och Miljokontoret vid
Uppsala kommun. Projektet finansierades av VVagverket samt Energimyndigheten och
Miljoteknikdelegationen.

5.6.3 Tillvagagangssatt

Som en del i projektet gjordes en utvardering om laget innan som visade att
butiksinnehavarna var relativt néjda med varudistributionen, men att leveranstiderna ofta
gav problem da de var koncentrerade till formiddags- och lunchtid. Koer férekom ofta
och butikerna fick inte i forvdag veta vilken tid leveranserna skulle komma. Manga
transportforetag var inblandade i distributionen (totalt 508 leveranser observerades,

med 97 olika foretag) och leveranserna var sma, varfor samordning via en terminal skulle
kunna minska antalet leveranser drastiskt. FOr att minska leveranserna till butiker i
innerstan arbetades ett system fram dar leveranser till butikerna skulle ske till en
samlastningsterminal. Lasten lastades dar om och istéllet for att en méngd transportérer
korde in i stan och skapade trangsel skulle butikerna fa ett fatal storre leveranser.
Butikernas uppgift var att dndra sina leveransadresser till samlastningscentralen lite
utanfor centrala Uppsala.

De butiker som deltog i det praktiska forsoket upplevde en minskning av antalet
leveranser med i genomsnitt 40%. Man levererade bestdmda tider och betydligt farre
leveranser. Projektet var tidsbegrdnsat men om utfallet visat sig positivt skulle
arbetssattet fortsatt.

%% Kontakt: Catherine Lofquist, Box Delivery Sverige AB
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5.6.4 Erfarenheter

Demonstrationsprojektet mottes av positiv respons fran manga handlare, men endast nio
valde att delta. Det laga intresset tycktes bero pa osékerhet om vilka mojligheter man
hade att fordndra det existerande transportsystemet, om samordningen skulle innebéra
forsenade leveranser och en viss radsla for forandringar. Butikerna tyckte inte heller att
det var deras problem att det var trangsel i stan. Projektet foll pa att man inte hade samma
malsattning.
Vissa praktiska svarigheter forekom i borjan, pa grund av bristande kommunikation
mellan terminalen och butikerna och i viss man oklara rutiner for samordningen. Den
laga uppslutningen kring forséket gav ibland upphov till negativa sidoeffekter, genom att
de samordnade transporterna ibland skedde parallellt med andra transporter. De praktiska
problemen lostes efterhand genom att kommunikationen foérbattrades. En fungerande
modell for samordningen kraver:

- forankring — vilja till férandring hos alla inblandade aktorer

- omfattning — tillrackligt stor godsvolym for att fylla en bil varje dag

- kommunikation — for att underlatta planering och undvika missforstand

- flexibilitet — mojlighet att géra undantag for sarskilt bradskande leveranser

- konkurrenshansyn — marknadsmaéssiga villkor for transportforetagen.
SAMTRA:s storsta svarighet var forankringen; handlarnas intresse var for svagt. For att
fa det att fungera behdvs det initiativ fran fastighetsagare, transportforetag, leverantorer
och kommun. Leveranttrer och transportforetag har direkt inflytande 6ver transporterna,
medan kommun och fastighetsdgare kan stalla krav pa butikerna och stodja
organisatoriskt. For att i framtiden komma vidare med samordnad varudistribution kravs
att dialogen blir en &nnu mera central del i projektet. Vidare kravs fordjupad kartlaggning
och utveckling av modeller for utvéardering av ekonomi och miljoaspekter hos de
foreslagna alternativ som dialogen kan resultera i.

_46 -



5.7 Carlsberg Sverige AB, arbete med Heavy EcoDriving?

5.7.1 Bakgrund och drivkrafter

Det borjade med att foretaget mitt under fusionsarbetet med Pripps och Falcon fick upp
ogonen for att chaufférernas arbetsmiljo inte var riktigt bra. | slutet av 2001 tog man fram
en policy for arbetsmilj6 och trafiksakerhet. Men det var viktigt att inte stanna dér,
policyn maste omsattas i praktisk verklighet. Med Heavy EcoDriving sags majligheterna
att sanka bransleforbrukningen vilket ger bade en ekonomisk och miljoméssig vinst.

