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1 INLEDNING

Grundregeln i logistik och materialflode &r att flytta en vara fran punkt A till punkt B
snabbt och med minsta méjliga kostnad, med andra ord att effektivera materialflodet. Pa
basis av detta grundbegrepp kan l6sningen oftast vara latt att hitta, men det finns otaliga
faktorer som paverkar ett foretags beslut att bestamma sig for vilken rutt, vilket trans-
portsatt man anvander och vilken transportpartner man énskar anvanda sig av. For flera
hundra ar sedan hade man inte sa stora mojligheter att valja mellan da man till exempel
onskade transportera en vara fran Finland till Tyskland. Man kunde vélja mellan att med
hast och karra transportera varan runt via de baltiska l&nderna, vilket var mycket
osannolikt eller sedan ta sjovagen 6ver 6stersjon. Utbudet var relativt begransat, obero-

ende pa varans kvantitet eller kvalitet.

| dagens vérld &r utbudet betydligt mer utvidgat och det &r framst bara att vélja och vra-
ka for foretagen gallande vem de anstéller for att skota en transport. Otagliga olika
transportmajligheter star till hands och beroende pa hur snabbt man maste skicka en
vara eller hur stor varan &r, ar det relativt latt for en enskild person att jamftra kostnader
och ledtider mellan olika transportmdjligheter och darmed vélja det optimala transport-

séttet for det egna behovet.

Samtidigt som utbudet pa transportmdjligheter har vuxit har aven manga foretag blivit
mer medvetna om de miljoutsléapp de orsakar géllande transporter de utfor arligen. Utan
varutransporter kan inte ett samhalle fungera, men samtidigt finns det dven har olika
mojligheter for foretagen att valja ett sadant transportsatt som ar till minst skada for mil-
jon. I manga fall ar varan bradskande och maste transporteras med till exempel lastbil,
aven om lastbilen skulle vara halvtom. Det ar har man borde forsoka hitta en balans

mellan behov och kostnad ifall man utgar fran ett miljoperspektiv.

| detta arbete kommer jag att jamfora en rutt mellan Jonkoping i Sverige och Dortmund
i Tyskland, dar man enbart kér med lastbil hela vdgen mot att man kombinerar sjotrans-

port samt jarnvag i samma rutt. Jag kommer att jamfora kostnaderna, miljopaverkan



samt tiden for denna rutt mot varandra for att kunna fa ett resultat dar foretag kan se

skillnaden mellan dessa olika transportsatt.

1.1 Problemformulering

| och med att jag jamfor en rutt dar man kor hela vdgen med lastbil mot ett kombinerat
transportsatt, kommer de problemformuleringar som uppstar i arbetet framst att galla
den rutt som &r genomférd av kombinerad transport. En av de stora utmaningar kommer
att vara att hur jamfora och berékna skillnaden mellan de tva olika transportsatten, da
jag som resultat vill fa fram ett kostnadseffektivt, miljovanligt samt &ven en
rutt/transportsatt som ar konkurrenskraftig i relation till vad kunderna har for krav gél-
lande ledtid for denna rutt.

Dylika problemformuleringar som kommer att uppsta kan vara foljande fragor; hur lang
tid far en transport ta for den rutt jag jamfor? Med andra ord, &ven om miljoaspekter tas
i beaktande for en viss rutt, maste den anda vara konkurrenskraftig mot ett val av trans-
port som genomfor rutten snabbast. Hur skiljer sig kostnaderna gentemot varandra? Hur
mycket mer & man beredd pa att betala for att man skall 6vervéga att ta ett mer miljo-
vanligt transportsatt? Hur komma fram till vilket transportsatt &r effektivare? Vad ar
viktigare for kunden; ledtid, miljovanlighet, pris? Dessa faktorer maste alla jamforas for
att kunna fa ett slutgiltigt svar. Ett problem har ar att kunna hitta det mest effektiva

transportsattet gallande ledtid, pris samt det utslapp vanligaste transportséattet.

1.2 Syfte

Syftet med detta examensarbete &r att jamfora olika transportsatt pa en rutt mellan Jon-
koping och Dortmund. Genom att jamfora tre olika transportsatt mot varandra och kom-
binerat med varandra &r syftet att lyfta fram det mest effektivaste val av transportsétt.
Jag kommer att jamfora de olika transportsétten utgdende fran olika faktorer och darige-
nom lyfta fram det effektivaste transportsattet géllande ur ett miljévanligt perspektiv, ur

ett kostnadseffektivt perspektiv och med den snabbaste ledtiden. Syftet ar ocksa att for-



std de olika transportsatten och kunna anvanda dessa for maximal utnyttjande under

transport av en vara.

