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Abstract

Effektiva godstransporter - kartlaggning av bakomliggande
faktorer pa transporters utforande

Efficiency of goods transportation - Mapping of
underlying factors of the execution of transports

Malin Lindmark

The society of today can’t manage without transportation. We need transports to get
food, to go to work and to create new products. The transportation of

good is thus an important part in the function of the society and they’ll increase, both
in number and in amount. The efficiency of the transportation system is

essential for us to be able to continue living as we are used to.

The aim of this thesis has been to create a simplified representation of the various
ways to efficient freight transportation. The problems have been to find out

which factors that determine the conditions for an effective transport, which of the
factors that influence the effectiveness the most and if the carriers and the
literature have a similar picture of which these factors are.

Four measures of transport efficiency have been used in the thesis; loading ratio, CO2
emissions, damage to the cargo and delivery precision.

To obtain this, a study of literature and interviews with six carriers was carried
through. Different measures of transport efficiency and the factors that may
affect them were discussed. A conceptual model was developed to provide an
understanding of how the transportation of goods, traders and transport
efficiency are interrelated.

The various carriers agreed that the selected measures are relevant measures of
transportation efficiency. They agreed on some factors that may affect the
performance indicators and disagreed on some. The differing in their opinions could
depend on the different types of goods they shipping and within different

regions.
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Sammanfattning

Detta examensarbete har genomforts vid Uppsala Universitet for Scania.

Dagens samhélle klarar sig inte utan transporter. De behdvs for att fa tillgang till mat, for att 1
ska kunna ta oss till arbetet och for att industrierna ska fungera. Transporterna av gods ar
alltsa en viktig del for att samhaillet ska fungera och de har okat, i bdde antal och méngd,
historiskt sett. EU berdknar att godstransporterna kommer att fortsétta 6ka och speciellt de
som gér pa vig.

Trots att godstransporter dr nddvindiga for oss sa finns det ockséd ménga problem. Dessa kan
vara problem med flaskhalsar 1 infrastrukturen och koldioxidutslépp. Intressen hos de olika
inblandade aktorerna (transportkdparna, godsmottagarna, transportorerna, fordonstillverkarna,
lagstiftarna med flera) kan dven motséga varandra. Att effektivisera transportsystemet ar en
forutséttning for att vi ska kunna fortsétta leva som vi dr vana vid, men fragan ar hur denna
effektivisering ska ga till?

Syftet med examensarbetet har varit att skapa en forenklad bild av de olika forutséttningarna
for effektivisering av godstransporter som finns. Fragestdllningarna har varit vilka faktorer
som avgor forutsittningarna for att dstadkomma en effektiv transport, vilka av dessa faktorer
som paverkar effektiviteten mest samt om transportdrerna och litteraturen ger en liknande bild
av vilka dessa faktorer dr.

Fyra métt pé transporteffektivitet har anvints 1 arbetet. Fyllnadsgrad som &r ett matt pa hur
fyllda fordonen som kor transporterna dr. Koldioxidutslédpp som ér ett véldiskuterat begrepp
de senaste aren och méter hur stor pdverkan de transporter som kors har pé samhillet.
Godskador som miter hur stor del av godset som kors som blir skadat under transport, och da
kanske ytterligare en transport krévs. Leveransprecision innebér att godset levereras vid
onskad tidpunkt.

For att fa fram detta har en studie av litteratur samt intervjuer med sex stycken transportorer
genomforts. Olika métt pd transporteffektivitet och faktorer som kan paverka dessa
diskuterades. En konceptuell modell arbetades fram for att ge en forstielse av hur
transportsystemet for gods, aktorerna och transporteffektivitet paverkar varandra.

Studien visar att de olika aktdrerna dr eniga om att de utvalda matten dr relevanta métt pa
transporteffektivitet. De dr dverens om vissa faktorer som kan paverka effektivitetsmatten och
ar oense om vissa. Varfor deras asikter skiljer sig &t skulle kunna bero pé att de transporterar
olika slags gods och inom olika regioner.

Det finns regioner i Sverige dér det inte produceras lika mycket (om ens négot) gods som det
transporteras dit. Detta gor att det blir obalanser i1 varuflodet och dr ett kint problem. Detta
gor att fyllnadsgraden pa en transport (som ridknas pé bade dit- och hemresa) blir 14g péd dessa
turer. Om dessa regioner dven inte far tillgéng till ny teknik och infrastruktur, till exempel i
form av mojlighet for anvindning av nya branslen (som paverkar koldioxidutsldppen positivt)
sa kan transportorer som verkar i dessa regioner drabbas av 14g effektivitet pa flera métt. Ett
annat stort problem for transporteffektiviteten idag ar tidskraven, som ar vildigt stora.
Kunderna vill ha transporterna nir de behovs och bestiller oftast sent inpa. Detta gor att
ménga transportdrer har en dverkapacitet av fordon for att kunna erbjuda transporter nér de
behovs. Skulle tidskraven minska, antingen pé grund av transportdrernas fordndrade



verksamhet eller pd grund av kundernas fordndrade efterfrdgan, s skulle fyllnadsgraden 6ka
samt koldioxidutsldppen och godsskadorna antagligen minska.

Ett av de storsta problemen med begreppet transporteffektivitet dr att det inte ndgot definierat
begrepp och dérav inte heller gér att méta. For att fortsétta att arbeta for en béttre effektivitet
sd maste det vara tydligt vad som ska effektiviseras.



Forord

Detta examensarbete har utforts pa uppdrag av projektgruppen i en forstudie om
transporteffektivitet inom VINNOVAs samverkansprogram for transporteffektivitet.

For att kunna genomfora arbetet har samarbete med flera foretag behdvts och de har utan
problem stéllt upp med sin tid for att jag skulle ha mojlighet att genomfora intervjuer och
stdlla uppfoljande fragor.

Stort tack till min handledare, Anders Johansson, pa avdelningen REP pé Scania, Sodertilje
och min dmnesgranskare, Girma Gebresenbet, professor inom omrédet logistik och transport
pa institutionen energi och teknik p4 Sveriges Lantbruksuniversitet, Uppsala. Aven de andra
deltagarna i projektgruppen, fran Volvo och Scania, har stéllt upp med vardefulla synpunkter,
tips och kontakter.
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1 Inledning

I dagens samhélle skulle vi inte klara oss utan transporter. Minga foretag har en
internationell verksamhet som innebir aftdrsresor dver hela virlden och privatpersoner
reser pd semestrar till exotiska platser. Néstan alla produkter vi forbrukar tillverkas dver
hela jorden och kraver ndgon form av transport under deras livscykel.

Godstransporterna dr darfor en viktig del for att samhaéllet ska fungera och bade antalet
transporter samt mingden fraktat gods har okat historiskt sett. De transporter som gér pa
vég 1 Sverige har okat, frdn 16 % ar 1960 till runt 40 % é&r 2008 (SIKA, 2009). Under de
senaste 50 dren sd sexfaldigades transportarbete pa vig i Sverige matt i tonkilometer
(SIKA, 2009).

Denna 6kning spas fortsitta, godstransporterna berdknas 6ka med 50 % inom EU aren
2000-2020 och just védgtransporterna berdknas 6ka med 55 % (European Commission: 3,
2004).

Det finns dock inte bara fordelar for samhéllet med transporter, utan det finns ménga
problem. Ett problem som har uppméarksammats mycket under de senaste aren &r
koldioxidutsldpp. Da transportsektorn ar 1998 stod for 28 % av utslédppen av koldioxid
och végtransporterna stod for storst del, 84 %, sé dr det ett problem som kommer vixa
storre da transporterna dkar (European Commission: 2, 2001). Europaparlamentet
beslutade ar 2008 att alla flygplan som startar och landar i Europa ska inkluderas i handel
med utsléppsritter frdn och med &r 2012. System for handel med utsléppsritter inom
Europa startade ar 2005 och innefattar framst industrin. (Europaparlamentet, 2008)
Forslag att dven inkludera &ven sj6- och végtrafiken har framforts, bland annat i
utredningen Svensk Klimatpolitik (SOU, 2008).

For de sparbundna transportsitten, vdg- och jarnvégstrafiken, kan problem uppsta med
flaskhalsar i form av infrastrukturen. Dar behdver godstransporterna dela utrymmet med
persontransporter vilket gor att det kan bli trdngt om utrymme under vissa perioder.
Utbyggnaden av infrastrukturen kan inte heller ske i samma takt som transporterna okar.

Det finns dven manga olika intressenter inblandade i godstransportsystemet. Mottagarna
av gods vill ha godset snabbt, pa ritt tid och billigt. Transportorerna vill kora s& mycket
gods som mdjligt, men genom att utnyttja sina resurser sé lite som mojligt.
Fordonstillverkarna vill tillverka moderna fordon som uppfyller lagkrav och kundernas
onskemal samt gora en vinst pé affaren. Lagstiftarna vill ha en hog trafiksdkerhet,
optimera trafikflodet pa de befintliga vdgarna och kunna planera for framtida satsningar
pa infrastrukturen. Att sammanfora alla dessa krav och viljor, som i verkligheten ér
ménga fler, till ett fungerande transportsystem dr en svar uppgift.

For att kunna uppfylla dessa krav sa krévs det en effektivisering av transportsystemet. De
enskilda aktorerna kan ha olika forvantningar och definitioner pd vad som é&r effektivt.
VINNOVA har en satsning for Fordonsstrategisk forskning och innovation, FFI, och ett
av satsningens samverkansprogram dr Transporteffektivitet. Scania och Volvo har
tillsammans ett projekt inom detta program som kallas Forstudie Transporteftektivitet dér
dven detta examensarbete ingar.



1.1 Tidigare studier

Lundberg (2006) har undersokt vilka véarderingar som ligger bakom godskundernas val av
transportmedel for ldngvidga transporter. Resultaten visar att transportkostnaden har hogst
betydelse och att transporterna haller en hog kvalitet med fa férseningar och skador.
Transportkdparna &r inte beredda att betala mycket mer for en miljovanlig transport, en
minskning av miljopaverkan med 50 % virderas lika hdgt som en minskning av
transportpriset med 2 % (Lundberg, 2006).

Fors och Fredholm (2005) har utrett forslag till ett fungerande system for samordnad
distribution i Linkdping. Deras resultat visar pa att distributionstiden vid samlastning
minskas med 14 % och att fyllnadsgraden for antal kilo per pallplats 6kar med 50 %. Den
minskning som da kan goras i antalet fordon 1 staden leder bland annat till minskade
utslédpp och minskat buller. De konstaterar dven att det méste vara ekonomiskt 16nsamt
for transportdrerna att anvédnda sig av samdistribution (Fors & Fredholm, 2005).

McKinnon (1996) kommer fram till tdnkbara orsaker till att tomkdrningarna i
Storbritannien har minskat under en tioarsperiod och har d@ven presenterat faktorer som
tror kunna 6ka andelen returlaster mer.

McKinnon och Ge (2006) fortsétter utreda tomkorningarna i Storbritannien och
mdjligheter att minska dem.

Akerman och Héjer (2006) beskriver hur transportsystemet i Sverige ser ut idag och om
det dr mdjligt att transportsystemet dr héllbart ar 2050.

McKinnon (2007) tar upp ett antal métt som paverkar godstransporternas
koldioxidutsldpp och ett antal sétt att minska dessa.

1.2 Syfte & fragestallning

Syftet &r att skapa en forenklad bild av de olika forutsédttningarna for effektivisering av
godstransporter som finns. Det skall i sin tur bidra till att underldtta forstdelsen for den
komplexitet som finns i transportsystemet av gods i Sverige.

Detta genom att:
* identifiera bakomliggande faktorer som paverkar godstransporters utforande
* utveckla en konceptuell modell av transportsystemet for gods med avseende pa
transporteffektivitet

Fragestillningar:

Vilka faktorer avgdr forutsittningarna for att dstadkomma en effektiv transport?
Vilka av dessa faktorer paverkar effektiviteten mest?

Ger transportdrerna samt litteraturen en liknande bild av vilka dessa faktorer &r?

1.3 Avgransning

Arbetet innefattar godstransporter inom Sverige. Lastbilstransporter ér det transportslaget
som fokuseras pa, men dven viss interaktion med jarnvégstransporter dr intressant.



2 Metod

2.1 Angreppssatt

Arbetet dr en kvalitativ studie dver vad det finns for teoretisk syn pa effektiva transporter
och vad ett antal transportdrer anser om vilka faktorer som kan pdverka nagra utvalda sétt
att mita transporteffektivitet pa. Eftersom det dr en kvalitativ studie blir resultatet valdigt
beroende pé vilka transportorer som har ingatt i studien och kan inte anvéndas generellt.
Det kan dock ge en bild av vilka problem och mgjligheter som kan finnas.

For att fa en bred bild av begreppet transporteffektivitet har en litteraturstudie
genomforts. Mycket av den grundlaggande logistiska teorin och beskrivningar av
transportbranschen har himtats fran Lumsden (2006) samt Jonsson och Mattsson (2005).

Som angivits i del 1.1 Tidigare studier sd har en del liknande studier gjorts tidigare och
dessa har anvints som underlag for arbetet. Aven en del annan referenslitteratur har
anvints for att fa en bred kunskap om hur transportsystemet ser ut.

En konceptuell modell skapades for att sammanfatta forfattarens bild av
transportsystemet och effektiviteten i borjan av processen. Dérefter utfordes intervjuer
och en bredare bild 6ver sammanhanget borjade vixa fram.

2.2 Operationalisering

Eftersom det finns manga olika matt pé transporteffektivitet som skulle vara intressesant
att studera sa behovdes ett urval goras for att avgransa arbetet. Fyra métt valdes ut:
fyllnadsgrad, koldioxidutslépp, godsskador och leveransprecision. Valen av métten
gjordes utefter litteraturstudien och eget intresse. Det var ldttare att hitta information om
fyllnadsgrad och koldioxidutsldpp, men godsskador och leveransprecision var det svérare
med. Att anvédnda tva vdlomskrivna &mnen med tv4 lite mindre omskrivna kéndes
intressant. Dessutom diskuterades valet i samrdd med handledare och projektgruppen
med deltagare frdn Scania och Volvo.

Fyllnadsgrad &r ett vdlanvént begrepp inom transportsektorn och att fylla upp fordonen
maximalt dr ett naturligt sétt att méta transporteffektivitet pd. Detta matt paverkar bade
miljon och transportdrens egen ekonomi. Koldioxidutsldpp ér ett &mne som har
diskuterats mycket de senaste aren och detta dr framst ett matt som paverkar samhallet i
stort. Godskador ér viktigt bade for transportdrens ekonomi och for deras relation med
kunden, men dven for samhéllet da farre godskador leder till att mindre gods behdver
transporteras, det vill séga att onddigt dubbelarbete minskas. Leveransprecision dr ett
métt pd om transportdren kan halla det 16fte de har lovat kunden och inverkar framst pa
deras relation, men har kunderna hoga tidskrav som gor att det krdvs fler fordon hos
transportoren for att uppna det sa ger det dven samhélleliga effekter. Andra tdnkbara matt
pa transporteffektivitet &r fordonens utnyttjandegrad, hur mycket gods som far plats i
fordonet (tonkm per dm3), att samhéllsplaneringen utgar frén att sé fi transporter som
mdjligt ska behovas, med mera.

Naésta steg var att vdlja ut ett antal tdnkbara faktorer som kunde paverka hur bra
transportorerna lyckades med effektivitetsmétten. Inspiration till faktorerna himtades fran



litteraturstudien, i vissa fall fanns det klara fakta som tydde pa att en faktor paverkade ett
maétt, 1 andra fall var det mer antaganden om att det skulle kunna paverka. Tanken med
faktorerna var dock inte att begréansa sig till just dessa, utan att skapa en grund for
diskussioner med transportdrerna. De uppmanades att komma med egna forslag pa
paverkande faktorer vid intervjuerna.

Vissa matt och faktorer beror av varandra, till exempel anvinds fyllnadsgrad som ett matt
pa transporteffektivitet och det dr samtidigt en faktor som kan péverka koldioxidutslapp.
Detta maste tas hdnsyn till nér de vdrderas mot varandra.

2.3 Intervjuer

For att vdlja ut foretagen som kontaktades anvédndes branschorganisationen Svenska
Akeriforetags webbtjinst Proffstransport (Proffstransport, 2010). Urvalet gjordes efter
vilken typ av transporter de dir hade angett att de korde och in vilka regioner. Aven en
kompletterande informationsinsamling pa foretagens hemsidor genomfordes for att {4 en
bredare och kanske mer aktuell bild. Foretagen valdes ut for att f4 med olika slags
branscher for att kunna se olika slags mdjligheter och problem som fanns hos dem.
Urvalet av intervjupersoner hos transportdrerna gjordes utefter att de skulle ha en bred
overblick dver foretagets operativa verksamhet. De intervjuade personerna dr mest chefer
med ansvar for foretagets transporter, men dven en kvalitets och miljéansvarig och en
konsult med specialistomradet distributionsuppligg, transportsimulering och
emissionskalkylering.

For att f& fram transportorernas bild av vad som &r transporteffektivitet och deras dsikter
om de utvalda matten utformades intervjufragor. Eftersom transporteffektivitet ar ett
odefinierat &mne och att det ddrmed finns manga olika sitt att méta det pd var tydlighet i
frigeutformningen vildigt viktig. Aven kiinda och vilanvinda métt som fyllnadsgrad
uppfattas olika av olika personer. Men frigorna fick inte heller vara for l&sta sé att
transportorerna blev for bundna till dem och inte gav sin egna syn pa faktorerna och
maétten.

Intervjuerna utférdes via mail och vid personliga mdten. Uppfoljande fragor stéilldes vid
bada formerna av intervjuer via mail. Intervjuerna var semistrukturerade och utgick fran
en fragemall, men med mdjlighet till f6]jdfrdgor och respondenternas egna asikter.
Samma mall anvindes for att presentera matten och faktorerna for alla respondenterna,
men eftersom det vid de personliga motena direkt fanns mojlighet for fragor s ar de
svaren och kommentarerna mojligtvis mer korrekta. Intervjumallen bifogas som bilaga.

Respondenterna presenteras i denna rapport anonymt. Detta har inte efterfragats av
respondenterna, men efter diskussioner med transporteffektivitetsprojektgruppen hos
Volvo och Scania valdes detta tillvagagangssitt. Da foretagens verksamheter beskrivs kan
det vara mojligt att ldsaren kan identifiera foretagen, men dd anonymisering inte har
efterfragats av respondenterna sa anser forfattaren att det inte dr ett problem.



3 Godstransporter

3.1 Logistik

Lumsden (1995) har sammanfattat begreppet logistik utifrén flera definitioner.

”Logistik omfattar forflyttning av mdnniskor och materiel. Den bestar av de aktiviteter
som har att géra med att styra ritt artikel eller individ, i rditt skick, till rdtt plats, vid rdtt
tidpunkt och till rdtt kostnad. Den syftar till att tillfredsstdlla samtliga intressenters behov

och onskemal med betoning pd kund.