5.7.2 Tillvagagangssatt

Chefer, leverantorer och kunder samlades under ett seminarium dér &ven Vagverket
deltog med information. Det ledde till en férarutbildning i Heavy EcoDriving, trafikmiljo,
arbetsmiljo, kost och hélsa. Har ingar exempelvis halsokontroller och forelasningar i
olika &mnen. Under ar 2002 utbildades mer dn 200 chaufforer i sparsam korning och
trafiksakerhet. Som mal sattes en besparing av bransleforbrukningen pa 5% ar ett och
ytterligare 5% ar tva. Carlsbergs chaufforer ar indelade i sexton team landet runt. Teamen
tavlar mot varandra i att halla sa lag forbrukning av diesel som majligt, men ocksa i
fragor som ror trafiksakerhet och arbetsmilj6. Poangen kan sedan losas in mot olika
vinster/beloningar. Tavlingen, eller motivationsprogrammet, EcoDrivingReward, &r
mycket uppskattad. Motivationsprogrammet fungerar som en standig paminnelse om de
har fragorna. Programmet uppmuntrar ocksa till nya idéer inom halsa, miljé och
trafiksakerhet och utser "Manadens team". Det kan till exempel handla om initiativ att
infora dagliga kontroller av dacktryck. Chaufférerna tycker att deras arbetssituation har
blivit battre sedan arbete borjade, de kanner ocksd att foretaget bryr sig om deras
valbefinnande.

Fortfarande utbildar Carlsberg sina Chaufférer i EcoDriving. Under 2005 kommer ca 300
chaufforer uthildas i EcoDriving, trafiksékerhet, arbetsmiljo- och hélsofragor. Carlsberg
kommer &ven att ga ett steg langre i uppfoljningsarbetet. Ett pilotprojekt startar under
varen dar bransleférbrukningen mats pa individniva. En fordonsdator kommer att
installeras i ett antal fordon som utéver bransleforbrukning/kérd km &ven registrerar om
vederbdrande vaxlar olampligt, bromsar for mycket etc. Nar pilotprojektet genomforts
kommer det att utvarderas om fordonsdatorer skall installeras i samtliga fordon.

5.7.3 Erfarenheter

Att brénsleforbrukningen inom Carlberg Sverige AB minskat ar helt klart.

Koldioxidutslappen fran lastbilstrafiken minskade med 10 procent eller 1 796 ton under
2003/2004. Det ar ett resultat av en minskad forbrukning av diesel pa 704 000 liter. Malet
ar att minska utslappen med ytterligare tre procent under 2005. Carlsberg Sverige AB har
lyckats engagera sina chaufforer i saval halsofragor som trafikfragor, chaufférerna &r
intresserade och positiva. Genom att krdva engagemang har engagemang skapats.

Den ekonomiska och miljomaéssiga besparingen har varit mycket stor.
Enstaka diskussioner om orattvisor i malen for teamen har uppstatt nar vissa team har fatt
ytterligare volymer att kora ut. Detta har justerats utefter ett index.

 Kontakt: Hakan Tangring, Carlsberg Sverige AB
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5.8 Carlsberg Sverige AB — nytt distributionssystem?®

5.8.1 Bakgrund och drivkrafter

I samband med att produktionen i Bromma lades ner 2003/2004 och att man nu enbart
har produktion i Falkenberg och Ramlésa sag man att logistiken inte var optimal med att
ha lager pa sa manga stallen. Drivkraften bakom arbetet var:

- kostnadsbesparingar

- kortare transportvégar

- farre start- och stoppaktiviteter

5.8.2 Tillvagagangssatt

Under &r 2004/2005 har Carlshbergs lager i Goteborg och Umeéd lagts ner. Aven
lagerverksamheten i Bromma &r minskad. Oml&ggningen har inneburit att samtliga
leveranser till kunder i hela Sverige utom Storstockholm plockas och transporteras direkt
fran produktion i Falkenberg, vilket gor att transporter sparas. En stor del av varorna till
Stockholmsregionen kommer att levereras fran Falkenberg men plockas vid Carlsbergs
Bromma-anlaggning. Leveranserna blir langre men féarre och rakare i och med det nya
distributionssystemet. Leveranser till norra Sverige har tidigare utgatt fran Stockholm.
Genom att lastningarna nu kommer att ske fran Falkenberg 6kar transportavstandet vilket
kraver forarbyte i Mellansverige.