1.3 Avgransning

Da man jamfor en rutt mellan tva destinationer, finns det flere faktorer som maste tas i
beaktande for att fa fram ett rattvist resultat. Darfor kommer jag att begransa detta arbe-
te till att endast jamfora tre olika méjligheter av transportsatt. Dessa kommer att vara; 1)
kora hela rutten endast med lastbil, 2) kombinerad transport av sjo-, jarnvags- och last-
biltransport, 3) kombinerad sjo- och lastbilstransport. Samtidigt kommer jag att utga
fran endast en kunds behov att transportera en vara mellan denna rutt. Detta avgransar
betydligt resultatet, da olika varor, med olika varde dven sa inverkar pa val av transport.
Varan kan inte vara en vara som maste vara framme pa extra snabb tid, utan en vara
som faktiskt maste transporteras endera langs med land eller via sjovéagen och saledes ta
den ledtid som kravs for denna rutt. Varan kan saledes inte vara en vara som i vanliga
fall skulle transporteras med flyg, utan maste vara en vara som faktiskt fyller en lastbils
maximala lastnings vikt pa 25 000 KG. Jag kommer dven att begransa antalet chaufforer

som kor lastbil till en chauffor.

2 TRANSPORTMEDEL

| detta arbete kommer jag att jamfoéra olika transport méjligheter mellan en viss rutt;
dessa olika transportsatt ar att kora lastbil hela rutten och det andra sattet ar att kdra med
en kombinerad transport dar man kombinerar landtransport, sjotransport samt jarnvégs-
transport. Jamforelsens huvudpunkt ligger pa att jamfora de olika transportsatten fran ett
miljologistiskt perspektiv. Darfor kommer &ven teorins huvud del att ligga pa dessa oli-
ka transportsatt samt miljélogistik. For att kunna jamféra miljéaspekterna mellan dessa
transportsatt ar det viktigt att kanna till olika regleringar och bestammelser for dessa och
darmed kunna fa fram olika konkreta aspekter man kan jamfora dessa med. Teorin upp-
delas i olika delar var jag kort berattar om transport i allménheten, jag fokuserar pa bade

landtransport, sjotransport och en kombinerad transport. Jag kommer inte att ta med teo-
9



ri om jarnvagstransporter, eftersom den kombinerade delen tar med det viktigaste. Det
som utfors langs jarnvag kommer att komma fram i den kombinerade transportens teo-
ridel och dd kommer man att forstar den punkten battre. Avslutningsvis tar jag upp mil-
jOlogistik och hur den kan implementeras in med dessa olika transportsétt.

2.1 Vagtransport

Vagtransporter &r ett av de mest vésentliga transportmedlen idag. Gods kan transporte-
ras med fartyg, flyg och tdg, men for att na den alldra sista destinationspunkten i ett va-
ruflode sa kommer nastan alltid lastbilen in i bilden. Hamnar, flygfalt och jarnvéagar gor
det relativt omajligt for de motsvarande transportsétt att na den slutliga konsumenten. |
dagens varld var varor skall levereras snabbt, helst fran dorr till dorr, gér det att lastbi-
len lampar sig ytterst bra for leverans av diverse varor. Var det finns en vag, sa dit kan
man néstan alltid leverera en vara med lastbil. Undantag och regleringar finns sjalvklart

och dessa ndmns i ett senare skede av detta kapitel. (Lumsden s.54)

Till féljande kommer jag att presentera nagra punkter, som foresprakar varfor lastbilen
och végtransporter i allméanhet &r en ledande del av det dagliga logistiska flodet. Dessa

punkter visar den méjlighet man har nar man transporterar en vara med lastbil.

2.1.1 Lastbilen kan skraddarsys till kundens fordel

Jamfort med andra transportsatt ar lastbilen i sig ett relativt litet transportmedel. Lastbi-
len finns i olika storlekar, med olika barningskraft, men i slutlangden har den en viss
begransad kapacitet den kan transportera. Detta lampar sig dock mycket val till manga
kunder da de kan knyta sin verksamhet till denna lastbil och skraddarsy en produkt till
en direktrelation mellan till exempel fabrik och ett distributionslager. Kunden vet att
han enkelt kan fylla lastbilens kapacitet ensam och har saledes en enhet for sig sjalv. Ett
gott exempel har &r till exempel ett sdgverk som onskar transportera dess virkesproduk-
ter fran sagverket till en fabrik som sedan gér mobler av rdvaran. Kunden (sagverket)
vet exakt hur mycket det ryms in i lastbilen och kan genom detta berdkna hur ofta man

onskar transportera varan och vet nér nasta bestéllning skall géras. Samtidigt har kun-
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den full kontroll 6ver transportmedlet da han effektiverar varuflodet med att lasta hela
lastbilen sjalv och undviker risken for bland annat spill och forvéaxling med andra kun-
ders varor. (Lumsden 2006 s. 114)

2.1.2 Snabba losningar till fordel for lastbilen

Flexibilitet ar en av lastbilarnas stora fordelar, da en lastbil ar mycket latt att omdirigera
fran ett stélle till annat. Detta kan tillampas speciellt inom innerlandstrafik, men sjalv-
klart aven for langre planerade rutter. Ifall en kund bestéller en vara fran Helsingfors till
Hango &r det inget storre problem att dven under rutten omdirigera denna lastbil till
Abo. Detta kan tillimpas mycket bra ifall en och samma kund har képt hela lastbils ut-
rymme at sig. Sjalvklart gar det inte alltid att plotsligt andra pa en forbestamd rutt, da
framtida inplanerade rutter finns, om till exempel lastbilen kor for ett speditionsbolag.
Men flexibiliteten och mdjligheten finns jamfort med till exempel flygtransport. (Lums-
den 2006 s. 114)