Logistik bestar av planering, organisering, och styrning av alla aktiviteter i flodet av
material, resurser, finansiella tillgangar, information och returfloden. I begreppet
innefattas savdl operativt ansvar vari ingar administration, drift och upphandling som
konstruktivt ansvar samt uppbyggnad savil som detaljutformning.”
(Lumsden, 1995, s 24)

Tankesétten inom logistiken har fordndrats over tiden. Prognoser visar pa att det kommer
bli halverade partistorlekar, kortare ledtider, bibehallna storlekar pd men fordndrat
innehill av artikelsortimentet, minskat antal leverantorer och behov av sekvensstyrda
artiklar, dir inleveranserna sker 1 rétt ordning (Lumsden, 1995).

3.2 Transportsystemet

Transporter har ménga personer forsokt beskriva ur ett systemanalytiskt synsétt. Hur
manga skikt som anvénds i modellerna varierar, oftast tva till tre, men ju fler skikt desto
mer verklighetstroget blir det. Manheim (1979) beskrev det med en tvaskiktsmodell
bestaende av de som producerar tjdnster, transportsystemet, de som genererar efterfragan,
aktivitetssystemet, och omgivningen, som paverkar de andra tvd men inte paverkas av
dem. OECD utvidgade sen modellen till en treskiktsmodell dér transportsystemet delades
upp 1 det som tillhandahaller trafikkapacitet, infrastruktur, och de som efterfragar
trafikkapacitet, transportoperatdrer (Storhagen et al, 1999).

3.2.1 Aktorer

Transportflodessystemet dr det som ofta brukas syftas pa nér transporter diskuteras. Det
ar fordonen och de flyttbara enheterna som dr centralt hdr och som planeringen sker
kring. Dessa resurser finns i systemet hela tiden och for att fa kontinuitet i systemet kravs
darfor dven returtransporter. Infrastrukturen dr det som mojliggor transportflodet, ett
system av anldggningar. Transportmarknaden dr marknaden med efterfragan och tillgéng
pa transporter av gods. Trafikmarknaden &r marknaden for forflyttning av fordon inom
vad infrastrukturen tillater (Lumsden, 2006).

Flodén (2007) beskriver vilka aktorer som finns i transportsystemet. Aktdrerna kan delas
in 1 fyra grupper. Paverkande aktorer dr aktorer som forsoker paverka systemet, men inte
har ndgon formell makt, till exempel lobbygrupper, media eller konkurrerande
transportslag. Ramskapande aktorer dr aktorer som bestimmer ramverket som
transportsystemet arbetar inom, till exempel myndigheter och lokala beslutsfattare.
Systemaktorer som &r aktorer som sjélva dr en del av transportsystemet, till exempel
terminalforetag, jirnvdgsforetag och transportdrer. Transportkunder som dr aktdrer som
anvénder transportsystemet, till exempel sdndare och mottagare (Flodén, 2007).



Aktorernas mal med transportsystemet skiljer sig mycket at, &ven inom de olika
grupperna. Systemaktorerna dr de som har storst direkt intresse i transportsystemet och
dess ldngvariga Overlevnad. Vilka som &r de slutliga transportkunderna beror pa hur
systemet avgransas, det kan vara transportforetaget som hiamtar upp godset pé terminalen
for slutlig distribution till kunden eller den verklige slutliga anvéndaren av godset
(Flodén, 2007).

Enligt Jonsson & Mattsson finns det fyra aktorer i logistiksystemet. Tvé externa aktorer
som stdller krav pa systemet, kunderna och samhillet, samt tvd som ansvarar och
genomfOr processerna i systemet, varudgarna och varuforflyttarna (Jonsson & Mattsson,
2005).

Det finns en kund till varje process i systemet, men ibland kan det vara svart att sdga vem
som &r den enskilde slutkunden. Det kan ocksa vara sa att processen skapar véirde for
flera olika kunder. For processerna i logistiksystemet dr processédgarna de priméira
kunderna, men det dr dven viktigt att veta vilka slutkunderna dr. Den som avgor om
processerna i ett logistiksystem har varit effektiva ér den slutliga forbrukaren, alltsa bor
slutkunderna ses som de viktigaste kunderna &ven fast de inte &r mottagare av processens
primira output (Jonsson & Mattsson, 2005).

Samhéllet padverkar ocksa logistiksystemet, framst genom lagstiftning. Det kan vara att
lokaliseringen av tillverkning eller transportcentrum som paverkas av ekonomiska bidrag
for till exempel glesbygd eller att miljoutsléppen for transporterna regleras (Jonsson &
Mattsson, 2005).

En tresiktsmodell for att beskriva transporter brukar anvindas enligt Storhagen (1999).
Den bestér av transportoperatorer, som efterfrgar trafikkapacitet, infrastruktur, som
erbjuder trafikkapacitet, och aktivitetssystemet, som genererar transportefterfragan.
Dessutom finns omgivningen som paverkar de tre delarna, men som ej pdverkas av dem
(Storhagen et al, 1999).

Sjostedt och Woxenius (2003) har skapat en modell av logistik- och transportsystemet. I
deras modell sa ingér transportkdparna 1 logistikdelen, transportdrerna i transportdelen
och myndigheterna fridmst i delarna trafik och infrastruktur i transportdelen (SIKA,
2005).

Infrastruktur, végar, flygplatser, hamnar, jairnvégsspar och terminaler dr en nddvandighet
for att genomfora en transport. Eftersom det inte dr de som utfor transporterna som édger
infrastrukturen, utan oftast den offentliga sektorn, och att den &r trog att fordndra, sa kan
den bli ett hinder for hogkvalitativa transporter (Jonsson & Mattsson, 2005).

Initiativet bakom utvecklingen av logistik och godstransporter ligger internationellt sett
hos néringslivet. I Sverige ér det framforallt den tillverkande industrin som har statt for
majoriteten av den logistiska utvecklingen. Forskningen &r inte de som leder de
strukturella forandringar, men foljer utvecklingen hos de som é&r ute tidigt och forsoker
forklara samt utveckla den (Storhagen et al, 1999).

3.2.2 Transportslag

Det finns fyra stora transportslag: sjotransporter, jirnvigtransporter, landsvigtransporter
och flygtransporter. De olika transportslagen har olika egenskaper och for att kunna
uppfylla olika logistiska mal (till exempel snabba, billiga och miljovénliga transporter



med hog kundservice) sa kan kombinationer av flera transportslag anvindas, sé kallade
intermodala transporter (Jonsson & Mattsson, 2005).

Sjotransporter gér direkt frdn hamn till hamn, vilket gor att direkttransporter mellan
leverantor och kund ofta &r omdjliga, det kravs alltsd intermodala transporter. Det &r ett
langsamt transportslag och kapitalbindningen kan darfor bli hog, men det &r mojligt att
frakta stora sdndningar till l1dga transportkostnader. Den fria fardvdgen pa internationellt
vatten gor att kostnaden é&r billigare per tonkilometer dn for ndgot annat transportmedel
(Jonsson & Mattsson, 2005).

Jarnvégstransporter dr sparbundet och jidrnvigsnitet ér inte lika bra utbyggt som vignitet.
Eftersom tillgdngen pd den befintliga infrastrukturen dr begrénsad sé dr person- och
godstrafiken uppdelad. D& vagnarna for de olika transportslagen ocksa har olika
konstruktioner och klarar av olika hastigheter sd gar det inte att géra kombinerade tigset.
Direkttransporter dr mdjliga i hogre grad dn for sjétransporter, men intermodala
transporter krdvs ofta. Det gar att transportera stora miangder volymkrdvande gods dver
langa strackor, men eftersom transporttiderna &r relativt 14nga sa krivs lagvirdigt gods
for att kapitalbindningen inte ska bli hog (Jonsson & Mattsson, 2005).

Landsvégstransporter &r i princip det enda transportslaget dar direkttransporter fran
leverantor till kund alltid &r mojligt. Det ar latt att skraddarsy leveranser och det dr dven
mdjligt att dndra fardvdg under transporten. Inom EU éar fordonens ldngd begransad till
18,75 meter och totalvikten fér inte Gverstiga 40 ton. I bland annat Sverige far storre och
langre fordon anvéndas, grianserna ir istéllet 25,25 meter och 60 ton (Jonsson &
Mattsson, 2005).

Foretagen kan delas upp 1 transportformedlingsforetag som dr formedlare av
transportuppdrag, lastbilscentraler som &r bestéllningsorganisationer, enskilt dgda storre
akerier som har transportforsédljning i egen regi samt lokala specialforetag som utfor
nischtransporter (Lumsden, 2006).

Flygtransporter dr snabba dver ldnga strackor, men har en hog kostnad per tonkilometer
vilket gor att det inte passar for lagvirdigt eller skrymmande gods. Godset fraktas i
speciella fraktflygplan eller i godsutrymme 1 persontrafikplan (Jonsson & Mattsson,
2005). Fyra typer av varor fraktas normalt med flyg, lattfordéarvliga varor, varor med
nyhetsvirde, varor med speciella krav pa snabb leverans samt hogvirdiga varor
(Lumsden, 2006).



4 Transporteffektivitet

Det finns ingen entydig definition pa vad transporteffektivitet dr. Effektivitet handlar om
att gora ratt saker, att jimfora till exempel med produktivitet som beskriver hur man gor
saker ratt. Att effektivisera transportsystemet for inte bara med sig fordelar for de direkt
inblandade aktorerna kring transporten utan dven samhillsekonomiska fordelar. Det kan
vara att minskningar av utsldpp, drivmedelsforbrukning och végslitaget (Lumsden, 2005).

Transporteffektivitet kan alltsd ses bade som lokalt for foretaget som kan tjina pengar pa
att genomfora sina transporter effektivare, men ocksa i ett storre samhéllsperspektiv dér
effektivare transporter leder till ett hallbart samhélle. VINNOVA har ett program om
transporteffektivitet ddr mélet dr att mota miljo- och klimatutmaningen, samtidig som
mobilitetskraven for manniskor och gods tillfredsstélls, samhalls- och
néringslivsekonomin forbéttras och trafiksdkerheten 6kas (Programbeskrivning, TREF).

4.1 Matt pa transporteffektivitet

Transporteffektivitet dr inget klart definierat begrepp. Det finns ménga olika sétt att médta
det pé och vilket métt som anvinds beror till storsta del pa vilken aktdr som anvénder det.
I denna rapport har foljande fyra métt valts ut; fyllnadsgrad, koldioxidutslapp, godsskador
och leveransprecision.

4.1.1 Fylinadsgrad

De transporter som gar pd vigarna bor vara s fulla som mojligt for att transporterna ska
vara effektiva. Detta géller bade vid utkdrningen till slutkunden och pé végen tillbaka. Ett
métt som kan anvéndas for att méta detta dr fyllnadsgrad.

Fyllnadsgraden méts som den utnyttjade andelen av den totala tillgingliga lastvolymen,
lastytan (flakmeter) eller lastvikten (Jonsson & Mattson, 2005). Det finns ett kombinerat
métt mellan lastvolymen och lastvikten som kallas fraktdragande vikt. Detta matt
anvinds ofta for gods med 14g densitet (Vagverket, 2001). For transporter pa landsvigen
ar de begrinsade faktorerna oftast lastvolymen eller lastytan. Nar fyllnadsgraden
berdknas dr det viktigt att dven ta hdnsyn till returtransporterna, dr transporten fylld till
100 % pé végen till mottagaren och tom pa tillbakavigen sé blir den totala fyllnadsgraden
50 % (Jonsson & Mattson, 2005).

4.1.2 Koldioxidutslapp

En effektiv transport sldpper ut sé lite koldioxid som mgjligt. Méngden koldioxidutslapp
miéts 1 gram koldioxid per tonkilometer for att fa det relaterat till hur mycket gods som
transporteras i fordonet.

I Sverige star transportsektorn for en stor del av de totala koldioxidutsldppen om det
jamfors med andra europeiska ldnder. Detta eftersom de andra sektorerna har relativt ldga
utslapp, frimst fran energisektorn. Utsldppen fran godstransporterna star for en fjérdedel,
de har 6kat de senaste dren och 6kningen forvintas fortsitta. Ar 2007 berdiknades
godstransporternas utslépp till cirka 5 miljoner ton och prognosen for ar 2010 lag mellan
5,15 till 5,33 miljoner ton. Vagtransporterna med tunga lastbilar stod for 80 % av
godstransporternas utslapp ar 2007. Dessutom tillkommer utsldppen fran ldtta lastbilar
som delvis anvénds for att frakta gods (VTI, 2008).
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4.1.3 Godsskador

En av fOrutséttningarna néir en kund koper en transport ér att godset levereras i samma
skick som det var i nér det gick frin leverantdren. Uppfylls inte detta sa behover det
skadade godset transporteras tillbaka till leverantdren och en ny produkt skickas till
kunden. Att godsskador undviks dr déarfor viktigt for att transporter ska vara effektiva.

Enligt Lammgérd (2007) sa skadas cirka 1,65 % av all fraktad volym, cirka 0,64 % av allt
fraktat véirde och cirka 0,95 % av alla séndningar. I tidigare undersokningar har det varit
svart att fa fram information och statistik om godsskador. Enligt Lundberg (2006) var det
f4 av de intervjuade foretagen som hade statistik om skadorna och en tankbar forklaring
ar att det dr véldigt f skador sé att det inte &r ett problem. Enligt Vigverket (2008) sd kan
en anledning till att det inte finns ndgon officiell statistik vara att det ar véldigt kinsliga
uppgifter for foretagen. I manga av transportavtalen anges det dock att det dr foretagen
som utfor transporten som stdr for kostnaden vid eventuella skador pa godset (Lundberg,
2006).

4.1.4 Leveransprecision

En godstransport far inte levereras for sent, men inte heller {or tidigt.
Leveransprecisionen innefattar om en leverans sker vid den tidpunkt som
transportforetaget har kommit 6verens om med kunden (Jonsson & Mattsson, 2006). En
effektiv transport levereras 1 ritt tid, bdde for att transportplaneringen da stimmer bra och
att kunderna kan planera sin verksambhet.

Enligt Lammgérd (2007) s& ankommer 92,6 % av transporterna i tid. Végdes statistiken
mot fraktvolymer sa ankommer 96,3 % av transporterna i tid. Att leveranstiden halls
prioriterar transportkdparna som nést viktigast nir de kdper en transport (Lammgérd,
2007).

Just-In-Time-transporter dr ndgonting som idag anvédnds av méinga foretag. Det ar
transporter som bestar av sma kvantiteter, med hog bestéllningsfrekvens och kort
leveranstid. Det behdver inte betyda snabba eller korta transporter, utan bara att
leveranserna ska ske vid en forutbestdmd tid eller inom ett tidsfonster (Lumsdén, 2005).
Foretagen vill minska kapitalbindningen internt och ett sitt att gora det &r att reducera
den tiden som produkterna finns i lager. Om inleveranserna forsenas sa behdver inte
foretaget ha sd stora interna lagerytor och de behdver heller inte binda upp kapital i
ramaterial som ligger i lagret (Lumsdén, 2005). En produkt som har ett hogt varde eller ar
skrymmande vill oftast inte foretagen ha in for tidigt och produkter som levereras for sent
kan stoppa foretagets verksambhet tills de levereras (Jonsson & Mattsson, 2006). Just-In-
Time stéller hoga krav pa att transporterna ska levereras i rtt tid.

4.2 Bakomliggande faktorer som kan paverka
transporteffektivitet

4.2.1 Faktorer som kan paverka fylinadsgraden

Det ér idag en hard konkurrens pé transportmarknaden och det &r litt for kdparna att byta
leverantor av transporttjdnsterna. Detta gor att det dr kunderna som har makten dver
beslutet om nér transporten ska ske och fyllnadsgraden kan pdverkas negativt av detta.
Koparna kan tinka sig att betala mer for en snabb transport och bestiller de oftast sent.
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Enligt Olofsson & Zec (2009) underlattar det for transportorerna om leveranstiderna
skulle vara langre sé att de skulle kunna planera béttre och fé béttre fyllnadsgrad, det vill
sdga att bokningen kommer in tidigare (Olofsson & Zec, 2009).

Foretag som har tillgéng till terminaler upplever att de har en bra och jimn efterfrdgan pa
transporter och att de diarigenom fér en hogre fyllnadsgrad. Ett foretags transporter med
mindre lastbilar hade en fyllnadsgrad pé returtransporterna pa 50-60 % vilket kan
jamforas med de storre lastbilarnas returtransportsfyllnadsgrad pé 85 %. De mindre
bilarna korde kortare striackor dir det var svért att fa ihop storre volymer samt att de ofta
korde expressleveranser (Olofsson & Zec, 2009).

Genom att anvinda fasta leveransdagar for att samla upp gods till en viss kund eller
region sa kan fyllnadsgraden 6kas. Detta leder till en lingre leveranstid, men
leveransprecisionen blir istéllet hogre. Turbilstrafik kan dven anvédndas for att pé slingor
leverera och himta upp gods (Jonsson & Mattsson, 2005). Ruttplaneringsprogram kan
dven anvindas for att 6ka fyllnadsgraden genom att optimera rutterna sa att den
levererade godsméangden blir sé stor som mdjligt och fordonen utnyttjas s& mycket som
mdjligt samtidigt som korstrackan, kortiden och leveranstiden minimeras (Jonsson &
Mattsson, 2005).

Det kan finnas regionala obalanser, till exempel om det i en region helt saknas
tillverkande foretag som skickar sina produkter till andra regioner. Detta gor att
fyllnadsgraden blir 1&g eftersom det kan uppstd problem att fylla returtransporterna.
Obalans kan dven uppsta nér en viss typ av lastbdrare krévs for en transport och
returtransporterna sen kréver en annan typ av lastbirare (Jonsson & Mattsson, 2005).

Ar 2008 transporterades 36 procent av den totala godsmingden av egenformedling, 28
procent av lastbilscentraler och 36 procent av speditionsforetag. Skulle andelen av det
egenformedlade godset istéllet samlastas med andra aktorer s menar Vigverket att
fyllnadsgraden skulle 6ka, detta géller framst partigods som fraktas kortare dn 10 mil.
Denna typ av partigods utgor 4.2 procent av det totala transportarbetet och delar av detta
skulle kunna koras via godskollektivtrafik i stider (Véagverket, 2007).

Kénsligt och farligt gods maste hanteras varsamt och emballeras vil. Enligt Blinge &
Svensson (2005) s leder det ofta till att mycket av volymen i fordonet gér till emballage
och godset far 14g densitet. Fordonet blir alltsa fullt med avseende pé volymen, fast det
viktméssigt finns mycket plats kvar.

Transportorerna ser en hog fyllnadsgrad bade som bra for miljon och att det ger hogre
vinst till dem. Koparna kan tidnka sig att betala mer for en snabb transport och bestiller de
oftast sent. For att underldtta for transportorerna skulle leveranstiderna vara langre sé att
de skulle kunna planera béttre och f béttre fyllnadsgrad. Det kan genomforas genom att
koparna samordnar sina inkdp och ringer in dem vid samma tidpunkt varje dag eller att
det finns fasta tidpunkter for nér bestdllningarna ska vara gjorda. En annan 16sning pa det
problemet skulle kunna vara att transportérerna utdkar sin kundkrets sa att fyllnadsgraden
kunde Oka trots korta leveranstider. Detta kan de antingen gora sjdlva eller genom att
samarbeta med andra logistikforetag (Olofsson & Zec, 2009).