5.8.3 Erfarenheter

Projektet &r fortfarande i sin uppstartningsfas men erfarenheterna har hittills varit mycket
goda. Prognoser visar pa att foretaget kommer att spara ca 10 000 000Kr/ar i
transportkostnader. Minskad lagerverksamhet kommer dven det bidra till stora
besparingar. Man har inte raknat pa besparingar i CO, men dessa minskar betydligt till
foljd av minskade transportstrackor. Uppskattningsvis kommer transportstrackan att
minskas med 11%. Negativt ar att manga manniskor har blivit av med arbetena i samband
med att lagren lagts ner och annan effektivisering av verksamheten har genomforts.

% Kontakt: Niklas Strandberg, Carlsberg Sverige AB
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5.9 Carlsberg Sverige AB- Drink Link?®

5.9.1 Bakgrund och drivkrafter

Carlsberg har slutit ett samarbetsavtal med Vin och Sprit vilket innebér att Sveriges
restauranger kan bestalla 6l, vin, sprit och lask fran en och samma leverantér. Genom
avtalet med Vin och Sprit blir Carlsberg mer attraktiv som leverantor, vilket
forhoppningsvis leder till fler kunder. Med ett stérre sortiment forvantas forsaljningen till
befintliga kunder att 6ka. Samarbetet leder dven till effektivare och mer miljdanpassade
transporter.

5.9.2 Tillvagagangssatt

Genom samarbetet mellan Carlsberg och Vin och Sprit skapas mojligheten for
restauranger att med en order, en bestéllning, en leverans och en faktura goéra sina
dryckesinkdp. Det ar Carlsberg Sverige som kommer att sélja och distribuera delar av
Vin och Sprits sortiment till restauranger runt om i Sverige. Samarbetet gar under namnet
Drink Link. Det nya sortimentet ar breddat med cirka 450 artiklar. Varorna hamtas direkt
i Vin och Sprits lager och samkdrs med Carlsbergs 6vriga sortiment till restauranger runt
om i landet. Det innebar att Carlsberg inte sjalva behover bygga upp nagon ny
lagerverksamhet for det utokade sortimentet. Det Okade utbudet forbattrar ocksa
fyllnadsgraden for lastbilarna, vilket ger effektivare och mer miljovénliga transporter.
Drink Link samlar alla bestallningar, inkops- och forsaljningsstatistik samt sortiment pa
en webbplats dér varje kund har sin egen sida med information. Har ska restaurangerna
kunna gora bestéllningar, se statistik dver sina inkdp och sin forsaljning samt hitta bra
dryckesmenyer.

5.9.3 Erfarenheter

Eftersom projektet enbart pagatt sedan i slutet pa januari 2005 har ingen omfattande
uppféljning gjorts an. Tidigare gick mycket tid for kunderna at till att halla kontakten
med manga olika leverantorer. Dessutom var det besvarligare och tog mycket tid att halla
reda pd samtliga leveranser. Nu har tiden for att administrera inkdpen nastan halverats
hos kunderna. Systemet ger dven en betydligt battre dverblick dver inkdpen. Genom att
Carlsberg nu erbjuder ett bredare sortiment hoppas man pa att fa fler kunder.

% Kontakt: Sven Astrém, Carlsberg Sverige AB
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5.10 Arla Foods —kylaggregat pa flytande koldioxid?®’

5.10.1 Bakgrund och drivkrafter

Tidigare drevs Arlas samtliga kylaggregat pa lastbilar med hydralaggregat. Dessa drivs
pa diesel och ar enbart igang nar bilens motor &r igang vilket gor att varorna inte haller
tillracklig kyla. Ett antal av Arlas bilar har ersatts av fordon med kylaggregat som drivs
med separat dieselmotor. Konsekvenserna av det ar att koldioxidutsldppen okar betydligt.
Man har nu istéllet borjat dverga till aggregat som drivs pa flytande koldioxid som kops
fran AGA. Det som drivit arbetet & minskade utslapp av koldioxid och ¢kad kvalitet pa
kylningen utan hdgre kostnader.