2.1.3 Séakerhet och service

| och med att lastbiltransport som végtransport anvands till relativt korta strackor jam-
fort med till exempel sjotransport, leder detta till att en och samma chauffor kér hela
rutten ensam. Chaufféren ar med vid lastningsstéllet och kor varorna till lossningsstal-
let; detta innebdr att han ar den person som har mest kontroll dver hela lasten. Detta ger
en viss trygghet da kunden vet att en person har hand om varorna och inte en massa
mellanhander, som ar fallet da man anvander sig av flera olika transportmedel under
samma rutt. (Lumsden 2006 s. 114)

Samtidigt som chaufféren kan skapa en viss sakerhet till kunden som 6nskar skicka en
vara, kan aven chaufforen vara transportbolagets ansikte utat, snarare sagt ar han aven
det. Speciellt kunniga och erfarna chaufforer kan dela med sin expertis till avsdndaren
och mottagaren. Detta ger ett positivt intryck till de olika parterna och samtidigt funge-
rar detta som en viss marknadsféring och berattar att detta transportbolag verkligen kan

sin sak och bryr sig om att bland annat ha kunniga chaufforer. (Lumsden 2006 s. 114)
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2.2 Fordonstyp

Lastbilar finns i olika storlekar och i olika kombinationer, detta ar &ven en fordel for
kunden och miljon. Efter kundens behov av att transportera en vara kan transportbolaget
anpassa ratt storleks lastbil till ratt vara. I min analys dér jag jamfor samma rutt med
olika transportmedel kommer jag att anvanda mig av en av de vanligaste lastbilsmodel-

lerna som anvands for att skota transporter inom Europa. (Lumsden s.115)

Till sjalva lastbilen hor dragbilen samt en trailer som dras av dragbilen. De flesta lander
har sina egna regler om hur lang, bred samt hur mycket den totala vikten av en lastbil
far vara. Den lastbil som jag kommer att anvanda mig av i jamférelsen ar en dragbil
plus sldpvagn med total lingd pé cirka 17 meter. Sldpvagnen som dr en “Tautliner” har
en langd pa 13,60 meter, en bredd pa 2,50 meter, innerhdjd pa cirka 2,70 meter och kan
lasta upp till 34 EUR-paletter. Detta ar som sagt en av den vanligaste lastbils kombina-

tion da det géller transporter for ickefarliga samt ”normala” varor. (Lumsden s.115)

Figur 1. En av den vanligaste trailer modellen; Tautliner

2.3 Regleringar/Begransningar gallande fordonstrafik

Rutten jag valt kommer att sammanlagt inkludera tre lander; Sverige, Danmark och
Tyskland. I min jamforelse kommer jag att bestdimma att den rutt som kors hela vagen
med lastbil endast kors av en chauffor. Detta begransar aven lastbilens méjlighet att

kora non-stop mellan den rutt jag valt. Bland annat kortider och vilotider ar nagonting
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som man maste beakta nar det galler varutransport pa vagar. Nedan kommer jag att ta
upp aspekter man maste beakta géllande regleringar och begransningar da man transpor-
terar en vara fran ett land till ett annat via véagtransporter. Da samtliga tre lander som
ber6rs i min valda rutt hor till EU, maste man beakta de normer som finns for lastbils-
trafik inom EU. En mycket vasentlig regel & den maximala kortiden en chauffor far
kora i strack inom en viss tidsram. Detta inverkar dven pa planering av rutter och ledti-
der, dd man maste ta i beaktande kor- och vilotider. I regel far en chauffor kora 9 tim-
mar med en 45 minuters paus efter de forsta 4,5 kdrtimmarna. Efter de avlagda nio
timmarna maste chaufforen halla en lagstadgad 11 timmars vilopaus innan det nya skif-
tet tar sin borjan. Det finns olika tillampningar for hur man kan justera en chauffors kor -
samt vilotid, da chaufforen kan tillatas kora extra timmar under nagon dag av veckan,
men efter en tva till tre veckors period skall han ha haft densamma vilotiden som lagen
kraver for denna period. Kér- och vilotiderna granskas noggrant av poliser i det landet
dar man kor och kan lasas av med en fardskrivare. Fardskrivaren maste finnas i samtliga
tunga lastbilar och den registrerar hastigheter samt kor- och vilotiderna. Med hjalp av
denna kan polisen enkelt kontrollera ifall chaufféren foljt de begrénsningar som finns.