Vilken typ av gods transportdrerna kor kan péverka fyllnadsgraden. I en undersokning
som Olofsson & Zec (2009) genomforde med fyra foretag med olika storlekar och
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inriktningar framkom att fyllnadsgraden varierade mycket. Ett foretag har 90 %
fyllnadsgrad pé deras returtransporter och de har bara internationell verksamhet och kor
mellan terminaler. Ett foretag har bygg- och anldggningstransporter. Nér de kor
byggmaterial till en byggarbetsplats sa finns det inte mycket att ta med dérifran, medan
anldggningstransporter (till exempel maskiner) ofta sen ska vidare till en annan plats.
Darfor ar fyllnadsgraden hog pé anldggningsreturtransporterna, men totalt sa ligger
returtransporternas fyllnadsgrad bara pa 10 %. Ett foretag ndmner att av deras
returtransporter fran Norge sa &r fyllnadsgraden 30 %. Dé foretaget annars har en
fyllnadsgrad pé returtransporterna pa 90 % sa kan det finnas stora regionala skillnader 1
fyllnadsgrad och transportbalans (Olofsson & Zec, 2009).

Enligt McKinnon (1996) s minskade tomkorningarna med 11 % mellan ar 1982 och ér
1993 i Storbritannien. Forfattaren tar upp fem mojliga orsaker till denna trend, att
lastbilstransporterna har blivit ldngre, att antalet stopp per tur &r fler, att det finns fler
samlastningstjénster, ett 6kat returflode av bland annat férpackningsmaterial och att
transportorerna arbetar mer med att hitta returlast.

McKinnon tror att ett antal faktorer kan leda till &nnu mer returlaster. Om transportdrerna
kan arbeta mer dppet och néra varandra och pa det séttet fylla upp fordonen.
Informationsteknologi kan anvéndas for att utféra samlastning mellan flera aktorer. Hojs
kostnaden for att utfora transporterna, till exempel pé grund av hogre brinsleskatter och
végtullar, sa blir transportdrerna mer motiverade att fylla upp fordonen.

En ldngre korning transportdren storre anledning till att hitta returlast. Transporternas
langd hade 6kat fran 54 km &r 1973 till 92 km ar 2003. De langre transporterna kan alltsa
ha en pdverkan pé de minskade tomkorningarna. Geografiska obalanser i transportflodet
leder till mycket tomkdrningar, obalansen har 6kat under den aktuella perioden och
foretagen har ocksé borjat kora lange korningar (McKinnon, 1996).

Vid anvédndning av mjolkrundor sé ér oftast bara den forsta eller sista delen av turen helt
tom. McKinnon (1996) har visat i tidigare forskning att turer med mer stopp &n fem har
lagre andel km som kors tomt &n de med féarre stopp och att turerna med fler stopp har
okat. Denna fordndring i transportstrukturen kan alltsd ha en paverkan pa den minskade
delen tomkdrningar (McKinnon, 1996).
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Dessa fakta har sammanfattats till sex mdjliga faktorer som paverkar fyllnadsgraden:

Tabell 1: Faktorer som kan paverka fyllnadsgraden

Bokningsdag Paverkas fyllnadsgraden av hur langt i férvdg som
transporten bokas?

Transportstruktur Paverkar vilken typ av transportstruktur (direkttransport,
mjolkrundor, terminalsystem) som anvénds fyllnadsgraden?

Varuslag Paverkas fyllnadsgraden av vilken typ av varor det dr som
kors?

Tex byggvaror, bildelar, jordbruksprodukter

Leveransregion Péverkar avsdndaren eller mottagarens region
fyllnadsgraden? Tex stad eller landsbygd, ogynnsamma
regioner.

Transportens langd Paverkar transportens ldngd fyllnadsgraden?

Kaénsligt gods Paverkas fyllnadsgraden om det kors kénsligt gods?

Bokningsdag Paverkas fyllnadsgraden av hur langt i férvdg som

transporten bokas?

4.2.2 Faktorer som kan paverka koldioxidutslapp

Miljovinliga produkter borjar efterfrdgas mer av slutkunderna och férutom sjilva
produktionen av produkterna sa &r transporterna en viktig del. Tekniska forbattringar av
fordon och fordndringar av infrastruktur, korsétt och brianslen kan paverka
koldioxidutsldppen (Lundberg, 2006).

Brinsleradgivande system i fordonen och att féraren anvénder sig av ecodriving kan
paverka koldioxidutslappen. Enligt Viagverket (2007) sa kan besparingar pa 5-20 %
uppnas nér ecodriving anvinds. Vilken vdg som transporten gér kan paverka utsldppen
och dven lingden p4 transporten samt lokalisering for lastning och lossning (Akerman &
Hojer, 2006).

For varje transport bor utvdrderas efter hela transporttjdnsten, enligt Blinge & Svensson
(2005) sa gar det inte att sdga att tdg och bittransporter generellt dr bittre dn
végtransporter. Enligt SIKA (2005) sa ar det inte uppenbart vilket transportslag som &r
bist ur ett koldioxidperspektiv. Enligt Blinge & Svensson (2005) kan samordning via en
terminal leda till att antalet transporter kan minskas drastiskt. Olika slags
transportstrukturer kan alltsd paverka koldioxidutslappen.
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Dessa fakta har sammanfattats till sex mdjliga faktorer som paverkar koldioxidutsldppen:

Tabell 2: Faktorer som kan pdverka koldioxidutslidpp

Transportstruktur Paverkar vilken typ av transportstruktur (direkttransport,
mjolkrundor, terminalsystem) som anvédnds
koldioxidutslappen?

Transportvagen Paverkar transportvigen (avsdndarens lokalisering, status pa
végstriackan, flaskhalsar och mottagarens lokalisering)
koldioxidutsldappen?

Transportslag Paverkar valet av transportslag

Kundkrav Paverkar kundens krav pé tex “miljovénliga transporter”
koldioxidutslappen?

Fordonet Paverkar fordonets effektivitet/miljoklass
koldioxidutsldappen?

Korstil Péverkar forarens korstil koldioxidutsléappen?

4.2.3 Faktorer som kan paverka godsskador

Lumsden skriver att farre omlastningar, minskar risken for skador och att det passar bra
for omtaligt gods (Lumsden, 2006). Transek (2005) rapporterar att tillverkare,
lagerhallare och speditdrer anser att risken for godsskador 6kar vid fler omlastningar.

Enligt en rapport frdn MariTerm (2006) sé dr kostnaden for hanteringsskador hogre for
vég- och intermodala transporter &n for rena tdgtransporter. En orsak till detta kan vara att
det dr storre tidspress vid lastningen av lastbilar da foraren ofta véntar pa att fa kora ivdg
nér lastningen &r klar. Kostnaden for brackage nér det géller lastsdkringen dr dock hogre
for tdgtransporter dn for vigtransporter (MariTerm, 2006).

Enligt Andersson (2005) s& uppgav ett transportforetag att de anvénder en tumregel pa
max 900 kilogram gods per 16pmeter flak for att inte riskera skador pa godset. Rdknar
man pa ett vanligt lastbilsfordon, som egentligen har en maximal totalvikt pa 60 ton, sa
blir lasten da bara lite mer &n 17 ton tungt. D& anvénds bara en tredje del av fordonets
totala kapacitet viktméssigt (Andersson, 2005). Emballaget gor att fordonen blir fulla
volymmadssigt, men har kvar mycket outnyttjad vikt (Blinge & Svensson, 2005). Enligt
Schary (1980) sa ar tillgang till ritt lastbérare en av de elva viktigaste punkterna som sma
foretag anser sig ha problem transportdrerna med.
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Dessa fakta har sammanfattats till sex mdjliga faktorer som paverkar godsskador:

Tabell 3: Faktorer som kan paverka godsskador

Omlastning Behover godset lastas om under transporten?

Kombitransport Anvinds flera olika transportslag under transporten?

Fyllnadsgrad Innebir en hog/1ag fyllnadsgrad ndgonting for risken for
skador?

Emballage Innebir hur bra emballerat godset ar nagot for godskador?

Sédndningsenhet/lastbdrare | Innebér godsets lastbdrare/enhet ndgot for godskador?

Farligt/kdnsligt gods Har farligt och kénsligt gods ligre risk for godsskador?

4.2.4 Faktorer som kan paverka leveransprecision

Olika transportstrukturer kan anvindas for att samkdra gods. Direkttransporter ar ett
traditionellt och enkelt sétt att utfora transporter pa, dir transporten gér direkt fran
leverantdr till kund. Dér krdvs minimalt med samordning, vilket ddremot kréavs vid de
mer komplexa samkdrningsalternativen som finns, till exempel mjolkrundor och
terminalsystem (Jonsson & Mattsson, 2005). Tillverkare, lagerhallare och speditdrer
anser 1 Transeks (2005) undersokning att farre omlastningar leder till en 6kad
tillforlitlighet.

Vigtransporternas flexibilitet dr en konkurrensfordel, det gér till exempel att omdirigera
fordonet under transporten (Lumsden, 2006). Aven fast viigtransporterna ir flexibla s&
kan yttre faktorer som olyckor, viderproblem och végarbeten stélla till det (Engstrom,
2007). Vid leveranser i centrala delar av tétorter sa kan problem uppsta eftersom lastkajer
och lastzoner &r anpassade efter gamla leveransmdnster. Dagens leveranser sker bade
oftare och till fler verksamheter én tidigare (Végverket, 2007). Vid stadstransporter kan
dven trafikstockningar uppsta (Engstrom, 2007).

McKinnon & Ge (2006) skriver att riskerna for forseningar 6kar ju fler stopp det dr pé en
runda och att transportdrerna ha storre anledning till att hitta returgods genom att gora fler
stopp pa ldngre rundor.

Enligt Jonsson & Mattsson ér det viktigt for kunderna att sa tidigt som mdjligt fa reda pé
forseningar i transporten. Att da anvénda sig av sparbarhet genom till exempel GPS eller
telefon, ger battre information till bade transportforetaget och kunden (Jonsson &
Mattsson, 2005).

Det ér idag vanligt med andra-, tredje- och fjardepartslogistik dér flera parter ér
inblandade i de logistiska funktionerna. Detta kan béde effektivisera logistiken, men blir
samtidigt mer komplext (Lumsden, 2006). SIKA (2000) skriver att det enligt
transportkOpare dr svart att fa ett totalansvar for hela transportkedjan nir det ar flera
aktorer inblandade (SIKA, 2000).

Tidsbestdmda lastnings- och lossningstider anvénds for att styra kapacitetsbehovet hos

mottagare eller terminal. Det gér att jdmna ut trycket genom att till exempel styra

lossningstiderna sa att de inte dr nér inleveranserna dr som storst (Jonsson & Mattsson,
2005).

Dessa fakta har sammanfattats till sex mojliga faktorer som paverkar leveransprecisionen:
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Tabell 4: Faktorer som kan paverka leveransprecisionen

Transportstruktur Paverkar vilken typ av transportstruktur (direkttransport,
mjolkrundor, terminalsystem) som anvédnds
leveransprecisionen?

Transportvagen Paverkar transportvigen (avsdndarens lokalisering, status pa

végstrickan, flexibilitet, flaskhalsar och mottagarens
lokalisering) leveransprecisionen?

Transportens langd

Paverkar hur lang transporten &r leveransprecisionen?

Kundkrav

Paverkar kunden krav pa tex mojlighet att spdra godset
under transporten leveransprecisionen?

Beroenden till andra aktorer

Paverkar transportens leveransprecision om det &r fler
aktorer inblandade i transporten, tex om en del av
transporten kors av ett annat foretag?

Leveransfonster

Péverkar hur stort leveransfonstret (tidigast mojliga leverans
till senast mojliga leverans) dr leveransprecisionen?
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5 Konceptuell modell

For att forstd hur transportsystemet for gods, aktorerna och transporteffektivitet paverkar
varandra sé skapades en konceptuell modell. Modellen bestér av fyra aktorer och de fyra
faktorerna som réknades upp i foregaende kapitlet.

) (
[ Fyllnadsgrad Godsskador
\.
) (
Koldioxidutslapp Leveransprecision
\

Figur 1: Konceptuell modell 6ver transportsystemet for gods

Fyllnadsgraden, hur mycket gods det &r i ett fordon, &r fraimst viktigt for transportdrerna.
De vill kunna kora s& mycket gods som mojligt genom att anvénda sé fa fordon och
forare som mojligt.

Transportorerna dr dven den aktdren som kan paverka fyllnadsgraden mest. De kan
hypotetiskt vilja att kdra en transport tills den &r helt eller tillrdckligt full. Denna
mdjlighet dr dock bara hypotetisk, eftersom dven slutkunderna och transportkoparna kan
indirekt paverka fyllnadsgraden genom att stélla krav pa att transporten ska utfoéras inom
en viss tid. Samhéllet skulle kunna pdverka fyllnadsgraden genom att lagstifta om hur
fulla fordonen maste vara for att fa koras.

Koldioxidutslépp kan delas upp i tvé delar, en del ar de utslapp som paverkar samhaéllet
och klimatet vi lever i, och en del som é&r brinsleforbrukningen, vilket framst dr viktigt
for transportdrerna. Aven kunderna kan indirekt paverkas av brinslefrbrukningen
eftersom brinslekostnaden paverkar priset pa transporten. Dessutom &r de tre andra
aktorerna en del av samhillet och péverkas dven de dérigenom.

De som kan péverka koldioxidsutsldppen &r transportdrerna som kan gora aktiva val av

brénsle, fordon, forarutbildning med mera, samhéllet som kan paverka
koldioxidutsldppen i form av lagstiftning samt transportkdparna och slutkunderna som
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kan stdlla krav pa en viss maxniva av koldioxidutslépp for att de ska kdpa transporten.

Godsskadorna dr framst viktiga for transportkdparna och slutkunderna, transportkdparna
vill att godset ska vara i samma skick nir det nat slutkunden som det ar nir de skickar
ivédg det. Slutkunderna forvéntar sig att fi det bestéllda godset i rétt skick utan vidare
problem. Skador pa till exempel matvaror kan uppsté forst i ett senare skede da varorna ér
ute hos konsumenterna. Aven transportdrerna paverkas av detta d4 de kan vara
ekonomiskt erséttningsskyldiga for gods som skadar nir de transporterar det.

Godsskadorna kan paverkas av transportkdparna, som véljer hur de emballerar godset de
skickar. Transportorerna paverkar godsskadorna genom att hantera godset sd gott det gér
under transporten.

Leveransprecisionen dr viktig bade slutkunderna som vill kunna planera sin egen
verksamhet efter det, och transportkdparna, som vill att deras kunder (slutkunderna) ska
vara ndjda.

Leveransprecisionen paverkas mest av slutkundernas krav, det dr de som bade ska kunna
ta emot godset vid lampligt tillfdlle och behdver ha den till en viss tid. Transportdrerna
kan péverka leveransprecisionen genom att bara erbjuda transportldsningar som gor att en
hog leveransprecision kan hallas, till exempel expresstransporter dr mer tidskritiska vilket
kan péverka leveransprecisionen.
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6 Transportorerna

6.1 Foretag A

Foretag A kor alla slags palllagt gods och delar upp det internt som direktsént gods eller
styckegods via terminaler. Vid specialgods, som livsmedel eller farligt gods, gor en annan
indelning. Person A ér en av foretagets egna konsulter som ar inriktad pé
distributionsuppligg, transportsimulering och emissionskalkylering (Person A, 2010-04-
14).

En effektiv transport dr for Foretag A att transporterna s& mycket gods som mdjligt
(rdknat pa fraktdragande vikt) med ligsta insats koldioxidutslapp. Detta gar bland annat
att mita genom det faktiska transporterade godset i ton, fyllnadsgrad i fordonen och
forbrukad méngd diesel (Person A, 2010-04-14).

6.1.1 Fyllnadsgrad

Fyllnadsgraden beror mest pd hur balanssituationen ser ut mellan avsédndnings- och
mottagningsort. Nést viktigast dr transportplanerarens och de som lastar fordonens
kunskap. Foretag A far 80 % av sina bokningar dagen innan transporten och &r vana vid
att hantera sviangningar i transportbehoven. De andra foreslagna méatten kan ocksa
paverka, men transportens lingd tror Person A paverkar minst (Person A, 2010-04-14).

6.1.2 Koldioxidutslapp

Koldioxidutslappen paverkas mest av vilket transportslag som anvands (Person A, 2010-
04-14). Foretag A anvénder lastbil och jdrnvdg inom Sverige och det dr bara vissa typer
av produkter som skickas pa jirnvédg (Person A, 2010-04-28). De andra foreslagna matten
anser Person A kan péverka, kundkraven pdverkar minst (Person A, 2010-04-14)..

6.1.3 Godsskador

Gods som ér farligt eller kdnsligt tror Person A har ldgre risk for godsskador. Vilket
emballage som anvidnds samt om det krdvs omlastningar paverkar ocksa risken. Om det
ar en kombitransport, fyllnadsgraden och vilken lastbirare som anvidnds paverkar minst
(Person A, 2010-04-14).

6.1.4 Leveransprecision

Leveransprecisionen paverkas mest av leveransfonstret enligt Person A. De andra
foreslagna métten kan ocksa paverka, minst paverkar transportens ldngd (Person A, 2010-
04-14).

6.2 Foretag B

Foretag B har transporter av ménga olika typer, bland annat atervinnings och avfall, bygg
och anlidggning, grusbilar, spannmal och fornddenheter till lantgdrdar samt budbilar. De
har dven grustag, briansledepaer, dr deldgare i en hamn och utfor snoplogning. Deras
verksamhet sker frimst i Mélardalen (Person B1 & Person B2, 2010-04-08).

Person B1, affarsomradeschef, och Person B2, kvalitet- och miljoansvarig, pa Foretag B
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sager att effektivitet for det dr att ha fulla lastbilar, helst i alla riktningar, bade for
ekonomins och for miljons skull. Optimalt ar det att alltid ha fullt med gods och kora sa
lite som mojligt med tom last (Person B1 & Person B2, 2010-04-08).

6.2.1 Fyllnadsgrad

Foretag B miter inte fyllnadsgraden pa deras transporter, de har inget létt sétt att gora det
pa och det beror mycket pa vilken typ av gods det dr. Kunderna anger dock nir de
bestiller hur stor volym de ska skicka, for att Foretag B ska kunna ge ett korrekt pris och
kunna planera fordon samt se dver eventuell sampackning (Person B1 & Person B2,
2010-04-08).