5.10.2 Tillvagagangssatt

Idag finns det 15 lastbilar med den nya typen av kylaggregat och tanken &r att samtliga
lastbilar, i takt med att de successivt byts ut, skall ersattas av lastbilar med
koldioxiddrivna kylaggregat. De bada dieseldrivna aggregaten (hydral- och
dieselaggregat) fungerar pa lite olika satt, enligt berakningar drar hydralaggregaten ca 1
I/h och dieselaggregaten ca 2 I/h. Med 1 000 drifttimmar ger det 1 ton respektive 2,03 ton
koldioxidutslapp per bil och ar. Arla Foods i Sverige har i ar 454 bilar som kor for Arla.
Skulle samtliga dessa Overga fran hydraldrift till dieselaggregat skulle
dieselférbrukningen 6ka med 454x (2030-1000)= 468 m® diesel per &r vilket motsvarar
1 217 ton koldioxidutslapp.

Koldioxidaggregat bestar av en tank for flytande koldioxid, en férangare, samt en liten
eldriven flakt som fordelar kylan inne i bilen. Under vintern nér det behovs vérme
fordelar flakten varme fran bilens motor. Koldioxidutslappen fran ett koldioxidaggregat
ar marginella da koldioxiden som anvénds bildas vid industriella processer. Istallet for att
koldioxiden direkt slapps ut i luften samlas den upp och komprimeras. Vid
komprimeringen 6vergar koldioxidgasen till flytande form. Efter foérangning i bilen
slapps sedan koldioxiden slutligen ut i luften. Koldioxidaggregaten har inte heller nagon
kylmedia, HFC, som de andra aggregaten. HFC &r en kraftig véxthusgas som troligen
kommer att forbjudas. Bullernivaerna ar betydligt lagre vid koldioxidaggregaten 50dBA
och istallet for 62dBA, vilket har betydelse vid leveranser i tatort och kvallstid.

5.10.3 Erfarenheter

Annu dr det svart att utlasa vad utbytet lett till for vinster. Men tydligt ar att
koldioxidutslappen minskar avsevart. Underhallskostnaderna tros vara billigare for
koldioxidaggregat da tekniken &ar enkel med fa rorliga delar. | dagslaget ar dock
tankningsstallena betydligt farre. Efter beddmning ar det nya systemet inte dyrare och
kylsystemet fungerar béattre. Koldioxidaggregaten ger en snabb nedkylning av en given
mangd luft. Batterier i koldioxidaggregaten gor att kylsystemet ar igang dven nar bilen
star stilla. Dieselaggregaten har ett liknande system som inte fungerar i praktiken pa de
fordon som kors i stadstrafik da manga lastningar och lossningar laddar ur batterierna.

Det nya systemet fungerar utan att bilarna star pa och bullrar nastintill ingenting vilket &r
betydelsefullt nér bilarna kor i tatort.

%" Kontakt: Inger Larsson, Arla Foods

- 50 -



5.11 Arla Foods — Ruttplaneringssystem, Roadshow?®

5.11.1 Bakgrund och drivkrafter

Inom Arla Foods har det alltid arbetats med ruttplanering pa olika satt. For ca tio ar sedan
overgick man fran manuell ruttplanering till att anvanda ett verktyg som heter Roadshow.
Drivkrafterna bakom arbetet var lagre kostnader till foljd av minskad planeringstid och
kortare korstracka. Kortare korstracka leder aven till minskade miljoutslapp.

5.11.2 Tillvagagangssatt

Istéllet for att manuellt arbeta med ruttplanering arbetar nu Arla Foods med programmet
Roadshow. Nagot forenklat laggs information in i systemet om var samtliga
mjolkleverantérer finns geografiskt och hur stora mangder mjolk de har. Leverantorerna
marks ut pa en karta. Med hjalp av koordinater raknar sedan programmet ut avstandet
mellan leverantrerna och ger ett forslag pa hur transportorerna skall kéra och hur
lasterna skall fordelas. 1 programmet finns information om hur langa korningarna ar och
hur lang tid de beraknas ta. Informationen anvands sedan som underlag for fakturering.

5.11.3 Erfarenheter

I borjan kravde omldggningen mycket tid, programmet var inte anpassat fullt ut. En
forutsattning for att systemet skall ge ratt information ar att kartan och annan inlagd
information ar riktig sa programmet raknar efter ratt forutsattningar. Programmet har i sig
utvecklats mycket under de senaste tio dren men uppstartsskedet skulle dven idag krava
mycket engagemang och resurser. Programmet kraver personal med hog kompetens bade
inom ruttplanering och datahantering. Det &r betydligt enklare att simulera nya rutter, att
prova sig fram vad som kan vara bra och mindre bra. Verktyg som Roadshow har
framtiden for sig. Kostnaderna har gatt ned kraftigt sedan starten och programmet ar
enklare och battre anpassat.