(Transport Friend)

Utom de gemensamma reglerna som finns for samtliga EU-lander har dven enskilda
lander begrénsningar gallande kdrande av lastbilar. Dessa kan till exempel vara att last-
bilar inte far kora pa veckoslut eller helgdagar, lastbilar far inte kora pa tatbebodda om-
raden under vissa tider av dyngnet och begransningar pa enskilda vagar gallande maxi-
mal tyngd pa ett fordon pa en vag. Har nedan listar jag de viktigaste begransningar i de

enskilda landerna som berér min valda rutt. (Transport Friend 2)

De viktigaste begransningarna gallande min rutt mellan Sverige och Tyskland listar jag
har nedan.
Sverige:
- Eurovignette/Vagtull; Sverige hor till ett av de fem landerna som infort det
sa kallade Eurovignette systemet var man betalar vagtull utgaende fran last-
bilens alder samt hur manga axlar lastbilen har.

- Broavgift (Oresundsbro)

13



Danmark:

Tyskland:

Lag emissions omraden; Lastbilar som Kor inne i storre stader maste uppna

EU:s krav pa utslapp (Transport Friend 3)

Eurovignette/VVagtull; samma som i Sverige

Lag emissions omraden; Lastbilar som Kor inne i storre stader maste uppna
EU:s krav pa utslapp

Broavgifter (Oresundsbro och Storebéltbron) (Transport Friend 4)

Korforbud pa helgdagar och séndagar mellan 07.00 och 22.00

Korforbud pa lérdagar mellan 07.00 och 20.00 juni till augusti

Korning med intermodul tillaten under helgdagar da rutten &r under 200 km
fran avhamtnings terminal till mottagare

Vagtull

Lag emissions omraden; Lastbilar som Kor inne i storre stader maste uppna
EU:s krav pa utslapp

| Tyskland kan olika begrénsningar endast verka i vissa Forbundsléander och

bor darfor kollas skilt. (Kdrrestriktioner Tyskland)

2.4 Kombinerad trafik

Som andra val av transport i detta examensarbete kommer jag att anvanda mig av kom-

binerad trafik, det vill sdga att kombinera olika transportmedel for att slutféra en

stracka. Jag kommer att anvanda mig av lastbil, fartyg samt tag. | de olika delarna tar

jag upp teori om kombinerad trafik samt en skild del om sjétransport. Jag bekantar aven

mig med hur lastbilen stélls av vid diverse terminaler for att kunna avhamtas av féljande

part i varuflédeskedjan.

Kombinerad trafik anvands effektivt speciellt om varan skall fraktas i samma utrymme

en langre vag eller da det helt enkelt &r olonsamt att kora hela strackan med en och

samma lastbil. Tittar man pa en transport ur ett natverksperspektiv kommer varan oftast

att ha passerat flere olika terminaler vilket innebdr att flere transportsatt har anvants.
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Detta &r fallet speciellt ifall man beaktar en varas transportvéag fran produktion till slut-
konsumenten, men har ar det viktigt att forsta vad kombinerad trafik egentligen ar och
inte blanda ihop med varor som lagrats en stund for att sedan skickas vidare. Med kom-
binerad trafik avser man foljande:

- godset lastas i ett utrymme (i detta fall pa en trailer for en lastbil) och godset
halls lastat pa denna trailer anda fram till mottagaren, déar dven godset lossas.
- Under rutten fran avsandaren till mottagaren sa kommer denna trailer att ha

flyttats till ett annat transportmedel minst en gang.

Skillnaden mellan kombinerad trafik och att varan hallits i lager och sedan flyttats ar
alltsa att varan under denna rutt halls i samma enhet och forflyttas i denna enhet med

olika transportmedel. (Lumsden s.155)

2.4.1 Jarnvag

Da man transporterar varor med lastbil i kombinerad trafik &r det ocksa vanligt att an-
vanda sig av jarnvag. Da man anvander sig av jarnvag finns det speciella trailers som &r
gjorda att passa pa en tagvagn. Dessa trailers & modulanpassande till en tagvagn och
lyfts med hjalp av kran upp pa vagnen. Utéver dessa trailers finns det sa kallade mini-
containrar som dven ar anpassade till bade lastbil och jarnvag. Da man anvander sig av
jarnvag ar principen den samma som da man anvénder sig av sjotransport. Man kan
transporta lastbilar i ett strack utan pauser till en destination, som annars skulle ta lange

att kora ensam, och sedan pa ort avhamta trailern med en tom dragbil. (Lumsden s.158)




Figur 2. Trailers lastade pa tag.

2.4.2 Sjotransport

Under den rutt jag valt da jag anvander mig av kombinerad trafik kommer en del av rut-
ten att utféras Over hav. Rutten &r relativt kort och stracker sig mellan Malmg i Sverige
och Traveminde i Tyskland. Det finns flertal fartygs mojligheter, men det enda vettiga

for min rutt ar att anvanda sig av ett sa kallat Ro-ro-fartyg.