Transportens fyllnadsgrad paverkas av hur ldngt 1 forvig den bokas. Ju ldngre
framforhallning, fram till en viss gréns, ju storre mdojlighet finns att komplettera med
annat gods om fordonet inte dr fullt och att fylla upp returtransporten. Det finns dock en
grans for hur mycket i forvig det spelar roll att transporten bokas, men én fjorton dagar i
forvag inverkar inte sd mycket eftersom det dr fi andra som sé tidigt vet ndr och vad de
ska skicka. Fér de en tidig bokning av flera korningar under period sé dr det lattare att
forsoka hitta en annan kund som har motsvarande behov pé returvigen. Generellt dr det
korta framforhéllningar hos de transportkdpande kunderna (samt deras kunder) i
transportbranschen och det édr en av anledningar till att Féretag B kan ha s& ménga
budbilar som de har (Person B1 & Person B2, 2010-04-08).

Obalansen mellan leveransregioner mirker dven Foretag B av, korningar till Norrland har
ofta tomma returtransporter. Likande problem finns dven for transporter till till exempel
djupaste Sméland och landsbygden. Om langden pa transporten paverkar dr ddremot
svérare att sdga. Ju fler kunder som passeras pé en stricka desto stdrre mojlighet finns det
att fylla upp ett fordon som &r halvfullt, men dven framfoérhallningen pa bokningen spelar
in d. For korta transporter sa dr det oftast inte ekonomiskt 16nsamt att forsoka ha sa hog
fyllnadsgrad som mdjligt, speciellt pd returtransporten, eftersom det tar for lang tid att
lasta. De tjdnar da mer pd att snabbt kora tillbaka och lasta pa nytt gods. Hur minga
fordon foretaget har paverkar ocksa detta, behdvs de fordonen som finns for bokade
korningar och det dr tajt om tid, sd dr det battre att kora tomt tillbaka an att forsoka leta
upp returtransporter i omradet (Person B1 & Person B2, 2010-04-08).

Fyllnadsgraden pdverkas ocksd av vilken typ av gods det dr. Skrymmande, kénsligt eller
blandat gods gor att det inte gar att lasta fordonet sd optimalt som mgjligt. Det finns dven
typer av gods som inte gar att omlasta hur ménga ganger som helst, gérna ska de da inte
lastas om alls utan koras via direkttransporter. Vilket kan paverka fyllnadsgraden
negativt. Grustransporter kan inte samlastas pd ett enkelt sétt utan chartras alltid av en
kund. Under vissa perioder kan vissa typer av transporter som oftast gdr tomma pé
tillbakvégen istdllet vara véldigt effektiva. For grustransporter géller detta nir de kan ta
med sig schaktmassor tillbaka frén byggarbetsplatsen, men eftersom schaktmassorna
oftast ska tas bort innan gruset kan leveras sa giller detta bara under en kort period. Det
leder dessutom till att flaket maste rengoras mellan turerna eftersom gruslastet ska vara
rent ndr det levereras. For lantgardsleveranser finns det en period dér spannmal kan tas
med pa tillbakavigen, men dven hér ér det en kortare tid (Person B1 & Person B2, 2010-
04-08).

For vissa produkter och till vissa regioner har Foretag B ldngre leveranstider &n normalt
for att kunna fylla upp fordonen mer. Har kunden andra 6nskemal, om till exempel
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snabbare leverans eller leverans vid ett speciellt klockslag, sd kostar det da mer (Person
B1 & Person B2, 2010-04-08).

De olika formerna av transportstruktur paverkar ocksa fyllnadsgraden. En fast slinga som
ar utlovad att gd varje dag méste gora det, dven fast fordonen kan vara tomma vissa
strackor. Foretag B har en rutt mellan Stockholm och Uppsala, med ett antal avgangar
varje dag, dér detta problem kan uppstd. De har dven lantgédrdsleveranser som brukar ske
via en slinga och dir kan fyllnadsgraden vara 1ag pa vissa strackor. Fjérrtrafik har inte
Foretag B s& mycket, men de turer som gar ar mer fyllda @n resten av transporterna
eftersom att det da maste finnas gods for att det ska vara ekonomiskt 16nsamt att kora
(Person B1 & Person B2, 2010-04-08).

Hur dessa faktorer ska rangordnas dr svart, det maste finnas gods att kora vilket gor att
leveransregionen dr viktigt. Och finns det gods s& har bokningsdagen en stor paverkan
och det i sen tur gor att ritt fordon maste finnas for kdrningen, en grustransport kan
tillexempel inte kora chips pé tillbakavagen. For Foretag Bs del s dr kinsligt gods mist
viktigt eftersom de inte kor sdrskilt mycket av den typen (Person B1 & Person B2, 2010-
04-08).

6.2.2 Koldioxidutslapp

Foretag B méter koldioxidutsldpp for sina fordon, men de har bara ett mitetal for hela
aret och har det inte uppdelat per verksamhetsomrade. Eftersom de kor en del
“transporter” ddr det inte transporteras nagot gods, till exempel sndplogning med lastbil
sa gar det ddrmed inte att rdkna ut det per transporterat gods heller (Person B1 & Person
B2, 2010-04-08).

Vilken slags transportstruktur som anvénds paverkar hur mycket koldioxid som sldpps ut,
ju mer gods det finns pé bilen och ju kortare stricka den kor desto béttre. Transportvigen
gér inte alltid att paverka fran transportorens sida enligt Foretag B, men det géller att
optimera den sa gott det gar vid planeringen. Vid stopp eller koer sa blir det hogre
utslapp, vissa av dessa flaskhalsar gr det att planera bort, till exempel trafikstockningar 1
Stockholm vissa tider, men olyckor och liknande ovéntade hdndelser gar det inte att gora
det med (Person B1 & Person B2, 2010-04-08).

Vilket fordon som anvinds paverkar koldioxidutslappen véldigt mycket. Nya fordon ar
betydligt béttre &n dldre fordon och Foretag B har en relativt ny vagnspark. Den
uppdateras eftersom kunderna stéller krav pd att vissa miljoklasser och att det géller att
kunna vara konkurrenskraftig. Enligt Foretag B &r stat och kommun foregéngare nér det
giller att stélla krav pé fordon vid upphandlingar. De kan stélla krav pd minst en Euro-
klass och vid en béttre Euro-klass dn det fick foretagen mer pengar. Detta dr bra enligt
Foretag B eftersom det bdde ger foretagen en morot att ha nya fordon samt att det ar
dyrare att ha nyare fordon (Person B1 & Person B2, 2010-04-08).

Forarens korstil inverkar ocksa vildigt mycket pd koldioxidutsldppen. En del av Foretag
Bs forare har gatt utbildning i sparsam korning och mer utbildningar &r planerade. Det
finns dock en viss negativ instéllning hos forarna till utbildning eftersom de anser att de
redan dr duktiga lastbilsforare. Métningar visar pd att det blir vinster efter utbildningarna
och for Foretag B dr det frimst den ekonomiska vinsten som &r viktig, men miljovinsten
kommer pa kopet. Hur medvetenheten och forbéttringen av utsldppen anvénds i
verksamheten varierar. Foretag B anser att det dr bést att foraren far direktfeedback i
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fordonet under kdrningen, att fa en redovisning for en ldngre period leder inte till ndgon
storre forandring. Nya fordon har denna mdjlighet och Foretag B onskar att det infors
som standard i alla nya fordon. Vissa transportdrer har tdvlingar bland forarna dir den
som lyckas bist fér ta del av den ekonomiska vinsten som é&r en f6ljd av forarnas arbete,
detta tycker Foretag B ar ett bra sitt eftersom det motiverar forarna mer (Person Bl &
Person B2, 2010-04-08).

Kundernas krav har en péverkan pa koldioxidutsldppen, idag har kunder krav pa Euro-
klassningar och forarnas utbildning. Foretag B har inga egentliga miljoprodukter, men har
ett cykelbud som bade ger en gron profil till foretaget och &r en sponsorinsats till ett
lokalt fotbollslag. Deras miljoarbete sker annars i form av att de férsoker ha moderna
fordon och utbildar sina forare 1 sparsam kdrning (Person B1 & Person B2, 2010-04-08).

For att rangordna dessa faktorer s dr fordonet helt klart viktigast, men i Foretag Bs
arbete for att effektivisera sd inverkar det inte s mycket eftersom de redan har en ny
vagnspark. S& for Foretag B ér det 4ndd minst viktigt och istdllet &r det
transportstrukturen och transportvéigen de kan effektivisera mest. Transportstrukturen,
transportvdgen och transportslaget gér in i varandra och det ar svart att siga vad som é&r
viktigast, men de paverkar. Korstilen paverkas av vilken transportvég det ér, trots att
foraren dr bra utbildad och ofta kor bra sa kan védgen, och situationen pa den just dé, leda
till att koldioxidutsldppen okar (Person B1 & Person B2, 2010-04-08).

6.2.3 Godsskador

Godskador ér inte ett stort problem for Foretag B, det finns mest pa buddelen och utgors
av oaktsamhet hos personalen. Det finns dven ett problem om en férdiglastad lastbérare
hémtas av en forare. Da ska foraren bedoma och godkinna lastningen innan den
transporteras dérifrdn, men det kan bade kidnnas som att foraren inte litar pa de som har
lastat och det kan vara svart att uppskatta hur vikten &r férdelad. En fellastning d4 kan
leda till allvarliga konsekvenser som att fordonet till exempel kan vélta och att kroken
kan gé av (Person B1 & Person B2, 2010-04-08).

En lag fyllnadsgrad, dér till exempel bara en vara forankras ordentligt i mitten av
fordonet sa minskas risken for skador. Samtidigt sa ska inte en full last av ordentligt
siikrat gods leda till ndgra stérre problem. Ar det for mycket last i ett fordon s4 #r inte
fyllnadsgraden optimal. Det maste dven vara rétt sandningsenhet/lastbirare for varje
sandning, men det ar sjdlvklart for Foretag B (Person B1 & Person B2, 2010-04-08).

Att godset dr ritt emballerat dr valdigt viktigt, men det beror ocksa mycket pa vilket gods
det dr. Godset méste dven ha en ordentlig markning sé att det tydligt framgar hur det ska
hanteras. Kénsligt gods behover ha bést emballage. Kénsligt gods kan behdva en
varsammare hantering dn annat, trots att det ar ritt emballerat. Visst kénsligt gods kan
dessutom behdva en speciell hantering, till exempel att det inte klarar av omlastningar
utan maste g direkt till kund for att undvika skador.

Farligt gods har hérda restriktioner pd hur det far hanteras och foraren méste ha speciell
utbildning, vilket gor att det inte har ndgon 0kad risk att sjédlv bli skadat, men uppstar en
skada sé blir konsekvenserna storre (Person B1 & Person B2, 2010-04-08).

De flesta skadorna uppstér vid den manuella hanteringen, det vill sdga vid lastning,

omlastning och lossning. Nér godset vél rullar pd fordonet sa uppstér inte manga skador.
Foretag B har inga kombitransporter, men dér tillkommer ju ytterligare en omlastning.

23



Det finns dven ett problem att det inte alltid finns rétt utrustning for lastning eller lossning
hos kunden och istéllet s& anvinds det som finns tillgéngligt (Person B1 & Person B2,
2010-04-08).

Den manuella hanteringen dr helt klart viktigast. Déarefter att godset dr rdtt emballerat och
maérkt. Att ritt fordon for godset anvénds ér ocksd viktigt (Person B1 & Person B2, 2010-
04-08).

6.2.4 Leveransprecision

Transportstrukturen paverkar leveransprecisionen eftersom det dr léttare att berdkna hur
lang tid en direkttransport tar dn en slinga som har fler stopp, och ddrmed hdgre risk for
forseningar. Vilken transportvdg som dr bist och hur ldng tid den tar finns det verktyg
som kan ridkna ut, problemen som kan uppstd dér dr ovidntade saker som véder och
olyckor. Aven hur lang transporten ir paverkar leveransprecisionen eftersom det finns
mer tid ndgonting ovéntat kan hdanda pa (Person B1 & Person B2, 2010-04-08).

Foretag B har GPS och handdator i alla deras fordon och kunden kan fa information om
status nir den har gods i fordonet. Detta gor bade att Foretag B kan undersoka i efterhand
vad som har hént vid forseningar for att forsdka bygga bort det och att det gér att bevisa
for kunden att leveransforsok har genomforts (Person B1 & Person B2, 2010-04-08).

Vid upphdmtning av gods kan det hdnda att det inte &r klart och pé det sittet paverkas
Foretag B av andra aktorer. Det &r inte deras fel, men dnd4 pdverkar det
leveransprecisionen. Att godset ska levereras inom ett leveransfonster &r béttre for
Foretag B @n att det ska levereras en fast tid. Det ger dem storre mdjligheter att
kombinera godset med andra kunders. Fler kunder har borjat ge ett bestimt och kort
leveransfonster, tidigare har det varit mer fritt, till exempel leverans en viss dag. Stora
kunder som far méinga leveranser per dag behdver dela upp sin dag for att fa ett mer
jémnt flode av gods. For Foretag B dr det bade bra och daligt, déligt eftersom de som
tidigare ndmnts kan samlasta lattare och bra eftersom det inte &r tidseffektivt att behova
vinta pé lastning/lossning flera timmar. Aven fast de far betalt for att viinta s& kan
fordonen utnyttjas mer effektivt om de blir garanterade ett tidsfonster (Person B1 &
Person B2, 2010-04-08).

6.3 Foretag C

Foretag C har tre affarsomriden; teknisk distribution, konst och utstillning samt lager och
logistik, och anser sig vara specialister pd oemballerat gods. Person C ir transportchef pa
foretaget. Foretag Cs syn pa transporteffektivitet &r att godset ska vara helt nir det
kommer fram till kunden, d4 minimeras efterarbetet och uppdraget &r helt klart (Person C,
2010-03-18).

6.3.1 Fyllnadsgrad

Varuslaget paverkar Foretag Cs fyllnadsgrad vildigt mycket eftersom de mest kor
specialgods som virdefulla tavlor, kopiatorer och kassaskép. Pa grund av att det &r
specialgods har kunderna svart att ange hur stort godset dr vid bestéllning och det kan
ddrmed bli svért att planera kdrningarna. Darfor dr fyllnadsgrad inte heller ett matt som
Foretag C anvinder som statistik for sina kdrningar. Bokningarna sker oftast dagen innan
transporten skall utforas, och tidigare bokning skulle troligtvis 6ka fyllnadsgraden
(Person C, 2010-03-18).
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For vissa av Foretag Cs varor sa har de avtal med bestédllaren om att dven utfora
returtransporter av utbytt utrustning hos kunden, vilket leder till att fyllnadsgraden blir
hogre for den varugruppen. Den utbytta utrustningen kan dock inte hanteras som skrot,
vilket skulle innebéra en mojlig 6kning av fyllnadsgraden, utan de ska hanteras som
nyskick. (Person C, 2010-03-18)

De kor mest direkttransporter, men for vissa varuslag finns de sddana volymer att det
fungerar att kdra mjolkrundor. Det gor att det gér att ha ganska tidseffektiva transporter
for det varuslaget. Vart godset ska levereras spelar roll, for Foretag Cs del frimst om det
ar leverans 1 ett omrade dér det tar langre tid, till exempel i Gamla stan i Stockholm
(Person C, 2010-03-18).

6.3.2 Koldioxidutslapp

Koldioxidutslapp &r ingenting som Foretag C maéter sérskilt noggrant idag, men de héller
pa att bygga ut ett system som ska mojliggora att 14sa av fordonens koldioxidutslapp mer
noggrant. Att kunna redovisa hur mycket varje fordon, och i sin tur godset, slédpper ut dr
ndgonting som efterfrigas av kunderna, som vill anvénda det i sina redovisningar av
miljopdverkan. Miljokrav blir viktigare och viktigare for kunderna, men Person C tror
dnda att deras kunder frimst véljer de som transportor for att de dr experter pa det de gor.
Vilket pris de tar och andra krav dr ofta av mindre betydelse (Person C, 2010-03-18).

Att anvinda andra transportslag dn végtransporter dr inte aktuellt for Foretag C pd grund
av godset de transporterar. De har relativt nya fordon och har testat alternativa brénslen
till vissa av dessa. De har till exempel en gasbil, men i dagsldget finns det inte tillgang till
tillrackligt med gas 1 Stockholm for att den ska kunna brukas fullt ut. Enligt uppgifter de
har fétt berdknas det finnas tillrdcklig med gas till &r 2012 (Person C, 2010-03-18).

For att minska koldioxidutslédppen tror Foretag C att fordonet dr viktigast, dérefter
korstilen hos forarna och kundkraven. Transportvdgen och transportstrukturen dr minst
viktiga (Person C, 2010-03-18).

6.3.3 Godsskador

Enligt Person C (2010-03-18) sa dr médnniskan den storsta paverkande faktorn till hur
godsskador uppstér. Chaufforerna har ofta en stressad arbetssituation och hinner antingen
inte tdnka till ordentligt eller har for brattom for att hinna gora det de ska. Darmed ér
dven omlastningen en kritisk situation. Vid godshantering pd en terminal finns det dven
risker att godset skadas vid indirekt hantering, till exempel genom att en truck kor pa det
eller att en utomstaende person kommer i kontakt med det (Person C, 2010-03-18).

Den faktorn som har nédst mest inverkan ér vilken sdndningsenhet/lastbédrare som
anvinds, den maste vara anpassade efter godset. Foretag C anvinder sig ofta av
specialbestillda fordon for att kunna frakta den typ av gods de kor pé bésta sitt, till
exempel genom olika spannmdjligheter eller filtade vdggar. Den storsta delen av godset
som Foretag C kor dr oemballerat, vilket innebdr att emballerat gods troligtvis skulle
innebéra mindre skador (Person C, 2010-03-18).

Att anvinda andra transportslag dn lastbil dr inte mojligt for Foretag C eftersom det da
kan uppsté skakningar som kan skada godset (Person C, 2010-06-14).

25



6.3.4 Leveransprecision

Enligt Person C si kor de det kunderna vill ha och kan genom kontaktpersoner hos
kunden ha kontakt med dem dven under transporten om problem skulle uppsta. Kundens
krav, 1 form av leveransfonster, dr mest viktigt. Att leverera godset pa en exakt tid, eller i
ett vildigt snévt tidsfonster, har blivit viktigare for kunderna de senaste aren och det
giller frimst i storstider. Aven vilken verksamhet kunden har paverkar, vintar till
exempel produktionen pa en viss produkt sa &r leveransprecisionen viktigare (Person C,
2010-03-18).

Overvakning av fordon #r nigonting som bade Féretag C och deras kunder vill ha
tillgdng till. Genom den tekniken kan Foretag C tillexempel fé en bild av 6ver hur lang tid
olika typer av leveranser tar och kan da planera sin verksamhet mer effektivt. Vid de
tillfallen de kor vérdefullt gods sa kan dvervakade fordon underlétta for viktarna som
foljer godset (Person C, 2010-03-18).

Kundkraven, i form av leveransfonster och sparbarhet ar alltsd mest viktigt for Foretag C,
dérefter foljer transportstrukturen och transportens langd. Transportvdgen och beroenden
till andra aktorer dr minst viktiga (Person C, 2010-03-18).

6.4 Foretag D

Foretag D kor styckegods Over hela vérlden, inom Sverige anvénds lastbil och jarnvag.
De har fyra egna terminaler i sddra halvan av Sverige. Majoriteten av deras transporter
gér over landsgrinsen, antingen befinner sig avsédndare eller mottagare utomlands. Person
D ér operationell chef pa foretaget (Person D, 2010-04-09).