2 Kontakt: Kent Edvinsson, Arla Foods
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5.12 ICA- nytt distributionsnat®

5.12.1 Bakgrund och drivkrafter

Syftet med arbetet ar att fa varutransporterna till ICA-butikerna mer effektiva och
samordnade. Omlaggningen pagar och beraknas vara helt fardig ar 2008. ICA Sveriges
logistik ar miljocertifierad enligt 1ISO 14001, vilket bland annat innebér att miljoarbetet
standigt maste forbattras.

5.12.2 Tillvagagangssatt

| ICAs nya distributionsnat kommer tva nya, moderna lageranlaggningar att byggas, en i
Stockholmsregionen och en i Helsingborg. Fem lager laggs ner medan fyra befintliga
lagerenheter byggs om for att battre kunna hantera stora volymer. Ar 2008 kommer ICA
att ha sex lagerenheter utspridda i Sverige. ldag levererar vissa av ICAs externa
leverantrer sina produkter direkt till butikerna. | framtiden kommer fler varor att
distribueras i ICAs egen regi.

Fore:
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Enbart ett fatal av leveranserna kordes till ICAs lager for samlastning.

Efter:

ICA BUTIEER

a I I U

LA GER

LEVERANTORER

Stor del av leverantdrerna kor till ICAs lager for samlastning.

2 Kontakt: Marie Winslow Andersson, ICA
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Omlaggningen innebdr minskade transporter for de leverantérer som idag levererar direkt
till butik. ICAs volymer och kérda mil kommer daremot tka.

5.12.3 Erfarenheter

Projektet har annu inte dragit igdng men véantas ge kostnadsbesparingar och minskad
miljobelastning. Berdknat resultat ar minskad total dieselférbrukning fran 4,4 liter per
utlevererad m>till 3,5 liter, vilket innebar minskad bransleférbrukning pa 20%. Butikerna
kommer att fa betydligt farre leveranser. Fyllnadsgraden vantas oka betydligt. Bilarna far
darmed farre butiker och farre mil per korning.
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5.13 Lundby Mobility Center- Godssamverkan®

5.13.1 Bakgrund och drivkrafter

Goteborgs stad har problem med for hdga utslapp av NOx och en stor del av dessa utslapp
kommer fran godstransporter. Det finns olika dtgarder man kan arbeta med for att komma
till bukt med problemet. Ett satt att minska godstransporterna ar att genom béttre
planering fa en hogre fyllnadsgrad pa distributionsfordonen. Lundby ar den stadsdel i
Goteborg som vaxer snabbast. Manga foretag flyttar till omradet Norra Alvstranden
vilket darmed okar behoven av godstransporter. Kontorsmaterial utgér en stor del av
mangden gods till foretag. Kunder bestaller sa fort en vara tar slut och leverans sker en
eller tva dagar senare. Det innebér att transportbilarna utnyttjas daligt.

5.13.2 Tillvagagangssatt

Arbetet har utgatt ifran anvandarna, dvs. fokusen ar pa féretagen som gor bestallningarna,
eftersom det ar genom foretagens bestallningar som transporterna skapas. Pa Lundby
Mobility Center har det arbetats mycket med att 6ka medvetenheten hos foretagen,
sarskilt hos foretagsledningen. Foretagen har informerats om att deras bestéllningar
bidrar till miljoutslapp, sékerhetsproblem i trafiken och 6kad trangsel. Genom att anpassa
inkopen gar det att minska dessa konsekvenser. Projektet erbjuder foretag som vill andra
pa sina bestallningsrutiner att bli goda exempel och anvandas i den marknadsforingen
som projektet bedriver. Foretag tanker sallan pa att deras rutiner for inkop paverkar
transportsituationen i narmiljon och fragan har generellt 1ag prioritet hos foretagen.

Stor del av arbetet har varit bearbetning av foretagen for att fa dem att gora sina
bestéllningar gemensamt och inte avdelningarna var for sig. Ett forsta viktigt steg kan
vara att tillsammans bestimma en gemensam leveransdag av kontorsvaror. Foretagen
anlitar ofta samma leverantor av kontorsmaterial inom foretaget men sambestéliningar &r
anda inte sjalvklara. Genom planering kan leveranserna till kontoret ske mindre ofta och
med mer vélfyllda bilar.