Ro-ro-fartyg &r ett fartyg som ofta anvands i sjotransporter da man snabbt vill kunna
lasta och avlasta det som man transporterar. Det som gor fartyget lampligt for detta &n-
damal ar att Ro-ro-fartyg ar specialgjorda for varor som lastas pa rullande enheter:

- bilar

- semitrailrar

- lastbilar

- kassetter

- jarnvéagsvagnar m.m.
Lasthilar kan kora in till exempel fran aktern av fartyget och sedan i ankomst hamnen
enkelt rulla ut i foren. Passagerarfartyg har oftast denna funktion och darfér anvands
dven dessa som en lésning for att dverskrida till exempel Ostersjon. Ibland &r dessutom
Ro-ro-fartyg och passagerarfartyg kombinerade for bada privatpersoner och for frakt.
(Lumsden s.176)

Figur 3. Ett typiskt Ro-ro fartyg.
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I min rutt kommer en lastbil att hdmta en trailer till hamnen var den sedan lastas ombord
pa ett fartyg med hjélp av en mindre dragbil (tugmaster pa engelska). Detta forlanger
tiden da trailern ar i hamn bade vid lastning samt lossning da det inte & samma dragpbil
som i vanliga fall skulle kora ut trailern och sedan fortsatta till mottagaren (Lumsden
s.177).

3 MILJOLOGISTIK

Miljologistik &r inget nytt i foretagens tdnkande. Men miljoaspekter har blivit allt mer
viktiga d4 medier och samhéllet tar upp dmnet ”Miljologistik™ allt mer i det vardagliga
livet. Vad ar da miljologistik och vad kan foretagen gora eller vad gor de for att imple-
mentera ett mer gront tdnkande i deras dagliga verksamhet. Vem gynnar det egentligen
och hur mycket kan de olika rollerna i ett logistiskt flode paverka att man verkligen
stravar till en mer effektiv och gronare tankesatt gallande transporter. Da detta arbete
koncentreras pa att jamfora en rutt med olika transportmedel, kommer dven teorin i det-
ta stycke handla om miljélogistik som en del av transporter. Amnet milj6logistik ar brett
och hér tar jag upp det som en del av ett foretags verksamhet, men med tyngdpunkt pa

aspekter som finns for sjalva transporten. (Enarsson s.225)

3.1 Miljopaverkan fran transporter

Nar man tittar pa olika transportsatt finns det inget alternativ som erbjuder ett helt mil-
jovanligt satt att transportera gods. Som jag redan namnt tidigare sa behdvs dessa trans-
porter for att vi skall kunna leva det vardagliga liv vi lever, med andra ord ha tillgang
till ravaror och varor. | och med detta har flera foretag tagit som mal att radikalt minska
sina utslapp gallande just transporter. Transporter kommer inte att forsvinna fran det
dagliga livet och i och med att vi blir fler och fler pa jorden 6kar pressen pa att hitta mil-
jovénligare alternativ. IRU (International Road Transit Union) dr en organisation som
arbetar for just vagtransporter och forbattring av service inom vagtransporter. IRU har
tillampat ett program som heter 30 by 30”, vars syfte dr att reducera koldioxid utslépp

inom vagtransport med 30 procent fore ar 2030. (IRU)
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3.2 Exempel pa en lastbils totala utslapp

Malet med att sénka utslappen till ar 2030 med 30 procent kan ses som ett verkligt mal.
Tittar man pa statisktik mellan aren 1970 och 2005 har man redan lyckats sanka koldi-
oxidutslappen med 36 procent. Aven om vagtransporter utgor en stor del av transportens
koldioxidutslapp ar anda en full lastad lastbil betydligt miljgvanligare an till exempel
mangder av sma fordon som transporterar en vara. Som exempel kan man jamfora en
full lastad lastbil med tillhdrande trailer som har en totalvikt da pa cirka 40 ton. Denna
lastbil som kor pa diesel skulle da i genomsnitt forbruka 32 liter diesel per 100 kilome-
ter vilken skulle resultera i ett koldioxid utslapp pa cirka 80kg per 100 kilometer. Staller
man detta mot en bil som skulle véaga 1,5 ton och forbruka atta liter per 100 kilometer
och sedan transportera samma mangd som lastbilen skulle koldioxid utsldppet motsvara

det sexfaldiga eller mer utslapp &n lastbilens totala utslapp. (IRU 2)

Evolution of Fuel Consumption
40-tonne truck

1970-2005: -36%

"

50
2
45
- 4
e 1.rs 1. 1990 1 me

Figur 4. Tabell hur koldioxiden utslappen minskat i samband med full lastade lastbilar mellan &ren 1970 till 2005.