Effektiva transporter dr for Foretag D att uppfylla deras 16fte mot kunden,
leveransprecisionen dr en vildigt viktig del déri. Samtidigt ska foretaget tjana pengar pa
transporterna, sé kostnadseffektiva transporter &r ocksé viktigt (Person D, 2010-04-09).

6.4.1 Fyllnadsgrad

Foretag D anvénder sig av sina terminaler och har sen distributionsbilar som utgar fran
dessa. De har ocksa en del direkttransporter och en del kunder med fasta bokningar vissa
dagar. Forarna far uppdaterade bokningar under dagen och planeringen for dagen kan
alltsa dndras kontinuerligt (Person D, 2010-04-09).

Foretag D fér in bokningarna véldigt sent och anser att det néstan &r ett villkor i deras
bransch. De har riktat in sig pa kunder som sent vet vad de ska skicka och vart, Féretag D
lovar att de alltid kan l9sa transporterna for kunderna och detta innebér att de méste ha en
overkapacitet. De bygger sin planering pé statistik och ser trender, bland annat i
konjunkturen. Distributionstransporterna ar léttare att 6ka snabbt, genom att anlita fler
akerier, men det kan vara svérare att snabbt utdka langkérningarna. Eftersom de utfor
expresstransporter har de inte mojlighet att forsdka optimera fyllnadsgraden enligt Person
D (Person D, 2010-04-09).

Far Foretag D en stor kund i ett ytteromrdde en bit fran deras terminaler s& forsoker de fa
fler kunder i samma omrade genom att ha béttre erbjudanden pé transporterna &n vanligt.
Detta for att 6ka fyllnadsgraden pa de turerna. I vissa omréden, frdmst i Norrland,
samarbetar de med Posten for att kunna erbjuda transporter till kunder i dessa omréaden.
Postens nétverk &r svért att sld for enskilda aktorer. Person D séger att detta framst
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utnyttjas av kunder dir transporterna gar internationellt (Person D, 2010-04-09).

Vilken typ av gods det dr paverkar mycket enligt Person D. De har begrinsat sin
verksambhet till att bara hantera vanligt” gods och forsoker kora alla typer av gods i
samma nitverk, det kan vara fran dokument till pallar med gods. Person D séger att det
inte gér att vara forberedd pé att kunna transportera vad som helst. For specialgods, till
exempel stort eller kinsligt gods, har de en enskild verksamhet. Enligt Person D 16nar det
inte sig for kunderna att skicka vissa typer av gods med dem, det finns alltsa vissa varor
som inte passar for expresstransporter (Person D, 2010-04-09).

De har borjat mer med direkttransporter i en ny produkt. Fyller kundens gods upp stor del
av en eller flera bilar sd gar det att gora ett sddant uppldgg och omlastningar kan
undvikas. Fyllnadsgraden gér d& upp eftersom det dr léttare for Foretag D att forutséiga
hur mycket och vilken typ av gods det dr (Person D, 2010-04-09).

Om godset ar kinsligt paverkar fyllnadsgraden. Foretag D har som villkor for sina
transporter att allt gods ska kunna ga i standardnétverket och klara av normala
omlastningar och hantering. Klarar inte godset av detta far det skickas som specialgods.
Eftersom Foretag D har detta villkoret sa paverkar inte kinsligt gods deras fyllnadsgrad
sérskilt mycket (Person D, 2010-04-09).

6.4.2 Koldioxidutslapp

Foretag D erbjuder idag transport med lastbil och flyg. Enligt Person D &r det en stor
skillnad pd utsldppen for dessa typer av transportmedel, flygtransporter gir dock bara
internationellt. De har undersokt mojligheter for tagtransporter, men inte hittat en
tillrdckligt bra dockningslosning mellan tag och lastbil for att det ska vara mojligt med de
tidskraven de har. Om kunderna viljer lastbil eller flyg for internationella transporter
beror enligt Person D mest pd hur snabbt godset behdver vara framme, men eftersom
lastbilstransporter dr s& mycket billigare dn flygtransporter sd véljer kunderna lastbil da
det dr mgjligt (Person D, 2010-04-09).

Om det skulle vara mojligt att bygga upp en struktur som md;jliggor att & fordon
anvénds, tomtransporter undviks och onddiga transportstrickor minimeras sé skulle detta
vara optimalt enligt Person D. Det skulle vara bra for alla inblandade; foretaget, samhallet
och miljon. Det finns it-l6sningar som erbjuder delar av detta, Foretag D har testat en
16sning dér det gar att simulera distributionsrundor och se hur en dndring paverkar dessa.
Ska allt tas 1 berdkning s blir det dock enligt Person D alltfér komplext med manga
variabler. Hur mycket erfarenhet planeringspersonalen har inverkar ocksé mycket. I
Foretag Ds fall sd har personalen i Sverige stor erfarenhet av detta och anvindningen av
ett dataprogram effektiviserade inte tillrdckligt mycket om de jimforde med det arbete
som krévdes och planeringsmetoden som redan anvéndes. I andra ldnder kan det dock ge
annat resultat (Person D, 2010-04-09).

Kundkraven paverkar ocksé koldioxidutsldppen. Foretag D, och de flesta andra
transportbolag, arbetar enligt Person D med att minimera sin paverkan pd miljon, de har
insett att de dr en stor del av problemet. Kundkraven méirks inte vid upphandlingen, det
finns till exempel inga krav pa vilket brénsle som maste anvdndas for att transportera just
det godset. Person D tror att deras information till kunderna om deras miljoprojekt gor att
kunderna ser positivt pa dem. Foretag D deltar till exempel i forskningsprojekt om
alternativa brinslen och har samarbeten med fordonsindustrin. Att foretaget ska ha en
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miljopolicy stéller kunderna som ett krav (Person D, 2010-04-09).

Foretag D erbjuder inte ndgra sdrskilda miljovinliga transporter, de forsoker arbeta
overgripande istéllet. P4 olika hall i varlden sa har forsok utforts med alternativa brénslen
for fordonen, bland annat elfordon. Person D tror att det kan vara svart att genomfora i
Sverige eftersom det &r sa 1dnga avstind. Infrastrukturen for service méste byggas ut
innan det ska vara mojligt att anvdnda det i verksamheten nationellt (Person D, 2010-04-
09).

Vilken korstil foraren har anser Foretag D ocksa paverkar utslappen. De har haft
samarbeten med externa foretag som har utbildat forarna i bade trafiksdkerhet och
ecodriving. Det har dock varit mest budbilsforarna som har fitt denna utbildning. Foretag
D ser inte denna faktor som en stor del for att minska deras utsldpp (Person D, 2010-04-
09).

Natttransporter kan anvéndas for att minska utsldppen eftersom det dr mindre trafik d&
och mindre kder uppstér. Enligt Person D anvinds det dock bara av kunderna for att {2
godset dnnu snabbare &n vanliga transporter. Det finns dven andra problem, till exempel
att det inte ar tillatet med varuleveranser nattetid i vissa omraden (Person D, 2010-04-09).

6.4.3 Godsskador

Omlastning &r en viktig faktor nar det géller risken for godsskador. I fordonet ska det
finnas utrustning sé att godset kan sékras pa ett bra sitt och personalen ska ha utbildning
for att lasta pa bast satt, men samtidigt finns det en tidspress och truckar anvinds bland
annat, vilket gor att problem kan uppstd (Person D, 2010-04-09).

Fyllnadsgraden kan paverka risken for godsskador, det uppstar lattare skador om
fyllnadsgraden &r for hog dn optimalt. Det kan uppstd om det finns kapacitetsproblem och
mer gods an det dr ténkt pressas in i fordonet (Person D, 2010-04-09).

Emballaget ér valdigt viktigt for att undvika godsskador. Foretag D ser att olika kunder
emballerar sitt gods pa olika sétt och kan fora en diskussion med dem om hur det bor
emballeras optimalt. Vissa typer av gods har sé lagt vérde att det inte dr vért att satsa pd
dyrt emballage, utan kunderna riknar da med att ett visst svinn kan uppsta under
transporterna. Foretag D forsoker upplysa kunderna om hur godset hanteras under
transportkedjan och kan ocksé bjuda in dem till terminalerna for att se vad deras gods
behover kunna klara av (Person D, 2010-04-09).

6.4.4 Leveransprecision

Transportstrukturen dr en véldigt viktig faktor for en bra leveransprecision. For att
uppritthélla en transportservice en lidngre tid sa krivs det att leveransprecisionen &r
inbyggd i systemet. Det ska finnas vélskrivna rutiner och kapacitetsbedomningen ska
vara bra utford. Foretag D anser att de, for att behalla sin position, maste vara vildigt
duktiga pa det de erbjuder och dér ér leveransprecisionen en viktig del (Person D, 2010-
04-09).

Hur lang transporten dr och vilken védg den gar paverkar inte leveransprecisionen om det

finns realistiska planeringar. Person D betonar att det inte ska byggas in forhoppningar i
transportkedjan, det gar inte att sdga till kunderna att det brukar ordna sig, utan det &r bést
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att vara drlig. Det géller att vga ha den diskussionen med kunden och inte bara forsoka
erbjuda det billigaste och snabbaste anbudet. Ménga kunder testar transportlosningar
under en period, men enligt Person D kan det vara svart att gora det under réttvisa
forhallanden eftersom det finns en inkdrningsperiod tills allt fungerar som det var ténkt
(Person D, 2010-04-09).

Sma leveransfonster eller exakta tider paverkar leveransprecisionen negativt. Foretag Ds
kunder anvénder sig av bade exakta leveranstider och leveransfonster. Det dr dven viktigt
for leveransprecisionen att godset finns tillgéngligt for avhdmtning vid bestdmd tid.
Foretag D ir pa det sittet beroende av andra aktdrer. Aven underleverantdrer ér de
beroende av, men de kan Foretag D péverka pd ett annat sétt. Speciellt viktigt 4r det att
allt gar som planerat nér férja ingér som en lénk i transportkedjan (Person D, 2010-04-
09).

Person D menar att det dr viktigt att dverfora kunskap till kunden om saker som kan
forbattra leveransprecisionen. Det kan vara att uppgifter i datasystemet inte stimmer och
leder till forseningar. Vissa kunder kan reagera negativ pd detta och menar att de andra
mdjliga transportleverantdrerna inte kranglar till det med sidana fragor. Foretag D tycker
dnd4 att det 4r mddan virt att gora detta och kan dé littare uppfylla de 16ften de gett
kunden (Person D, 2010-04-09).

6.5 Foretag E

Foretag E kor temperaturkontrollerat gods. Deras huvudmarknad &r Norden, men de har
verksamhet 1 6vriga Europa. Person E, chef for foretagets inrikestransporter, rdknar upp
ett antal olika definitioner pa vad transporteffektivitet dr. Lastutrymmet ska vara sd bra
utnyttjat som mojligt (antingen i vikt eller i volym), fordonet ska vara anpassat efter
godstypen, fordonets utnyttjandegrad, att lastnings- och lossningstider med kunder hélls,
minimering av godsskador, att fordonet kor sé kort straicka som mojligt, att fordonet ar sé
bréansleeffektivt som mdjligt, chaufforens korsatt, ritt utbildade chaufforer, chaufforernas
utnyttjandegrad, flexibla scheman for chaufforer sa att produktionsmdnstret kan éndras
snabbt, att godset gar ritt vag i transportprocessen (stora laster direkt till kund och mindre
via terminaler) och att fordonens rutter planeras dagligen efter hur efterfragan ser ut just
da (Person E, 2010-03-17).

Det som gor vissa av deras transporter effektivare dn andra beror pa manga faktorer, men
ndgra grundlidggande &r att det finns en hog tillgadng pa gods och terminaler som for att
det gér att transportera effektivt. Nar det finns mycket gods sé kan fordonen lastas
optimalt och anvédndas sa mycket som mdjligt (Person E, 2010-03-17).

6.5.1 Fyllnadsgrad

For Foretag E sd dr det oftast volymen som begrénsar transporterna. Ju lingre
framforhllning det dr pa bokningen av en transport desto lattare dr det att optimera den,
det vill séga att fyllnadsgraden okar. De har olika slags tjanster, antingen styckegods dér
godset samlastas med andra kunder och partigods dér godset gér direkt till kunden, men
det dr ocksa mojligt for en kund att chartra ett fordon och kan dé transportera hur mycket
eller lite gods den vill (Person E, 2010-03-22).

Foretag E kombinerar stycke- och partigods sa ldngt det 4r mdjligt eftersom marknaden
for tempererat gods ar relativt liten (Person E, 2010-03-22). Skulle det gé att &ndra

29



transportstrukturen varje dag sa skulle det gar att optimera transporterna battre. Men
grundstrukturen dr svér att dndra pa och chaufforerna har till exempel scheman som gar
tvd veckor fram i tiden. Det krévs dock kontinuerliga utvérderingar for att fa den
anpassad efter de aktuella behoven (Person E, 2010-03-17). De forsoker forutsidga
transportbehovet genom att studera tidigare ars behov, nir det géller frysvaror &r det ofta
sdasongsberoende (Person E, 2010-06-17).

For Foretag E har varuslaget inte sa stor betydelse da de ndstan uteslutande kor pallagt
gods. Kiénsligt gods, som inte &r réitt emballerat, forsdmrar fyllnadsgraden. Foretag E kor
dock sa lite kénsligt gods att detta problem inte far genomslag (Person E, 2010-03-17).

Vilken leveransregion godset ska till har betydelse pé fyllnadsgraden. Ju ldngre
distributionsrundorna ér desto fler mil och timmar gar &t per kilogram transporterat gods.
En hog densitet pa godset ger mer producerat transportkilogram per timme. Déremot ér
det varken lattare eller svarare att optimera langa transporter enligt Person E (Person E,
2010-03-17). De forsoker kombinera rutter som ska at samma hall for att ha fordonen sa
fulla som mojligt (Person E, 2010-03-22).

6.5.2 Koldioxidutslapp

For att minimera koldioxidutsldpp anser Foretag E att det ar viktigast att ha en hog
fyllnadsgrad. Skulle det vara mdjligt att fordndra transportstrukturen utefter hur liget ser
ut just dé sé skulle det betyda mycket for att kunna optimera transporterna, och samtidigt
utslappen. Det gér inte att sidga att en transport via tag alltid leder till mindre utsldpp
enligt Person E, det méste alltid goras en analys dver hela transportstrackan. Fordonet och
forarens korstil paverkar hur mycket koldioxid som sldpps ut. Idag 4r ingen kund beredd
att betala mer for miljovinliga transporter, men det kan &ndra sig i framtiden (Person E,
2010-03-17).

6.5.3 Godsskador

Detta &r ett matt som Foretag E har bra koll pd. Det som mest inverkar dr vilket
emballage godset har. Fyllnadsgraden och sen om det &r en kombitransport ar nést
viktigast. Vilken sdndningsenhet/lastbérare det dr och om det &r farligt/kdnsligt gods ar
minst viktigast (Person E, 2010-03-17).

Ju fler omlastningar det dr under en transportkedja, desto storre risk for att godsskador
ska uppsta. Detta problem kan ocksa forvirras genom att kunderna, for att spara pengar,
inte emballerar godset sa vil att det klarar av den verkliga transportsituationen (Person E,
2010-06-17).

Da kombitrafik anvénds sé lastas godset oftast i samma lastbérare under hela transporten,
vilket inte ger en storre risk for godsskador (Person E, 2010-06-17).

Fyllnadsgraden ar enligt Person E den storsta orsaken till godsskador, de som lastar ser en
mdjlighet att pressa in lite mer i1 fordonet vilket kan skapa problem (Person E, 2010-06-
17).

Vilken lastbdrare godset lastas i har stor inverkan. Ar det wellpapp eller papperspasar

som &r lastade pd pall sé finns en stor risk att pappen gar sonder under transporten. Gods
som &r lastat 1 SRS-backar pa pall skadas néstan aldrig eftersom backarna dr rejéla och tél
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att staplas péd varandra (Person E, 2010-06-17).

6.5.4 Leveransprecision

For att kunna méta leveransprecisionen pa ett bra sitt s krivs handterminaler/scanners
vilket Foretag E héller pa att infora. Ju bredare tidsfonstret &r desto enklare ér det for
transportoren att hantera transporten och att reparera avvikelser som kan uppsta.
Framforallt i storstdder sd kan transportvigen paverka mycket. Men eftersom det dven
beror frén dag till dag sd kravs det en daglig planering. Beroenden till andra aktorer kan
paverka, men det géller att géra upp med de andra aktorerna om vilka rutiner och tider
som géller. Regler for kor- och vilotider gor att det kan vara svérare att hantera
forseningar (Person E, 2010-03-17).

6.6 Foretag F

Foretag F dr en specialdel av ett storre foretag och utfor tva typer av tjanster,
nattransporter, som mest bestdr av bildelar och reservdelar till bilindustrin samt
verkstidder, samt dagtransporter, av tidningar. Anledningen till att det &r en egen del &r att
deras kunder har vildigt speciella tidskrav pd transporterna. De anvénder sig av det storre
foretagets lokaler och, nér det &r mojligt, samkorning med deras fordon, annars koper de
in tjanster fran akerier. Deras nattransporter anser de vara speciella d& foraren ensam

levererar godset pa avsett stille hos mottagaren och det dr mycket blandat gods (Person F,
2010-04-06).

Person F, chef for inrikestransporterna, sager att de har tuffa krav frdn kunderna och det
ar svart att maximera fyllnadsgraden eftersom tiden dr véldigt viktig. Men att fa sa hog
fyllnadsgrad som mdjligt dr viktigt. De forsoker dven kolla upp nér det giller nya kunder
var de ligger och om det finns andra mottagare i samma omrade. De vill inte att det ska
spreta for mycket for att distributionen ska bli sa effektiv som mgjligt (Person F, 2010-
04-06).

De miter alla fyra aktuella métten, men sdger att de olika matten kan motverka varandra.
Till exempel sa brukar det mérkas nér det dr en viéldigt hog fyllnadsgrad for da okar
godsskadorna. Kundkraven har blivit mer mot miljo, men samtidigt ska det ga snabbare
och det gar inte ithop. Kraven pa att det ska vara i tid har okat pa senare tid, speciellt 1
storstadsregionerna. Vissa kunder har ocksa krav pé att det inte far vara lastat ndgon av
deras konkurrenters gods pa bilen, vilket kan leda till ineffektiva transporter (Person F,
2010-04-06).

6.6.1 Fyllnadsgrad

Returtransporter av bade tidningar och bildelar forekommer ofta. Detta dr inte bara
positivt for Foretag F eftersom returgodset ofta inte &r paketerat lika bra di. For
tidningarna &r det ungefdr samma méingder som transporteras at varje hall. For bildelarna
bestar returgodset mest av trasiga delar och tomemballage (Person F, 2010-04-06).