5.13.3 Erfarenheter

Ingen omfattande utvardering har gjorts men tydligt ar att de foretag som har andrat sina
bestallningsrutiner har minskat antalet leveranser av kontorsvaror betydligt. Ett problem
ar att foretagen inte prioriterar fragan. Det ar viktigt att f& med sig ledningen och det
kraver medvetenhet och intresse. En erfarenhet ar att det tar lang tid att forandra
beteenden. Det enklaste for manga ar att fortsatta som man gjort tidigare. Foretag
hanvisar ofta till att det &r leverantdrernas ansvar att samleverera. Leverantorerna
daremot forsoker kundanpassa sina leveranser sd mycket som maéjligt. Snabba leveranser
minskar forutsattningarna for samlastning och optimal ruttplanering. Skulle arbetet goras
om fran borjan skulle hogre krav stallas pa leverantorerna. Ex. att rabatter eller andra
erbjudanden anvénds for att skapa storre incitament hos foretagen att planera sina inkop.

% Kontakt: Johan Axelsson, Lundby Mobility Center
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5.14 SAMLIC- Samordnad varudistribution till Linkdpings city®

5.14.1 Bakgrund och drivkrafter

Malet med SAMLIC &r genom att skapa ett ekonomiskt och logistiskt effektivt
distributionssystem som ar uthalligt och miljoanpassat skapa en attraktivare innerstad.
Samlastningen leder aven till minskade kostnader genom mer effektiv godshantering,
kortare korstrackor och mindre trangsel vid lastplatser och butiker. Fastighetsagare ar
intresserade av att Oka butiksytorna i innerstaden, nagot som forutsatter effektiva
transporter.

5.14.2 Tillvagagangssatt

| LinkOping ar antalet lastplatser litet i forhallande till antalet leveransadresser och antalet
distributorer i innerstan. Under varen 2004 genomfordes ett forsoksprojekt inom ramen
for SAMLIC. Pilotprojektet innefattade endast styckegods och tre transportorer. |
forsoket delades Linkopings city upp i tre omraden, distributérerna korde sedan ut gods
till varsitt omrade. Chaufférerna kompletterar fraktsedlar med uppgifter om bland annat
ankomsttid till lossningsomradet och vantetid till lastkaj samt avresetid. En summering av
godsmangderna under forsoksprojektet ger inte en heltdckande bild av den totala
godsvolymen som levereras in till LinkOpings innerstad. Darfor har en kompletterande
undersokning genomforts i syfte att skatta storleksordningen pa den totala volymen. Man
har dven berdknat antal fordonsrorelser med respektive utan samdistribution samt
berdakning av fyllnadsgraden i fordonen.

5.14.3 Erfarenheter

Berakningar visar pa att den totala tiden for utkérning med samdistribution reduceras
med 14 % jamfort med om samma godsmangd distribuerats med konventionell
distribution. Samdistribution medfor ocksa att vart fjarde lastfordon som idag trafikerar
city kan anvéndas till annat an citydistribution i och med att fylinadsgraden sett till antal
kilo per pallplats 6kat med ungefar 50% vid samdistribution. Reducerat fordonsantal
leder i sin tur till minskade utslapp, minskat buller, farre olyckor och mindre trangsel. For
ett lyckat samdistributionssystem behover den ekonomiska besparingen vara sa stor att
transportérerna finner det I6nsamt. En begrdnsning ar att samtliga varor inte gar att
samkora, exempelvis gar det inte att samlasta livsmedel med hangande klader.

Projektet visade pa tydliga tidsvinster, battre fyllnadsgrad och véasentligt kortare
korstrackor.

# Samordnad varudistribution, Conlogic AB, 2004
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5.15 Samordnade transporter vid bygget i Hammarby sjostad®

5.15.1 Bakgrund och drivkrafter

N&r Hammarby sjostad byggdes inrattades en samordningscentral for allt inkommande
byggmaterial. Allt gods kordes till denna och spreds sen pa omradet med miljoanpassade
fordon. En bakomliggande drivkraft var att folk skulle flytta in successivt i omradet under
byggnationen, vilket kravde minimalt med lastbilsrorelser i omradet samt att det var 15
olika byggfirmor inblandade i projektet, vilka tillsammans skulle generera mycket trafik.
Syftet var att minska antalet fordonsrorelser som berdknades till 400 leveranser per dag
till nagon plats i byggnadsomradet.