3.3 Utslappens direkta paverkan pa miljén

Hur miljovanligt ett fordon &n &r skapar den anda alltid ett spar efter sig. Nyare motorer,

battre teknik och forbéttrad korteknik skapar mindre utslapp an gamla bilar dar man ga-
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sar pa for fullt. Men man maste dven tanka pa aspekten att vad géra med gamla bilar da
man koper nya? Fornyar ett transportbolag sin lastbilskonvoj med tio ars mellanrum sa
blir det en hel del gamla lastbilar 6ver. Dessa maste foretagen ta ansvar for och se till att
de endera séljs eller att delarna anvands till att bygga nya lastbilar. Ifall de séljs sa ar det
sedan négon annan som kor med foraldrad teknik och slapper ut avgaser. Aven vid byg-
ge av nya maskiner, bilar med mera skapas ett utslapp som i sin tur inte heller ar miljo-

vanligt i det langa loppet. (Lumsden s. 161)

3.4 Direkta paverkningar av utslapp i samband med transpor-

ter

De direkta paverkningar som framkommer i transporter ar de sjalva utslapp som orsakas
av fordonet i fraga. Utslappen &r skadliga bada for var planet samt for oss méanniskor.
Det vanliga man mater i da det galler utslapp ar koldioxid som har en negativ inverkan
pa var ozonlager och skapar den sa kallade gronhus effekten. Men aven andra partiklar
framkommer som &r direkt skadliga for oss, som till exempel kolmonoxid som bromsar
syre att komma in i blodet och kan darmed ha negativa konsekvenser for hjértat eller
blodcirkulationen. Inte endast utslappen anses som direkt skada till 0ss och naturen utan
aven ljudbuller som uppstar fran livligt trafikerade vagar. Till exempel har man genom
battre vagar, samarbete med dacktillverkare, effektivare motorer samt effektivare kor-

ning kunnat minska pa ljudutslapp. (Enarsson s. 235)

3.5 Milj6logistiska strategier

Grundregeln for de flesta foretagen ar att snabbt kunna gora mycket pengar pa snabbas-
te och basta sattet ur deras egna perspektiv. De bygger upp strategier for att uppna sina
mal effektivast ur ett foretagsekonomiskt perspektiv. Da foretaget tar in en miljologis-
tisk synvinkel i sina strategier kan det oftast uppsta konflikter mellan dessa tva olika
tankesatt samt strategier. Med foretagsekonomiska strategier forsoker man uppna basta
mdjliga vinsten utan att egentligen ta i beaktande 6vriga faktorer som till exempel mil-
jofaktorer. Ur en logistisk synvinkel kan detta innebéra snabba transporter, med kortare
ledtider som i sin tur okar pa foretagets vinst. Men samtidigt kan just dessa snabba led-
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tider innebdra att detta transportforetag inte bryr sig om att fylla sina kapaciteter till 100
procent, utan kor med halvtomma lastbilar endast for att géra kunden ndjd. (Jonsson &
Mattson s. 154)

Ur ett miljoekonomiskt perspektiv tar man oftast helheten i beaktande. Det ar sjalvklart
att vinst och pengar ar en stor del av processen, men man valjer aven att ta i beaktande
en mer effektiv strategi gallande till exempel fyllande av halvfulla lastbilar. Manga
kunder kanske kraver att transportbolagen endast far transporter deras varor ifall utrust-
ningen uppfyller deras krav pa till exempel hur gammal lastbilen &r. Det &r mer tidskra-
vande och darmed mer kostsamt att kombinera halvtomma lastbilar att fyllas till dess
maximala, men sjélva tanken gynnar samtliga partner. Transportbolagen kan &ven sa ta
mera betalt och samtidigt far kunden som dnskar transportera varan en béattre stampel att
vara ett foretag som orkar bryr sig om att dven ta olika aspekter i beaktande. (Jonsson &
Mattson s. 154)

3.6 Handlingsalternativ fér minskad utslapp

Nér det galler att undersdka vad det enskilda foretaget kan gora for att minska sina ut-
sldpp gallande logistik och transporter kan man tala om handlingsalternativ. Dessa
handlingsalternativ kan man dela upp i tre olika rubriker enligt foljande:

- filteralternativ

- atervinningsalternativ

- forebryggande alternativ
Filteralternativ innebéar att man forsdker minska den mangd miljoskadliga &mnen man
sprider i naturen. Ett bra exempel &r att till exempel foretagen ser till att deras varor en-
dast transporteras med nya lastbilar med ny teknik som har mindre utslapp dn motsva-
rande aldre modeller. Nyare teknik innebéar mindre utslapp och effektivare kdrningarna
med tanke pa bréansle och slitage pa véagar. Detta betyder dock inte att foretaget skulle
vara helt oskyldiga till utslapp, men har dtminstone utrustningen pa toppniva i jamforel-
se till konkurrenter. Atervinningsalternativet kan beskrivas genom att foretaget ser till

att gammal utrustning som till exempel dack fors till atervinning centralen och inte blir
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och skréapa pa diverse gardar. | och med att man koper ny utrustning innebar det aven att
man har ett ansvar att se till att foraldrade bilar kan anvandas pa nytt eller atminstone se
till att den hittar ett nytt hem dar den aven kan gora nytta. Handlingsalternativet ar sa
som foretaget tdnker och agerar. Med ordentliga strategier om hur miljopolitiken skall
utforas kan det se bra ut pa papper, men hjalper ingen om inte det utfors konkret i prak-
tiken. Utbildning till chaufférer om hur de kan kéra mer miljovénligt och ordentlig
ruttplanering ar bra exempel pa forebryggande alternativ. (Lumsden s. 160)