Flodet av gods ér véldigt jamnt for Foretag F och de kan dérfor, med statistik fran tidigare
ar, forutse hur godsbehovet kommer att se ut. Vissa godstyper dr sdsongberoende, till
exempel nya vinterdidck. Deras kunder har oftast ett fast antal pallplatser varje dag, men
extrabehov kan uppsta och dven dessa forsoker Foretag F forutsédga. De gor dven
avstdmningar i efterhand for att se om det angivna antalet pallplatser i upphandlingen bor
fordndras (Person F, 2010-04-06).
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For fyllnadsgraden #r tidskraven vildigt viktiga. Aven fast bilen har plats kvar si gor
kraven att den méste avga nir det ar planerat. Transportdren méste ta hdansyn till att de 1
andra dnden av transportkedjan, till exempel en mottagande terminal, fir in godset i tid.
Detta paverkar fyllnadsgraden negativt och ér den viktigaste faktorn (Person F, 2010-04-
06).

Varuslaget kan paverka fyllnadsgraden, vissa dagar kor Foretag F mycket skrymmande
varor, vilket gor att fyllnadsgraden blir ligre in normalt. Aven vilken leveransregion
godset ska till paverkar fyllnadsgraden, frimst pa returtransporterna. Norrland &r ett
exempel pa en region dér det inte finns manga avsdndare av gods, utan det enda godset
som gar med pa tillbakavdgen &r eventuellt returgods. Hur 14ng transporten dr anser
ddremot Person F inte har nagon storre inverkan (Person F, 2010-04-06).

Vilken transportstruktur som anvinds paverkar fyllnadsgraden enligt Person F. De
anvénder sig av direkttransporter samt terminalsystem och pa transporterna via
terminalsystemet &r det enklare att fylla upp fordonen. En del av godset Foretag F kor ar
kénsligt, till exempel vindrutor som i sig sjélva inte &r sdrskilt stora, men behover packas
pa ett sitt som gor dem skrymmande (Person F, 2010-04-06).

Dagstransporterna har mindre tidskrav pé sig och det dr ddrmed léttare att samkora dessa
med andra produkter. Nattransporterna har ofta en stor tidspress och gér dirfor oftast som
direkttransporter eftersom det inte hinns med att gora fler stopp (Person F, 2010-04-06).

6.6.2 Koldioxidutslapp

Vilken vég transporten kor och lokaliseringen for upphdmtning samt avlastning ar valdigt
viktigt for koldioxidutsléppen, till exempel om mottagaren finns inne i en stadskdrna.
Aven transportstrukturen paverkar till viss del. Att kéra transporterna pa nitterna, di det
ar mindre trafik, har inte ndgon storre inverkan pa utslédppen enligt Person F (Person F,
2010-04-06).

Forarens korstil paverkar koldioxidutslappen mycket och inom foretaget finns det
utbildningar for chaufforerna i tillexempel eco-driving. Foretag F stéller &ven krav pa
andra akerier de anlitar. De har inga miljomarkta produkter eftersom de inte mérkt av en
efterfrigan pa det. Det finns dock vissa kundkrav som driver dem till en allmén
miljoforbattring, men Foretag F forsoker dven av eget intresse, bdde av ekonomiska och
miljoméssiga mél, att minska utsléppen. Trots det paverkar inte kundkraven utslédppen
sarskilt mycket enligt Person F (Person F, 2010-04-06).

Fordonet dr viktigt och Foretag F har en varierad fordonspark dldersmassigt. For att
kunna né upp till bade de ekonomiska och miljoméssiga mélen sd forsoker de hélla den
uppdaterad. (Person F, 2010-06-13) De har studerat mdjligheter att anvinda
kombitransporter med tdg, men de har inte hittat en 16sning som fungerar med tanke pa
tidskraven (Person F, 2010-04-06).

6.6.3 Godsskador

Emballaget dr den viktigaste faktorn ndr det géller godsskador, det ska hélla for att godset
ska kunna transporteras som vanligt. Det nést viktigaste dr vilken utbildning personalen
har nér det giller godsvard, lastsdkring och packning av fordonen. Foretag F har
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utbildningar i det med jimna mellanrum for férarna de anlitar. Det inverkar ocksa
omlastningarna dér det finns en stor risk for att skador kan uppstd och fyllnadsgraden i
fordonen, som enligt Foretag F har en stor inverkan (Person F, 2010-04-06).

Den typen av gods som transporteras pa dagarna, tidningar, r inte lika kénsliga som
bildelar, till exempel plat och fonster, ar. Detta innebér att de kan hanteras pa ett annat
satt och vilken typ av gods det &r har alltsé stor inverkan pé godsskadorna for Foretag F
(Person F, 2010-04-06).

6.6.4 Leveransprecision

Vilka yttre faktorer och forhallanden som paverkar transporten innebér storst paverkan
for leveransprecisionen for Foretag F. Dessa dr sadana som foretaget sjdlv inte kan
paverka och i ménga fall inte heller forutse. Det kan @ven vara att de far godset sent till
sig och att deras egen korning dérfor blir paverkad. Hur 1dng transporten dr paverkar
transporten, ju lingre transport desto mer tid for férseningar att uppstd, men
planeringsmadssigt dr det ingen skillnad pa en ldng och en kort transport (Person F, 2010-
04-06).

Vilket leveransfonster det ar paverkar mycket, vilken transportvig som viljs och

transportstrukturen dr ocksa faktorer som Foretag F anser paverkar. Kundkrav, som
sparbarhet, anser Person F ddremot inte paverkar sérskilt mycket (Person F, 2010-04-06).
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7 Analys

I analysen sammanfattas de olika foretagens asikter om faktorerna for varje métt pa
transporteffektivitet. Foretagens instéllning till de olika faktorerna har samlats i en tabell
och virderats efter tre métt; om det inte alls dr viktigt, om det dr viktigt eller och det ar
mest viktigt. Inte alls viktigt” och ”"Mest viktigt” har anvénts om foretagen sérskilt har
betonat att faktorn antingen inte paverkar alls eller om det pdverkar mest. Har faktorn
bara sagts paverka sa har ”Viktigt” anvénts.

I slutet av kapitlet s§ sammanfattas de olika faktorerna i en tabell for varje matt {for att
ldsaren skall {4 en béttre dverblick.

7.1 Fyllnadsgrad

7.1.1 Bokningsdag

Foretag A anser att bokningsdagen paverkar, men inte just dem eftersom de far 80 % av
sina inrikesbokningar dagen innan och dr vana vid att hantera svdngningar i volymerna.
Foretag B anser att bokningsdagen dr mest viktig och har en paverkar fram till en viss
grans. Mer ér fjorton dagar 1 forvég spelar det ingen roll nér bokningen kommer eftersom
fa andra kunder da vet vad de ska skicka. En tidig bokning ger béttre mojligheter att bade
hitta kompletterande gods pé ditvdgen och en returtransport pd tillbakavédgen. Foretag Cs
korningar bokas i regel dagen innan och skulle bokningarna komma in tidigare sé tror de
att fyllnadsgraden skulle dka. Foretag D fér in sina bokningar sent (vanligtvis dagen
innan) och de séger att det ndstan &r ett villkor i deras bransch. De har en dverkapacitet
for att alltid kunna utféra kundernas korningar. Det &r dock deras distributionsbilar som
kan utokas mycket, det &r svérare att ha kapacitet att utoka langkdrningarna, men de ar a
andra sidan mer stabila. Foretag E anser att ju ldngre framforhallning de har desto battre
kan de fylla transporterna. Foretag F anser att bokningsdagen ér viktig, men for dem
spelar det inte ndgon storre roll nar bokningen kommer in eftersom de bygger sin
planering pd erfarenhet och statistik samt att de har ett jimnt flode av gods.

Tabell 5: Bokningsdagens pdverkan pd fyllnadsgraden

Inte alls viktigt Viktig Mycket viktig
Foretag A X
Foretag B X
Foretag C X
Foretag D X
Foretag E X
Foretag F X
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7.1.2 Transportstruktur

Foretag A anser inte att transportstrukturen paverkar sa mycket. De har direktsidnt gods
och terminalsystem. Foretag B anser att transportstrukturen paverkar, de har till exempel
fasta slingor mellan Stockholm och Uppsala dir transporterna maste ga fastén det inte
finns nagot gods en vég. Foretag C kor mjolkrundor pa sina transporter av kopiatorer och
pa det sittet gdr det att skapa relativt tidseffektiva transporter dér. Det krdvs dock att
godset finns 1 sd stor volym att det &r mojligt. Foretag D anvénder sig av ett
terminalsystem och har mj6lkrundor for sina distributionsbilar. I en viss av Foretag Ds
produkter sd har de borjat med direkttransporter. De anser att de dér har léttare att fylla
upp fordonen eftersom det da &r ldttare att forutsdga méangden och vilken typ av gods det
ar. Foretag E anser att transportstrukturen &r viktig, men att den &r svér att pdverka fran
dag till dag. Det krdvs att den ofta utvirderas pd om den passar det aktuella behovet.
Foretag F anser att transportstrukturen paverkar. De har direkttransporter samt transporter
via terminaler och det &r léttare for dem att fylla upp fordonen som gér via
terminalsystemet.

Tabell 6: Transportstrukturens paverkan pd fyllnadsgraden

Inte alls viktigt Viktig Mycket viktig
Foretag A X
Foretag B X
Foretag C X
Foretag D X
Foretag E X
Foretag F X

35



7.1.3 Varuslag

Foretag A anser att varuslaget paverkar ganska mycket. De kor mest pallagt gods. Foretag
B anser att vissa godstyper inte gér att skicka med annat én direkttransporter eftersom det
annars blir for stora risker vid omlastningarna. Detta paverkar fyllnadsgraden eftersom
godset kanske inte fyller upp ett helt fordon. Foretag C kor mycket specialtransporter och
fyllnadsgraden paverkas mycket av vilket varuslag de kor. Foretag D anser att varuslaget
paverkar mycket, men de forsoker kora allt gods i samma nétverk. Specialgods ér en
specialtjanst de har. Att de har den begransningen till vanliga transporter gor att de kan
planera sin verksamhet och struktur béttre, det ar inte mojligt att vara forberedd pé alla
slags transporter. Varuslagen har till viss del byggts in i de tjédnster som Foretag D
erbjuder, det Ionar sig oftast inte att skicka vissa produkter med 14g densitet med
expresstransporter till exempel. Foretag E anser inte att varuslaget paverkar deras
verksamhet sérskilt mycket eftersom de néstan uteslutande kor pallagt gods. Foretag F
anser att varuslaget dr mycket viktigt for fyllnadsgraden. Vissa dagar kor de till exempel
mycket skrymmande gods vilket paverkar fyllnadsgraden negativt. Deras transporter av
tidningar har hogre fyllnadsgrad eftersom det dr mindre tidskrav pa dem 4n deras
transporter av bildelar. Bildelstransporterna har hogre tidskrav vilket gor att det inte hinns
med att gora fler stopp.

Tabell 7: Varuslagets paverkan pd fyllnadsgraden

Inte alls viktigt Viktig Mycket viktigt
Foretag A X
Foretag B X
Foretag C X
Foretag D X
Foretag E X
Foretag F X
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7.1.4 Leveransregion

Foretag A menar att leveransregionen ér det allra viktigaste nér det giller fyllnadsgraden.
Detta giller framst balanssituationen mellan avsandnings- och mottagningsort. Foretag B
anser att leveransregionen paverkar och att detta &r en av de viktigaste faktorerna,
eftersom det méste finnas gods att transportera. Frdn Norrland brukar det tillexempel ofta
gé tomma returtransporter eftersom det finns lite tillverkning dér. I vissa regioner sé ar
det lite av en mardrom att lyckas ta sig hem igen med gods i fordonet. For vissa produkter
har Foretag B ldngre leveranstider till de regioner dér det &r svért att fa upp
fyllnadsgraden pa. Foretag D har samarbete med Posten i vissa glesa omraden for att inte
behova kora med halvtomma bilar. Detta arbetssétt ar dock mest anvéndbart for kunder
som vill skicka godset internationellt, annars sa dr det kanske sé att kunderna hellre viljer
Posten som leverantor for hela transporten istédllet. En ny stor kund i ett ytteromrade till
Foretag Ds terminaler kan gora att de kan erbjuda andra kunder i det omradet béttre
erbjudanden. Foretag E anser att leveransregionen ér viktig. Foretag F anser att
leveransregionen pdverkar mycket. I vissa regioner sa ér det svért att fylla upp
returtransporterna, till exempel i Norrland dér de inte har nagra avsdndare utav gods utan
bara tar med eventuellt returgods frén mottagarna pa tillbakavégen.

Tabell 8: Leveransregionens paverkan pa fyllnadsgraden

Inte alls viktigt Viktig Mycket viktig
Foretag A X
Foretag B X
Foretag C X
Foretag D X
Foretag E X
Foretag F X
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7.1.5 Transportens langd

Foretag A anser att transportens langd dr minst viktig av faktorerna. Foretag B anser att
det dr svart att sdga hur transportens langd paverkar. For langa transporter sa passeras fler
kunder som har mdjligt returgods. Riktigt korta transporter kanske det inte 16nar sig
ekonomiskt att ha returgods pé eftersom det 4r béttre att snabbt kora tillbaka till
ursprungspunkten, lasta om och sen kdra ut till en ny kund. Foretag E anser att det vare
sig dr enklare eller svarare att optimera langa transporter, men att en dalig fyllnadsgrad pa
en langre stracka “’kostar” mer @n pa en kort stricka. Foretag F anser inte att transportens
langd paverkar sirskilt mycket.

Tabell 9: Transportens lingds pdaverkan pd fyllnadsgraden

Inte alls viktigt Viktig Mycket viktig
Foretag A X
Foretag B X
Foretag C X
Foretag D X
Foretag E X
Foretag F X

7.1.6 Kansligt gods

Foretag A anser inte att det ar sérskilt viktigt. Foretag B sdger att de inte kor sdrskilt
mycket kénsligt gods. I Foretag Cs fall dr nistan allt deras gods kénsligt och kors ofta
utan emballage, vilket paverkar fyllnadsgraden negativt. Foretag D anser att kdnsligt gods
paverkar, men de har som villkor att allt deras gods ska kunna ga i samma nétverk. Klarar
inte godset av det sd far det g som specialtransport. Detta dr den minst viktiga faktorn
for Foretag D eftersom allt gods ska kunna ga i samma nétverk. Foretag E anser att
kénsligt gods paverkar, men att om godset dr ratt emballerat sd dr det inget problem.
Andelen kénsligt gods dr dessutom sa liten for dem att det inte paverkar avsevirt. Foretag
F anser att kéinsligt gods paverkar och ibland s& kor de mycket kénsligt gods, som
vindrutor. Dessa &r 1 sig inte s stora, men de behdver lastas pa ett sdtt som gor dem
skymmande.

Tabell 10: Kdnsligt gods paverkan pd fyllnadsgraden

Inte alls viktigt Viktig Mycket viktig
Foretag A X
Foretag B X
Foretag C X
Foretag D X
Foretag E X
Foretag F X
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7.1.7 Ovrigt

Foretag A anser att transportplanerarnas och chaufforernas arbete med att fylla fordonen
ar mycket viktigt for fyllnadsgraden. Foretag B anser att antalet fordon som foretaget har
igdng samtidigt pdverkar hur de planerar. Att ha fordonet fyllt i bada riktningarna tar
langre tid och kan 1 vissa situationer prioriteras bort. Foretag C har avtal om
returtransporter pa deras kopiatortransporter vilket gor att de ofta har gods dven pa
tillbakavédgen. Foretag D anvinder samma bilar for att distribuera ut gods som for att
samla in det, vilket hojer fyllnadsgraden. Foretag F kor returtransporter bade nér det
giller tidningar och bildelar. I tidningsfallet sé blir dock returgodset s& dligt paketerat att
volymen dr lika stor dit som tillbaka. Fyllnadsgraden i ett ndtverk med expressgods ar
enligt Foretag D lagre dn i ett med exempelvis bulkgods, detta eftersom det krévs en
overkapacitet i expressndtverket. Tidskraven dr enligt bade Foretag D och Foretag F
véldigt viktigt for fyllnadsgraden eftersom det inte gar att vdnta in mer gods utan det
méste gd dnda. Foretag B har 16st det genom att ha ldngre leveranstider pa visst gods med
lag fyllnadsgrad.

7.2 Koldioxidutslapp

7.2.1 Transportstruktur

Foretag A tycker att transportstrukturen paverkar. Foretag B anser att den paverkar och att
det bésta dr att fi med sd mycket gods som mojligt pa sa kort stricka som mojligt. De
tycker dock att det dr svért att skilja pé transportstrukturen och transportvdgen nar det
giller utslappen. De tva tillsammans paverkar mest. Foretag C anser att
transportstrukturen paverkar minst. Féretag D anser att det optimala for utsldppen skulle
vara en struktur som klarar av att f4 fordon anvinds, som har hég fyllnadsgrad och inte
behover kora onddiga strackor for att leverera godset. For att forsoka uppnd detta kan
transportplaneringsprogram anvéndas i kombination med rutinerade planerare. Foretag E
anser att om det gér att varje dag dndra i strukturen fOr att anpassa den efter det aktuella
laget sa kan utslippen minimeras. Foretag F anser att transportstrukturen paverkar.

Tabell 11: Transportstrukturens paverkan pd koldioxidutsldipp

Inte alls viktigt Viktig Mycket viktig
Foretag A X
Foretag B X
Foretag C X
Foretag D X
Foretag E X
Foretag F X
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7.2.2 Transportvagen

Foretag A anser inte att transportvdgen paverkar mycket. Foretag B anser att
transportvégen inte alltid gér att pdverka eftersom flaskhalsar uppkommer lidngs vigen,
trafikstockningar gar att undvika men olyckor kan uppsté, och alla flaskhalsar 6kar
utslappen. Foretag C anser att transportvdgen paverkar nist minst. Foretag F anser att
transportvégen &r viktigast, till exempel avsdandarens och mottagarens lokalisering.

Tabell 12: Transportvdigens paverkan pd koldioxidutsldipp

Inte alls viktigt Viktig Mycket viktig
Foretag A X
Foretag B X
Foretag C X
Foretag D X
Foretag E X
Foretag F X

7.2.3 Transportslag

Foretag A anser att transportslag dr det allra viktigaste nér det géller koldioxidutslépp.
Foretag B har inga kombitransporter, de har dock transporter som idag gar med lastbil
men dir kunden tanker byta till tdgtransporter d& de far mer fart pa verksamheten.
Foretag C har inga kombitransporter eftersom deras gods inte kan g& med till exempel
tag. Foretag D anser att det dr en stor skillnad pa utsldppen om godset gér via flyg eller
lastbil. Det som styr kundernas val av transportslag dr hur brattom det &r med godset, men
flyg anvinds idag inte till inrikestransporter. Da det &r billigare att skicka godset med
lastbil s véljer kunderna oftast bil om det d4r mdjligt. De har tittat pé tagtransporter, men
tycker inte att det idag finns ndgon dockningslosning for bil-tdg som passar deras tider.
Foretag E séger att tagtransporter dr bittre for utsldppen om de fungerar optimalt. De
betonar dock att vid en analys maste ta hinsyn till hela kedjan for att f4 godset frén punkt
A till punkt B. Foretag F anvédnder inga kombitransporter, de har haft tankar pd det men
inte hittat ndgon 16sning som har varit mojligt med tidskraven.