Utforare/deltagare  var  Stockholms  Stads fastighetsforvaltning, Gatu-, och
fastighetskontoret och Idestrand var privat entreprendr. Det erhélls dven finansiellt EU-
stdd via Trendsetter.

5.15.2 Tillvagagangssatt

Ett logistikcenter etablerades vid entrén dar mindre inkommande sédndningar lossades for
vidare transport med en samordnad transport till ndgon av de 22 leveransplatserna.
Ungefar en bil ersatte salunda fem lastbilar i omradet. Aven storre laster lossades vid
logistikcenteret for senare transport till destinationen inom omradet. For att anlopet till
logistikcentrat skulle ske smidigt kunde bokning av ankomsttid ske via Internet. Fordon
inom omradet hade basta miljostandard. Logistikcentrat var pa 8 000 kvm och fungerade
under tre ar med tio anstéllda och 8 distributionsfordon. Idag fungerar det fortfarande fast
med en bil. Projektet pagick mellan 2001-2003

5.15.3 Erfarenheter

Projektet resulterade i:

- farre fordonsrorelser

- Dbattre miljostandard pa fordon

- stolder, svinn och skador av byggmaterial minskade
Varor kunde mellanlagras i logistikcentret vilket bidrog till sparad tid. Dessutom
utnyttjades en webkalender for att kontrollera alla leveranser, sa att de stora leveranserna
inte krockade. Totalt sparades mycket tid genom denna effektivisering av transporterna.

%2 Dagligvarutransporter och dess miljoeffekter, Naturvérdsverket 2004
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5.16 Samdistribution i Karlstad®

5.16.1 Bakgrund och drivkrafter

Konceptet med samordning i Karlstad startade 1997 da Schenker och kommunen la fram
en ide om samordning for ovriga speditorer i Karlstad. Karlstad kommun knéts som
neutral drivande part. Projektet var tankt att fa storre proportioner men endast Posten var
slutligen intresserad av att delta. Drivkraften var att skapa en forbattrad innerstadsmiljo
med férre fordon och reducerade emissioner. Syftet var att skapa ett fungerande, lattstyrt
system for samordning i Karlstads innerstad. Projektet ligger nu pa is av olika
anledningar. Bland annat har det skett forandringar av gods och tider for leveranser av
gods.

5.16.2 Tillvagagangssatt

Samordningen fungerade sa att foretagen delade upp innerstaden i zoner och utbyter
transportuppdrag. Utbytet av gods skedde alla vardagar och gallde enbart utleveranser,
inte upphamtning. Systemets uppbyggnad medférde ingen debitering mellan foretagen.
Vid samarbetets start inforskaffade bada foretagen varsitt nytt miljoanpassat
distributionsfordon att anvanda inom samordningen. Pa bada fordonen fanns en speciell
logotyp “samdistribution i Karlstad City for miljons skull” samt foretagens namn.
Fortfarande kér Posten med sitt miljdanpassade fordon.

5.16.3 Erfarenheter

Bade Posten och Schenker upplevde under projektets gang att samarbetet fungerade bra.
Samordningen resulterade i att ett distributionsfordon av fyra sparades in.
Belaggningsgraden pa aterstaende fordon forbattrades dessutom. Den storsta fordelen
med samordningen ansags vara att ko- och vantetiderna minskade. En viktig
framgangsfaktor var att kommunikationen mellan de bada parterna fungerar bra. Ingen
debitering skedde mellan foretagen vilket gjorde att den svara fragan om kostnads- och
vinstdelning inte behdvde hanteras. For omlastning anvéndes befintlig terminal. Inga
investeringar, forutom de nya fordonen, var darmed nddvéndiga. Projektet har varit
viktigt i de bada foretagens marknadsforing kring miljoanpassade distributionslésningar
liksom aven for Karlstads profilering som en ’grén” stad.