3.7 Den kombinerade trafikens inverkan pa miljon

Att jamfora och kombinera olika transportmedel till en och samma rutt &r inget nytt i
transportbolag. Med effektiv planering kan man reducera pa bade kostnader och utslapp
pa en och samma rutt. | DHLs miljérapport fran 2010 framkommer ett exempel mellan
en jamforelse pa en rutt mellan Shanghai och Frankfurt. I rapporten framkommer det att
man med kombinerad trafik kan astadkomma en reducerad koldioxid utslapp upp till 40
procent medan kostnaderna pa detta sétt kan reduceras med 20 till 50 procent. Ur rap-
porten framkommer det dven att som en av vérldens ledande transport bolag tror de att
framtidens satt att effektivera, men samtidigt minska pa utslapp, ar just att kombinera
olika transportmedel. Nedanfor finns en tydlig bild pa hur man genom kombinerad tra-
fik kan minska pa utslapp och jag kommer att ha denna som bakgrund da jag sjalv gor

min analys av min egna valda rutt samt transportmedel. (DHL)
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Figur 5. Exempel pa hur kombinerad trafik kan minska pa den totala koldioxid utslappen.

4 METODIK

For att kunna analysera mitt arbete och fa ett resultat kombinerat med den teori jag stu-
derat, maste jag d&ven kombinera denna teori med en undersokning. Jag maste valja den
metod eller de metoderna jag 6nskar anvanda mig av for att uppna ett visst 6nskat resul-
tat. For att avgora vilken metod som bast lampar sig for forskningen man gér maste man
ha vissa grundprinciper i skick. Problemformulering samt arbetets syfte, det vill sdga
vad man vill veta med den undersokning man gor, skall vara finslipande s att enkla
fragor kan stéllas for att fa fram problemomradena i undersokningen. Judith Bell skriver
1 sin bok ”Introduktion till Forskningsmetodik™ att man inte skall borja med att stélla
fragan ”Vilken metod skall jag vdlja?”. Stiller man sig denna fraga har man inte finsli-
pat pa problemformuleringar och arbetets syfte. Judith Bell menar att den forsta fragan
man skall stélla sig vid val av metod dr ”Vad behover jag veta och varfor behover jag

veta just det?”. (Bell, s. 87)
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For att fa fram de saker jag vill veta och kunna jamfora dessa med min teori har jag be-
stamt mig for att anvanda mig av tva olika metoder. Dessa metoder kommer jag att pre-
sentera i de nedanstaende styckena. Orsaken till att jag valt tva olika metoder &r for att

kunna svara pé fragan ”” Vad behover jag veta och varfor behover jag veta just det?”. De

metoder jag valt ar en kvantitativ metod samt en kvalitativ metod. ( Bell sid. 87)

4.1 Kvantitativa Metoder

Kvantitativa metoder borjade anvandas i slutet av 1800-talet da man insag nyttan med
att samla in information och data for en langre tidsperiod for att kunna jamfora och for-
sta hur de utvecklades. Man ville borja forsta hur bland annat kriser, konjunkturer, pro-
duktion, Ioner och levnadsstandarder paverkades av varandra gallande just olika data
insamlingar. (Eggeby & Sdderberg s. 20)

For att kunna analysera vilket transportsatt ar det miljovanligaste, billigaste och snab-
baste gallande ledtid, maste jag samla in radata for dessa tre delomraden. | mitt fall
handlar det om konkreta siffror, som att lasa av olika till exempel lastbils tillverkares
rapporter. Viktigt att papeka da man anvander sig av kvantitativa metoden ar att man
maste gora det klart for lasaren da man gjort sitt urval att de data man samlat in kommer
fran olika kallor. | klartext skulle detta innebara for att rakna ut till exempel utslappen
gallande lastbilar, skulle jag masta ta i beaktande alla de olika mojliga lastbilsmarkena
som skulle tankas kora langs min valda rutt. Detta skulle kallas ett representativt urval,
dar man tar i beaktande samtliga objekt i undersokningen. I mitt fall kommer jag att an-
vanda mig av ett urval istéllet, dar jag undersdker data hos de mest kénda lastbilsmérke-

na och jamfor sedan dessa med varandra. (Eggeby & Sdderberg s. 43)

Da jag samlat in mitt material for de delomraden jag behover, kommer jag att analysera
mina svar och dela in dem s att det &r forstaeligt forst for mig sjalv och sedan redogora
mina tolkningar till lasaren. For att pa ett effektivt satt tolka data insamlingen kommer

jag att dela in materialet pa foljande satt:
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En forsta analys — Skapa en Overblick av det insamlade materialet och granska
att det inte finns nagra sa kallade uteliggare som skapar extremvarden. Indelning

av materialet i grafisk form.

Analysera med kvantitativa metoder — Analyserar de vérden jag fatt med var-

andra, finns det samband mellan de olika vardena?

Tolka mina resultat — Tolka mina svar och koppla dem till mina problemformu-

leringar. Finns det tidigare resultat som visar annat svar?