Foretag C och F har valt att inte kommentera hur transportslaget paverkar
transporteffektiviteten eftersom de bara anvénder sig av ett transportslag.

Tabell 13: Transportslagets paverkan pad koldioxidutslipp

Inte alls viktigt Viktig Mycket viktig
Foretag A X
Foretag B X
Foretag C - - -
Foretag D X
Foretag E X
Foretag F - - -
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7.2.4 Kundkrav

Foretag A tror inte att kundkraven pd miljovénliga transporter paverkar utslédppen.
Foretag B har idag krav frdn kunder pé vissa Euro-klassningar och forare utbildade 1
sparsam korning. De har dock inga “grona korningar”. Foretag C sdger att miljokrav blir
viktigare for kunderna, men att kunderna frimst véljer att skicka godset med dem
eftersom de har kompetensen for just det godset. Kunderna har efterfragat att kunna fa
uppgifter om hur mycket utslipp deras gods har orsakat och ett system for detta héller
Foretag C pd att infora. Person D séger att kunderna kan ha krav pd miljopolicy och att
Foretag D visar ett intresse for miljon. De informerar kunderna om deras miljoarbete,
men detta gor de dven av eget intresse, de inser att de dr en del av miljoproblemen som
finns idag. De erbjuder inga “’grona transporter”, men forsok har gjort i andra delar av
vérlden med till exempel elfordon. Foretag E séger att kundkraven inte paverkar i nagon
storre utstrackning, idag dr inga kunder beredda att betala mer for miljovénligare
transporter. Foretag F sdger att manga kunder pratar om miljon och att kundkraven leder
till en forbattring, men att de sjélva ocksé forsoker minska utslappen ur bade
miljoméssiga och ekonomiska orsaker. De har inga “’grona transporter” och det finns idag
ingen efterfragan efter sddana. Kundkraven ligger sist bland dessa faktorer.

Tabell 14: Kundkravens paverkan pa koldioxidutsldpp

Inte alls viktigt Viktig Mycket viktig
Foretag A X
Foretag B X
Foretag C X
Foretag D X
Foretag E X
Foretag F X
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7.2.5 Fordonet

Foretag A anser att fordonet paverkar. Foretag B sdger att fordonet paverkar, ett gammalt
fordon sldpper ut mycket mer én ett nytt fordon till exempel. Deras vagnspark &r relativt
ny eftersom kunderna stéller krav pa nya fordon. Stat och kommun é&r féregéngare bland
kunderna att stélla krav pd fordonen och dven erbjuda ekonomiska fordelar for foretag
med nya fordon. De anser att det &r en viktig faktor, men for dem paverkar det inte
sarskilt mycket eftersom de bara har ganska nya och nya fordon. Foretag C anser att
fordonet dr det som paverkar utsldppen mest. De har testat fordon med alternativa
brénslen, men bristen pa gas i Stockholm har gjort att det idag inte dr ett realistiskt
alternativ. Foretag D stéller sjdlva krav pa miljograd pa fordon nér de goér upphandlingar
hos underleverantorer, men att ha moderna fordon &r inte det storsta arbetet de kan gora
for att minska utsldppen. Det dr viktigt att en infrastruktur snabbt byggs upp for nya
bréinslen for att de ska ga att anvinda. Foretag E anser att fordonet paverkar. Foretag F
anser att fordonet dr viktigt.

Tabell 15: Fordonets paverkan pd koldioxidutsldipp

Inte alls viktigt Viktig Mycket viktig
Foretag A X
Foretag B X
Foretag C X
Foretag D X
Foretag E X
Foretag F X
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7.2.6 Korstil

Foretag A anser att chaufforens korstil dr ganska viktigt. Foretag B anser att det paverkar
och de har kurser 1 sparsam korning. En del av férarna kan ha en negativ instillning till
kurserna eftersom de anser att de redan dr proffs pa att kora lastbil. Det dr dock den
ekonomiska vinningen som prioriteras, dven fast miljovinsten kommer pd kopet. Pa nya
fordon som ger foraren direkt feedback av hur mycket brénsle som gar &t just di si séger
forarna att de tar at sig och lér sig av uppgifterna. Det &r ett béttre system &n att fa
uppgifter for hur mycket briansle som har forbrukats under en ldngre period. Nar det
giller den ekonomiska vinsten som kommer genom sndlare korning sé tror Foretag B att
forarna som har skapat den d4ven méste fa del av vinsten for att bli motiverade att arbeta
vidare med det. Foretag C anser att korstilen ir niist viktigast. Aven Féretag D har haft
kurser 1 sparsam och trafiksidker korning, men de anser dven hir att det inte dr det storsta
arbetet de kan gora. Foretag E anser att korstilen paverkar. Foretag F stéller krav pa deras
leverantorer pa utbildade forare.

Tabell 16: Korstilens paverkan pad koldioxidutslipp

Inte alls viktigt Viktig Mycket viktig
Foretag A X
Foretag B X
Foretag C X
Foretag D X
Foretag E X
Foretag F X

7.2.7 Ovrigt

Foretag E anser att fyllnadsgraden helt klart &r viktigast for att minska
koldioxidutsldappen.

Foretag B har ingen nattkdrning. Foretag D anser att nattransporter mest anvinds for att
kunderna ska f4 godset s tidigt som mdjligt samtidigt som leverantdren ldmnar ifran sig
godset sa sent som mgjligt. Nattransporterna har fordelar, som att det &r mindre trafik ute
dd, men ocksa nackdelar, som att det finns forbud mot leverans av gods under natten i
vissa omraden. Aven for Foretag Fs verksamhet si anvinds nattransporterna for att
minska kundernas tid utan godset sd mycket som det gar. Att kora pa natten har en viss
paverkan pé utsldppen, men det dr en liten skillnad.
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7.3 Godsskador

7.3.1 Omlastning

Foretag A anser att omlastning &r en viktig faktor. Bdde Foretag B och Foretag F menar
att ju fler ganger godset hanteras desto storre ér risken for skador. Omlastning pa terminal
kan enligt Foretag B ocksé leda till truckskador eller att utomstdende personer kommer i
kontakt med godset och skador kan uppsta. Enligt Foretag C sa &r médnniskan helt klart
den storsta paverkande faktorn och omlastningen har alltsd en hog risk for skador.
Omlastningen ligger hogt bland faktorerna som paverkar risken for godsskador, det ar da
de flesta skadorna uppstar.

Flera foretag papekar dock att faktorn borde innefatta dven lastning och lossning, det vill
sdga all ménsklig hantering.

Tabell 17: Omlastningens paverkan pd godsskador

Inte alls viktigt Viktig Mycket viktig
Foretag A X
Foretag B X
Foretag C X
Foretag D X
Foretag E X
Foretag F X

7.3.2 Kombitransporter

Bara tva foretag uttalar sig om kombitransporter och godsskador. Foretag A anser inte att
det paverkar risken for skador. Foretag E anser att det paverkar och en av anledningarna
ar att det tillkommer fler omlastningar.

Foretag B, C, D och F har valt att inte kommentera om kombitransporter paverkar
godsskador eftersom de inte anvinder sig av kombitransporter.

Tabell 18: Kombitransporters paverkan pa godsskador

Inte alls viktigt Viktig Mycket viktig

Foretag A X

Foretag B - - -

Foretag C - - -

Foretag D - - -

Foretag E X

Foretag F - - -
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7.3.3 Fyllnadsgrad

Foretag A virderar fyllnadsgraden som en av de minst pdverkande faktorerna pa
godsskador. Foretag F anser att fyllnadsgraden har en stor inverkan pé godsskador, vid en
hog fyllnadsgrad sa uppstar fler skador. Foretag B har svért att rangordna hur
fyllnadsgraden paverkar, om s mycket gods som mdjligt lastas pa ett fordon s uppstér
skador léttare, men fyllnadsgraden bor optimeras och dé uppstér inte skador. Lastas en
ensam sak pa ett fordon och det spénns fast ordentligt s uppstér troligtvis inga skador
under transporten, det vill sdga en lag fyllnadsgrad innebér att risken for godsskador
minskas. Foretag D anser att fyllnadsgraden i viss man kan paverka, en for hog
fyllnadsgrad leder latt till skador, en 1&g fyllnadsgrad gar att motbygga genom ordentlig
fastspanning av godset. Foretag E rangordnar fyllnadsgraden som nést viktigast.

Tabell 19: Fyllnadsgradens paverkan pa godsskador

Inte alls viktigt Viktig Mycket viktig
Foretag A X
Foretag B X
Foretag C X
Foretag D X
Foretag E X
Foretag F X

7.3.4 Emballage

Foretag A anser att emballaget paverkar godsskadorna mycket. Foretag D sdger att de kan
se skillnader 1 godsskador utefter hur kunden har emballerat godset. Dessa problem kan
byggas bort genom en bra kommunikation med kunden. Visst gods &r det dock svért att
gora ett bra och inte for kostsamt emballage for, till exempel bilsidor. Foretag E anser att
emballaget &r viktigast for godsskador. Foretag F anser att emballaget dr jatteviktigt.
Foretag B séger att emballaget ar viktigt beroende pa vilken typ av gods det dr. Kénsligt
gods maste ha béttre emballage. Foretag C kor mest oemballerat gods och séger att om
godset var emballerat si skulle skadorna minska.

Tabell 20: Emballagets paverkan pd godsskador

Inte alls viktigt Viktig Mycket viktig
Foretag A X
Foretag B X
Foretag C X
Foretag D X
Foretag E X
Foretag F X
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7.3.5 Sandningsenhet/lastbarare

Foretag A anser att sandningsenheten/lastbdraren paverkar godset minst. Foretag C
anvénder sig av specialbestillda fordon, med till exempel olika spidnnmdjligheter eller
filtar pa védggen, for att undvika godsskador och anser att det har nédst mest inverkan.
Foretag E anser att det har inverkan. Foretag B séger att det dr viktigt att anvénda sig av
ritt fordon och lastbérare beroende pa vilket gods som kors, men det ses som en
sjélvklarhet.

Tabell 21: Sandningsenhetens/lastbdrarens paverkan pd godsskador

Inte alls viktigt Viktig Mycket viktig
Foretag A X
Foretag B X
Foretag C X
Foretag D X
Foretag E X
Foretag F X

7.3.6 Farligt/kansligt gods

Foretag A menar att farligt/kénsligt gods har lagre risk for godsskador. Foretag B menar
att farligt gods inte har storre risk att bli skadat sjélv, kdnsligt gods har en hogre risk for
att skadas, men att det hanteras annorlunda vilket ger en ldgre risk for godsskador. Det
blir dven hidr en koppling till emballaget, d& lagvirdigt kénsligt gods, som tegelpannor,
ofta inte har sérskilt bra emballage. Det krdvs da en varsammare hantering och
omlastningar forsoker de undvika. For farligt gods finns d&ven manga restriktioner for hur
det fir hanteras. Foretag Ds gods skickas i samma flode och vill kunden att godset ska
hanteras speciellt sd krdvs en specialtransport. Detta kréver att kunden har en forstaelse
for vilken transport de har kopt. I de floden dér det finns problem sa har kunderna inte
forstaelse for detta. Denna forstaelse tycker Foretag D dr mycket viktig! Foretag E tycker
att det r minst viktigt. Foretag F tycker att det paverkar, de mirker skillnad i skador pé
deras olika typer av gods, det som &r kénsligt blir ldttare skadat.

Tabell 22: Farligt/kdnsligt gods paverkan pad godsskador

Inte alls viktigt Viktig Mycket viktig
Foretag A X
Foretag B X
Foretag C X
Foretag D X
Foretag E X
Foretag F X
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7.3.7 Ovriga faktorer

Foretag B anser att i samband med emballaget s& 4r mérkningen av godset viktigt. Finns
inte en korrekt och tydlig markering s finns en risk att godset hanteras felaktigt och kan
skadas, dven fast det hanteras korrekt.

Vid lastning, omlastning och avlastning sa sdger Foretag B att kunderna och andra aktorer
ibland inte har rétt redskap for att utfora det korrekt. Pa ett bygge kan till exempel
traktorer anvédndas for avlastning eftersom den dnda finns tillgénglig.

Foretag B har ocksa ibland problem med férdiglastade lastbdrare som ska himtas upp av
deras chaufforer. De kan vara fellastade och chaufforen har svért att se fordelning och
vikt pd dem, men ska godkdnna dem innan de sitts pa bilen. Det finns ocksa ett problem i
att det finns en stor tidspress och chaufforen vill vara till lags, och da forsoker kora lasten
trots att det kan finnas tecken pé fellastning.

Foretag C sédger att det som frimst pdverkar godsskador &r chaufféren och den stress som
de upplever under arbetet. Antingen sé later de bli att tinka eller sa anser de att de har for
brattom fOr att hinna utfora deras arbete korrekt. Chaufféren méste dven ha kunskap att
hantera godset pd ritt sétt, detta dr speciellt viktigt da Foretag C kor mycket vardefullt
och kinsligt gods.

Foretag F menar att personalens utbildning nir det géller godsvard, lastsékring och
packning dr véldigt viktigt nir det géller godsskador, det kommer pa en andra plats efter
emballaget. De utfor sjdlva utbildningar i det da och da.

7.4 Leveransprecision

7.4.1 Transportstruktur

Foretag A anser att transportstrukturen dr nést viktigast. Foretag B anser att det dr enklare
att uppskatta hur lang tid en direkttransport tar &n en slinga, for varje stopp sé finns det en
risk att ndgonting intréffar som forsenar transporten. Foretag D anser att
transportstrukturen dr viktig och att det krévs en bra transportstruktur for att kunna halla
uppe en transportkedja en ldngre tid med bra leveransprecision. Foretag C och Foretag F
anser att transportstrukturen ir ganska viktigt.

Tabell 23: Transportstrukturens paverkan pa godsskador

Inte alls viktigt Viktig Mycket viktig
Foretag A X
Foretag B X
Foretag C X
Foretag D X
Foretag E X
Foretag F X
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7.4.2 Transportviagen

Foretag B menar att det finns program for att rdkna ut transporttiden om inget oforutsett
intrdffar. Vider, olyckor och trafikarbeten kan dock pdverka leveranstiden och det ar
utom Foretag Bs kontroll. Foretag D anser inte att vigen har ndgon paverkan om
planeringen &r realistisk. Foretag E anser att transportvigen kan paverka mycket,
framforallt i storstdder. Det dr dock en daglig planeringsfraga. Foretag F anser att det ar
nést viktigast. Det dr dom yttre faktorerna som paverkar mest, till exempel véder, olyckor
och trafikstockningar. Det paverkar bdde deras egna korningar och att godset kan anldnda
sent till dem. Foretag A och Foretag C rangordnar det som ganska viktigt.

Tabell 24: Transportvigens paverkan pa godsskador

Inte alls viktigt Viktig Mycket viktig
Foretag A X
Foretag B X
Foretag C X
Foretag D X
Foretag E X
Foretag F X

7.4.3 Transportens langd

Foretag A anser inte att transportens langd ar viktig alls. Foretag B séger att ju lingre
transportens dr desto mer tid som det kan intrdffa ndgonting ofSrutsett pd, sa pa det sittet
paverkar ju lingden. Foretag C anser att det dr ganska viktig. Foretag D anser inte att
transportens langd paverkar om det finns realistiska planeringar. Foretag F anser att den
paverkar, men samtidigt sd ska det vara berdknat hur ldng tid det ska ta.

Tabell 25: Transportens ldngds paverkan pd godsskador

Inte alls viktigt Viktig Mycket viktig
Foretag A X
Foretag B X
Foretag C X
Foretag D X
Foretag E X
Foretag F X
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7.4.4 Sparbarhet

Foretag A och Foretag E anser inte att det pdverkar. Foretag B har transporter som gar att
spdra och kunderna kan dven fa tillgang till det nir de har gods pé fordonet. Det kan
ocksa anvédndas av Foretag B fOr att spara vad som har hént under en transport och dven
for att bevisa for kunderna att de forsokt leverera vid en viss tid. Foretag C anser att bade
de sjdlva och kunderna vill ha sparbara transporter. Detta kan dven underldtta under de
transporter av virdefullt gods som de utfor. Foretag F anser inte att det paverkar alls.

Tabell 26: Sparbarhetens paverkan pa godsskador

Inte alls viktigt Viktig Mycket viktig
Foretag A X
Foretag B X
Foretag C X
Foretag D X
Foretag E X
Foretag F X

7.4.5 Beroende till andra aktorer

Foretag A anser att det dr ganska viktigt. Foretag B anser att det dr viktig, men samtidigt
ar det ingenting de kan ansvara for. Far de godset sent s& paverkas ju dven deras
mojlighet till leverans i tid. Foretag D har kontroll 6ver alla leverantorer och har avtalat
med kunderna att de dr ansvariga hela vigen dven om de anvinder underleverantorer. Det
ar viktigt, men de kan inte rangordna det. Foretag E séger att det kan paverka, men det
giller att géra upp med de andra aktoérerna om vilka rutiner och tider som géller. Foretag
C anser inte att det paverkar alls.

Tabell 27: Beroende till andra aktérers paverkan pd godsskador

Inte alls viktigt Viktig Mycket viktig
Foretag A X
Foretag B X
Foretag C X
Foretag D X
Foretag E X
Foretag F X
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7.4.6 Leveransfonster

Foretag A anser att leveransfonstret dr viktigast. Foretag B anser att det dr béttre att ha ett
leveransfonster, &n en fast tid. Det ger storre mojligheter att samkdra med annat gods och
ju storre fonster desto flexiblare kan Foretag B vara. Fler och fler kunder talar om nér
godset far levereras, tidigare har det varit mycket friare. Till exempel byggvaruhus fir
ménga leveranser per dag och méste dela upp dagen for att fi en effektiv lossning av
godset. Framforallt i storstidder blir detta vanligare. Tidsfonster kan ocksd uppkomma
under vissa perioder under aret, for Foretag B sd géller detta bland annat
spannmalsleveranser vid skord. Foretag B papekar dven att det krévs att de far lossa vid
utlovad tid, annars paverkas nista krning. Aven om de fir betalt for vintetiden, s skulle
transporterna bli effektivare om de kunde lossa vid utlovad tid. Foretag C anser att det dr
ett storstadsfenomen med exakt leveransprecision och sma leveransfonster. En kund 1
exempelvis Stockholm vérderar sin egen tid hdgre dn en kund i norrland. Det finns dven
skillnad beroende inom vilken bransch kunden é&r, inom produktion sa kan reservdelar
behovas leveras i tid for att inte & ndgra stopp. Foretag D séger att smé tidsfonster
paverkar leveransprecisionen negativt. Det dr viktigt att de dr 6verens och drliga med
kunderna. De har bade exakta tider och tidsfonster pd deras leveranser. Foretag E anser
att detta dr den viktigaste faktorn, ju bredare tidsfonster, ju enklare dr det att hantera och
reparera avvikelser som uppstér. Foretag F anser att detta dr den viktigaste faktorn.