% Dagligvarutransporter och dess miljéeffekter, Naturvardsverket 2004
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5.17 DHL- Grona Ton3

5.17.1 Bakgrund och drivkrafter

Grona Ton é&r vagtransporter med fordon som drivs av férnybara brénslen och &r
oberoende av var kunden befinner sig. Med Gréna Ton kan DHL Express erbjuda en
tjanst som dramatiskt minskar miljébelastningen fran kundernas transporter. Gréna Ton
ar konkret och latt att anvanda for att minska transporternas utsléapp av framférallt fossilt
kol. Med pa kopet foljer dessutom en rad andra fordelar for miljo och halsa. DHL
Express ville satsa pa fornybara branslen men det var inte helt enkelt. Det har funnits for
fa fordon for att bygga pumpstationer och for fa pumpstationer for att enkelt kunna koéra
och sélja fordon som drivs med alternativa branslen. Med Grdna Ton slipper man
problem med lokal infrastruktur. Gréna Ton utvecklades inom Danzas ASG Eurocargo
och gar fr.o.m. april 2003 in i det nybildade DHL Express.

5.17.2 Tillvagagangssatt

Idén till Grona Ton formades efter forutséattningslosa diskussioner om transporter med
fornybara branslen tillsammans med nagra kunder. En tvarfunktionell arbetsgrupp
skapades, bestaende av personer fran produktion, forsaljning, marknad och milj6 for att ta
fram tjansten. Grona Ton ar ett exempel pd miljodriven affarsutveckling som blivit
verklighet bl.a. tack vare de pilotprojekt med gas-, etanol- och hybridbilar DHL Express
drivit sedan 1995. Ett nara samarbete med fordonstillverkarna har varit helt nédvandigt.

5.17.3 Erfarenheter

En av grunderna till Grona Ton &r att det inte spelar nagon roll var i varlden minskningen
av utsldapp av vaxthusgaserna sker. Det spelar alltsa ingen roll var transporten sker men
livscykelanalyser av branslen visar att utslappen av CO2 minskar med 94 % nar man kor
pa biogas istallet for diesel. Dessutom forbattras den lokala miljon genom minskade
utslapp av andra emissioner. T.ex. sa minskar utslapp av NOx, SOx och partiklar med ca
60-70 procent. Gasbilarna dr ocksa tystare vilket ger en battre stads- och forarmiljo.
Konceptet har 6ppnat dérren till marknader man tidigare haft svart att ta sig in pa. DHL
Express har fatt starkt image som ett miljotankande foretag.

¥ www.godaexempel.se
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5.18 Roéngards Akeri AB — Femfraktionsflak®

5.18.1 Bakgrund och drivkrafter

Rongérds akeri skoter renhallningen i den geografiskt stora kommunen Alvdalen, och nér
kéllsorteringen inférdes fanns det egentligen inget bra satt att hantera
avfallstransporterna. Rongards Akeri AB i Alvdalen startades redan pd 1960-talet, och
fran 1974 har den huvudsakliga uppgiften varit renhallningsentreprenaden a kommunen.
Ar 1999-2000 certifierades &keriet. Foretaget blev snabbt sévdl miljé- som
kvalitetscertifierat.

5.18.2 Tillvagagangssatt

Rongards Akeri har bytt ut sina flak mot femfraktionsflak. Nu racker det med en kérning
i stallet for fem, vilket leder till mindre utslapp, battre arbetsmiljo och lagre kostnader.
Med hjélp av det kan bilen tomma atervinningsstationen pa bade kompost, metall, plast
och de tva glastyperna vid en och samma transport. Rongards Akeri deltar ocksa i ett
projekt om héllbar produktutveckling i NRC*®:s regi. Det har lett till att han nu infor ett
nytt system for fakturering. Istéllet for att chaufférerna skriver upp vad de hdmtar hos
vilken kund gar de dver till streckkoder och handdatorer. Kérlen marks med streckkoder
som anger plats, kund, méngd, material och liknande. Chaufféren laser av koden. Vid
dagens slut sander han alla avlasningar tradlost in pd en mailserver. Dar hamtas
uppgifterna upp av administratéren som lagger in det direkt i fakturasystemet. Det blir
ingen pappershantering 6ver huvudtaget.

5.18.3 Erfarenheter

Femfraktionsflaket spara mycket tid och transporter vilket sparar pengar. Tidigare har det
varit mycket krdngel och manga telefonsamtal runt faktureringsdagarna. Med det nya
streckkodssystemet blir hanteringen lattare, felen farre och servicen béttre. Chaufférerna
sitter kvar kortare tid vid varje stalle. Det blir mindre tomgang och ingen
pappersforbrukning. Det ar ett effektivare satt att arbeta och tid och energi kan laggas pa
annat.

% www.ieh.se
% NaturResursCentrum Dalarna — www.nrc.se
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