Tabell 28: Leveransfonstrets paverkan pa godsskador

Inte alls viktigt Viktig Mycket viktig
Foretag A X
Foretag B X
Foretag C X
Foretag D X
Foretag E X
Foretag F X

7.4.7 Ovrigt

Foretag D menar att det inte gar att bygga in forhoppningar i leveranskedjan, avtalet
méste bygga pa det vanligaste fallet. Det gér inte att bara forsoka ge det basta anbudet
och sen inte kunna uppfylla det. Ménga kunder testar transporter och det ar da svart att fa
en réttvis bild eftersom det oftast krévs en viss inkdrning for att transporterna ska fungera
som ténkt.

Kunderna vill enligt Foretag D inte separera pa gods, dven om en viss del ska ga med till
exempel en férja och har ett mycket tajtare tidsschema. D4 far Foretag D gora det pd
terminalen istéllet.

Foretag D anser att minga kunder inte fOrstar att de sjdlva kan paverka
leveransprecisionen, till exempel genom att uppdatera sina kundregister sa att alla
uppgifter ar korrekta. En del kunder har instéllningen att Foretag D dr krédngliga som
stdller krav pa dtgérder hos kunden, for det har inga andra leverantorer gjort. Foretag E
menar att kor- och vilotiderna for chauffoérerna paverkar hur de kan hantera forseningar
som uppstar.
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7.5 Sammanfattning

For att sammanfatta analysen har f6ljande tabeller gjorts. I varje ruta star hur manga av
foretagen som vérderade faktorn sa viktig. De morkgraa rutorna har flest foretag valt, de
ljusgraa har ndgot foretag valt och de vita har inget foretag valt.

7.5.1 Fyllnadsgrad
Tabell 29: Sammanfattning av de faktorer som pdaverkar fyllnadsgraden

Inte alls viktigt Viktig Mycket viktig
Bokningsdag 3/6 2/6 1/6
Transportstruktur 6/6
Varuslag 1/6 2/6 3/6
Leveransregion 3/6 3/6
Transportens langd 4/6 2/6
Kaénsligt gods 3/6 3/6

Det gar ur tabellen att ldsa ut att det aktorerna &r mest 6verens om att paverkar
fyllnadsgraden mest dr vilken leveransregion godset ska till.

7.5.2 Koldioxidutslapp
Tabell 30: Sammanfattning av de faktorer som pdaverkar koldioxidutslippen

Inte alls viktigt Viktig Mycket viktig
Transportstruktur 1/6 4/6 1/6
Transportvig 4/6 1/6 1/6
Transportslag™* 3/4 1/4
Kundkrav 2/6 4/6
Fordonet 4/6 2/6
Korstil 5/6 1/6

* Foretag C och F valde att inte kommentera faktorn eftersom de bara anvénder sig av ett

transportslag.

Det gar ur tabellen att ldsa ut att transportorerna inte ar sérskilt dverens om vad som
paverkar koldioxidutsldppen.
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7.5.3 Godsskador

Tabell 31: Sammafattning av de faktorer som paverkar godsskador

Inte alls viktigt Viktig Mycket viktig

Omlastning 3/6 3/6
Kombitransport* 172 172

Fyllnadsgrad 2/6 4/6

Emballage 3/6 3/6
Sédndningsenhet/ 3/6 3/6

Lastbérare

Farligt/kdnsligt gods 1/6 5/6

* Foretag B, C, D och F valde att inte kommentera faktorn eftersom de inte anvinder sig

av kombitransporter.

Det gar ur tabellen att ldsa ut att de faktorer som transportdrerna dr §verens om att
paverkar mest dr omlastning och emballaget.

7.5.4 Leveransprecision

Tabell 32: Sammanfattning av de faktorer som pdaverkar leveransprecisionen

Inte alls viktigt Viktig Mycket viktig
Transportstruktur 1/6 4/6 1/6
Transportvig 1/6 5/6
Transportlangd 3/6 3/6
Spéarbarhet 2/6 4/6
Beroende till andra 1/6 5/6
Leveransfonster 6/6

Det gar ur tabellen att ldsa ut att den faktorn som transportorerna ér dverens om att
paverkar leveransprecisionen mest dr leveransfonstret.
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8 Avslutning

Syftet med arbetet var att skapa en forenklad bild av de olika forutséttningarna for
effektivisering som finns inom transporter. Detta genom att identifiera bakomliggande
faktorer som péverkar godstransporters utforande och utveckla en konceptuell modell av
transportsystemet for gods med avseende pé transporteffektivitet.

8.1 Diskussion

Att samlasta godset 0kar fyllnadsgraden, bade enligt teorin och enligt transportorerna.
Det kan déremot innebira att storre sdkerhetsmarginaler behdvs for att kunna halla
leveransprecisionen, eftersom att det blir fler lastningar och lossningar. Vissa varutyper ar
for kédnsliga for att kunna samlastas och bor dé koras med direkttransporter med sa hog
fyllnadsgrad som mdjligt, vilket kan leda till lingre leveranstider.

Att det finns en obalans i varuflddena dr ett ként problem, speciellt till Norrland. Foretag
D har forsokt 16sa problemet genom att samarbeta med Posten i vissa omrdden. Att detta
fungerar kan bero pd att Foretag D &r en internationell aktor och att kunderna dé véljer att
anlita dem for hela transporten om de ska skicka gods utomlands. For andra aktorer tror
jag losningen &r att samarbeta med konkurrenter eller att ndgra specialiserar sig pa
strickorna for att 6ka fyllnadsgraden. Det 10ser dock bara problemet att manga
transportorer kor pa strackorna med halvfulla fordon pa ditvégen, for att géra ndgot at
sjdlva obalansen maste samhéllet fordndras, till exempel genom att gora det mer
fordelaktigt att producera varor i de delarna av landet.

Nya brénslen till fordonen ar pa gdng, men det krévs att det finns infrastruktur for dem
innan de kan anvéndas till vardags. Foretag C har en gaslastbil, men eftersom det rader
brist pa fordonsgas i Stockholm sa &r det inget de kan anvénda sig av i stor grad eftersom
andra typer av fordon fér prioriterad gastillgdng. De tror att de &r 2012 kan anvénda sig
av gasfordon fullt ut i verksamheten. Aven Féretag D har testat alternativa briinslen i
verksamheten, frimst i andra ldnder, men séger att det hdanger pa infrastrukturen for
brinslet om det fungerar bra.

Utbyggnaden av infrastrukturen kommer troligtvis forst ske kring storstadsregionerna
vilket ger aktdrerna i dessa regioner en fordel. Stiftas nya miljolagar eller incitament
infors till de som kor pd miljovénliga branslen sa kan regioner missgynnas. Norrland till
exempel kan dé drabbas eftersom det pa grund av obalansen &r 14g fyllnadsgrad pé
transporterna och de behdver koras pd mindre miljovanliga brinslen pa grund av att
infrastrukturen for nya brénslen inte finns. Transporteffektiviteten pé dessa transporter
blir d4 mycket forsamrad.

Ett av de storsta problemen idag for miljoaspekten pé transporteffektiviteten ar
tidskraven. Méanga foretag har en stor dverkapacitet for att kunna erbjuda transporter till
kunderna nér de vill ha dem. Skulle tidskraven minska, antingen genom att kunderna
forédndrar sin efterfragan eller att transportorerna forandrar sin verksamhet, sé skulle
fyllnadsgraden 6ka, koldioxiden antagligen minska och godsskadorna troligtvis ocksa
minska. En mdjlig fordndring av tidskraven skulle kunna uppsta om det stiftades lagar
som begrdnsade expresstransporterna.

De direkt inblandade aktdrerna, transportdrerna, transportkdparna och slutkunderna kan
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ocksa sjilva vilja att fordndra tidskraven. Transportdrerna kan hdja priserna d&nnu mer {for
att expresstransporter och liknande transporter med hoga tidskrav kan minska och bara
anvéndas av transportkdparna och slutkunderna nir de verkligen behovs.

Fordonen &r ocksa en viktig faktor, trots att de medverkande transportdrerna i arbetet inte
vérderade det sd hogt. Anledningen till detta 4r att de hade moderna vagnsparker och att
det ddrmed inte paverkade deras transporteftektivitet speciellt mycket. Nér det galler
bransleforbrukningen sé péverkar fordonet i sig mycket, men att d&ven ge foraren stdd och
direkt feedback pd hur korningen paverkar forbrukningen ér viktigt. Detta efterfrdgades
av transportdrerna som nigonting som borde ingd som standard nér man kdper en ny
lastbil. Det ger mycket béttre effekt och langvarig verkan én att de fir resultat pa det for
en langre tidsperiod efter korningen.

Att ge incitament till transportdrer som har nya fordon och kor effektivt tycker
transportorerna ér bra. Det togs upp exempel pd att stat och kommun, till exempel
tidigare Vigverket inte bara stdllde krav pd Euroklass utan dven gav extra bidrag till de
som hade nyast fordon.

Vilket matt pa transporteffektivitet som &r bést dr svart att sdga, speciellt som de olika
maétten och faktorerna dr sammankopplade. Om fyllnadsgraden 6kar sd minskar
koldioxidutsldppen per tonkilometer. Vill transportdrerna ha béttre leveransprecision sa
maste kanske fyllnadsgraden och koldioxidutsldppen prioriteras ned.

McKinnon (2008, s 2) skriver att om affarsmantrat om du inte kan mdta det, sd kan du
inte styra det”. Enligt honom saknas det mycket relevant data om transporter 6ver hela
vérlden och min uppfattning efter mitt arbete ar att det stimmer &ven i Sverige. Att kunna
miéta transporteffektivitet dr en forutsittning for fortsatt arbete inom omradet.

8.2 Slutsatser

De intervjuade transportdrerna dr Gverens om att de utvalda transporteffektivitetsmatten
ar viktiga och att majoriteten av de fran litteraturen utvalda faktorerna paverkar
effektiviteten. Vissa faktorer dr de oense om, anledningen till detta kan bero pa
transportorernas olika verksamheter.

Samhéllets patryckningar om en effektivisering av koldioxidutslappen gor att det ar ett
viktig matt nir det géller transporteftektivitet. D4 fyllnadsgraden till viss del ér
sammankopplat med utsldppen sa dr dven detta matt viktigt.

Leveransprecisionen och godsskador dr viktigt for transportkdparna och slutkunderna.
Eftersom dessa aktorer dr en forutséttning for att transportindustrin ska fungera

De enda faktorerna som transportdrerna kan ségas vara overens om paverkar
effektivitetsmétten mest dr leveransregionen nér det géller fyllnadsgraden, emballaget och
omlastningar ndr det géller godsskador samt leveransfonstret nér det galler
leveransprecisionen.

8.3 Vidare forskning

Det skulle vara intressant att géra fordjupade kvalitativa undersdkningar pa de olika
effektivitetsmétten och dven gora kvantitativa studier, forslagsvis uppdelade eftersom det
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kan bli for omfattande annars. Det skulle dven vara intressant att dela upp transportorerna
efter deras olika verksamhetstyper och se om skillnaderna jag har tyckt mig se dven syns i
en kvantitativ studie.
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9 Rekommendationer

Det finns en viss forvirring kring vad transporteffektivitet &r och hur det gar att méta. Att
strukturera upp det och vara tydlig vad man pratar om dr viktigt, speciell inom
VINNOVAs program for transporteftektivitet.

Olika transportdrer har olika forutséttningar for hur effektiva transporter de kan kora.
Detta kan bero pa skillnader i verksamheten, som vilket gods de kor, vilka destinationer
de arbetar mellan och foretagets struktur. Vissa transportdrer har sin verksamhet i en
region ddr det finns tillgdng till nya brénslesorter, medan andra inte har tillgang till det
och verkar i en region dir det dessutom dr svart att f4 en hog fyllnadsgrad. Att infora ett
incitament for de som anvinder nya brénslen missgynnar dé vissa aktdrer som redan har
det svért att fa en hog transporteffektivitet pd andra sdtt. Det dr viktigt att tdnka pa detta
nér lagar och riktlinjer sitts eftersom det dr svirt att sétta transporteffektiva mal som ér
bra for alla aktorer.

Min undersokning visade pa att det fanns ménga faktorer i de utvalda matten pé
transporteffektivitet som transportorerna var dverens om att de paverkade. Men det fanns
ocksa faktorer som de var oense om, mest troligt eftersom de har olika slags
verksamheter. Ett exempel dr bokningsdagens inverkan pé fyllnadsgraden som de olika
transportorerna bade tyckte att det pdverkade mycket och att det inte paverkade alls. I det
fallet s& hade vissa transportdrer alltid en dverkapacitet av lastutrymme och de utgick
mest efter deras tidigare statistik for att bedoma behovet. De hade da en verksamhet som
riktade in sig pa expresstransporter, dér transportkdparen sent vet vad det ska skicka och
vart, samtidigt som det rorde sig om samma typ av kdrningar som transportdren kort
tidigare. Andra transportorer har en stérre blandning av kdrningar och kan inte forlita sig
lika mycket pé tidigare statiskt, for dem é&r tidigare bokningar mycket viktigare.

Avslutningsvis sé tror jag det viktigaste i transporteffektivitetsdiskussionerna r att
forsoka ha ett helhetsperspektiv. Det gar inte att bara fokusera pa en liten detalj och séga
att om alla transporter kors sd hér sa blir det generellt en bittre transporteffektivitet. Detta
giller inte bara lastbilstransporterna, utan dven till exempel jdrnvigstransporter, dér hela
transportkedjan mellan avsidndare och mottagare maste studeras.
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Bilaga: Mailintervju

Syftet med intervjun dr att ta upp &mnet transporteffektivitet, olika sétt att méta det pd och vilka
faktorer som pdverkar det. Jag dr inte intresserad av statistik, utan mer att fa reda pa era tankar om

amnet.

1 Vad ir transporteffektivitet for er?
SVAR:
2 Pavilka sitt gar det att méta pa?
SVAR:
3 Ar vissa av era transporter mer effektiva in andra med avseende pi dessa matt? Varfor?

SVAR:

Efter en Oversikt av litteraturen som finns om omradet sd har jag kommit fram till fyra matt som jag
har valt att fokusera pa.

- Fyllnadsgrad — En effektiv transport har hog fyllnadsgrad.
Fyllnadsgraden &r hur stor del av den hogsta tilldtna vikten som utnyttjas av gods (i procent).
Beroende pa val av transportstruktur sd kan det rdknas pa olika sétt, for en direkttransport bor dven

returtransporten raknas med, medan for en mjolkrunda s& bor hela rundans fyllnadsgrad réknas

med.
- Koldioxidutsldipp — en effektiv transport har laga koldioxidutslapp.
— Godsskador — en effektiv transport har 1dg andel godsskador.
— Leveransprecision — en effektiv transport levererar godset 1 rétt tid.
— Ar dessa mitt nigonting som gar att miita pa ert foretag?
SVAR:

— Ar det nigonting ni utviirderar transporterna pa idag?
SVAR:
For dessa fyra matt, och gérna for de matt ni har kommit med forslag pa tidigare, skulle jag gérna
vilja veta vilka faktorer (frimst hos godset och sjdlva transporten) som mest paverkar matten.
Jag har gett nigra forslag pd faktorer som paverkar, dr det ndgonting som ni tycker saknas far ni

gdrna komma med egna forslag!



Fyllnadsgrad
Kan du rangordna dessa faktorer utefter hur de paverkar en transports fyllnadsgrad?

A |Bokningsda Paverkas fyllnadsgraden av hur langt i férvdg som
gsdag y g
transporten bokas?

B | Transportstruktur Péverkar vilken typ av transportstruktur
(direkttransport, mjolkrundor, terminalsystem) som
anvénds fyllnadsgraden?

C | Varuslag Paverkas fyllnadsgraden av vilken typ av varor det
ar som kors?
Tex byggvaror, bildelar, jordbruksprodukter

D |Leveransregion Péverkar avsdndaren eller mottagarens region
fyllnadsgraden? Tex stad eller landsbygd,
ogynnsamma regioner.

E |Transportens lingd Paverkar transportens ldngd fyllnadsgraden?
F |Kénsligt gods Paverkas fyllnadsgraden om det kors kénsligt
gods?
Egna forslag:

Rangordning fyllnadsgrad:

Viktigast

1
2
3
4
5
6
7
8
9

Minst viktig | 10




Koldioxidutslapp

Kan du rangordna dessa faktorer utefter hur de paverkar hur mycket koldioxid en transport slapper

ut?

A | Transportstruktur

Paverkar vilken typ av transportstruktur
(direkttransport, mjolkrundor, terminalsystem) som
anvinds koldioxidutsldappen?

B | Transportvigen

Paverkar transportvigen (avsidndarens lokalisering,
status pa vigstrickan, flaskhalsar och mottagarens
lokalisering) koldioxidutsldppen?

C |Transportslag Paverkar valet av transportslag
D |Kundkrav Paverkar kundens krav pé tex “miljovénliga
transporter” koldioxidutsldppen?
E |Fordonet Paverkar fordonets effektivitet/miljoklass
koldioxidutslappen?
F |Korstil Paverkar forarens korstil koldioxidutslappen?
Egna forslag:

Rangordning koldioxidutslapp:

Viktigast

1
2
3
4
5
6
7
8
9

Minst viktig | 10




Godsskador

Kan du rangordna dessa faktorer utefter hur de

paverkar risken for godsskador under en transport?

A | Omlastning Behdver godset lastas om under transporten?

B |Kombitransport Anvénds flera olika transportslag under
transporten?

C |Fyllnadsgrad Innebir en hog/14g fyllnadsgrad ndgonting for
risken for skador?

D |Emballage Innebir hur bra emballerat godset dr nigot for
godskador?

E |Séndningsenhet/lastbdrare Innebir godsets lastbédrare/enhet nagot for
godskador?

F |Farligt/kédnsligt gods Har farligt och kénsligt gods ldgre risk for
godsskador?

Egna forslag:

Rangordning godsskador:

Viktigast

1
2
3
4
5
6
7
8
9

Minst viktig | 10




Leveransprecision
Kan du rangordna dessa faktorer utefter hur de

paverkar en transports leveransprecision?

A | Transportstruktur

Paverkar vilken typ av transportstruktur
(direkttransport, mjolkrundor, terminalsystem) som
anvénds leveransprecisionen?

B | Transportvigen

Paverkar transportvigen (avsidndarens lokalisering,
status pa vigstrackan, flexibilitet, flaskhalsar och
mottagarens lokalisering) leveransprecisionen?

C |Transportens lingd

Paverkar hur lang transporten ér
leveransprecisionen?

D |Kundkrav

Paverkar kunden krav pa tex mojlighet att spdra
godset under transporten leveransprecisionen?

E |Beroenden till andra aktorer

Paverkar transportens leveransprecision om det &r
fler aktorer inblandade 1 transporten, tex om en del
av transporten kors av ett annat foretag?

F |Leveransfonster

Péverkar hur stort leveransfonstret (tidigast
mojliga leverans till senast mgjliga leverans) ar
leveransprecisionen?

Egna forslag:

Rangordning leveransprecision:

Viktigast

1
2
3
4
5
6
7
8
9

Minst viktig | 10