Presenterar mitt forskningsresultat — | I6pande text kombinera de olika datain-
samlingarna och presentera mina forskningsresultat sa att de blir forstaeliga for
lasaren. (Eggeby & Séderberg s. 47)

4.2 Kvalitativa metoder

For att fa en bredare vinkel pa mitt resultat har jag dven valt att gora en kvalitativ under-
sokning. En kvalitativ undersdkning ger i detta arbete en mottyngd till vad den kvantita-
tiva undersokningen ger. Orsaken till detta ar att da man gor en kvalitativ undersokning
tar man i beaktande vad an manniska kénner och tycker. I motsats till den kvantitativa
delen sa spelar inte alltid direkta fakta en roll da olika manniskor tycker, kanner och

upplever olika saker pa olika séatt. (Starrin & Svensson s. 11)

| en kvalitativ undersokning maste man stélla de ratta fragorna for att kunna fa ett kvali-
tativt svar. Frdgor som till exempel ”Vad innebdr det att vara arbetslos?” eller ” Vad
handlar arbetsloshet om?” dr goda exempel pd fragor som kan svaras med kvalitativa
svar. Stiller man en frdga som till exempel ”Finns det ndgot samband mellan arbetslos-
het och ohilsa” ér frdgan inte mera kvalitativ, utan blir kvantitativ di svaret kriver spe-

cifika data, som kan pavisa denna fraga. (Starrin & Svensson s. 25)

Att intervjua en person eller flere &r ett av de vanligaste satten att utfora en kvalitativ

undersokning. Direkta intervjuer med en sakkunnig inom det omrade man énskar forska
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i ar ett mycket bra alternativ. Aven om intervjuer kan ta 1ang tid sa far man fram den
information man behéver for att kunna redovisa ett resultat. Har géller dock samma re-
gel som i vilken metod som helst, svaren ges av ménniskor. Med andra ord, fel kan upp-
sta och samtidigt &r denna information given pa basis av just den har personens kanslor
och humér. (Bell s.120)
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4.3 Skillnader mellan kvantitativa och kvalitativa analyser

Tabell 1. Tabellen visar skillnaden mellan kvalitativ analys och kvantitativ analys.

Kvalitativ Analys

Kvantitativ Analys

Malsittning

Skapa insyn och forstaelse
pa okdnda egenskaper
med tyngdpunkt pa:

1) variationer

2) strukturer

3) processer

Undersoka pa férhand
definierade handelser
och dess egenskaper hur
de fordelar sig i:

1) population

2) handelser

3) situationer

Aven undersoka ifall
det férekommer

samband mellan tva
eller flera handelser

Fragetyp

Vad handlar det om?
Vad kdannetecknar denna
handelse?

Vad innebar det?

Finns det nagot samband?
Forekommer A i storre
omfattningar an B?

Analysprinciper

Abduktion/Exploration

Deduktion/Exploration

Forhallandet mellan de
analyserade elementen

Invandiga/inre/interna

Utvandiga/yttre/externa

Vad kan upptackas?

Variationer och strukturer
hos handelser, egenskaper
och inneborder

Samband mellan olika
handelser, egenskaper
och inneborder

Analysens Prestations-
ordning

Fran helhet till del

Fran del till helhet

4.4 Understkningens genomfdrande

Min undersokning kommer alltsa rent praktiskt att utforas genom sokning av relevanta
data for lastbil-, sj6- samt tagutslapp och deras inverkan pa miljon. Priserna for de olika
transportmedlen kommer aven sa att undersokas med att direkt kontakta de bolag som &r
ansvariga for var och ett av transportmedlen. Denna del &r alltsa den kvantitativa delen
av undersokningen och har anvénds alltsa radata for att fa en inblick i vad olika trans-

portsatt ha for direkta skillnader sinsemellan.
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Till den kvalitativa delen genomfor jag en intervju med en kund som anvénder sig av
denna rutt fOr att transportera sina varor. Har kommer jag att undersoka behovet och vad
kunden kréver av denna rutt for att han eller hon skall anse att transporten skotts klan-
derfritt och de krav som kunden stéllt dven halls. 1 och med att jag anvander mig av
bade en kvantitativ analys samt en kvalitativ analys, sa anser jag att jag kommer att fa
en bredare synvinkel pa mitt resultat. Med detta menar jag att da har jag radata som

fungerar som ”stodmaterial” &t det som kunder anser och tycker.

5 REDOVISNING AV MATERIALET

Nedan kommer jag att redog6ra mitt samlade material skilt for varje transportsatt. Jag
kommer att redogdra for utslapp, pris, ledtid och miljéutslépp. | detta kapitel samman-
fattar jag aven en intervju fran en kund som regelbundet anvander sig av denna rutt. Ma-
terialet ar samlat fran internetsidor med fakta och tips for olika aktérer inom transport-
branschen. Forutsattningarna for alla dessa tre olika transportsétten ar att samtliga lastas
kl. 08.00 pa mandag morgon och lastningen tar en timme. Det vill sdga lastbilen kan
kora ivag fran lastningsstallet kl. 09.00. Jag antar ocksa att eftersom lasthilen lastas pa
mandag morgon har chaufférerna full kor tid for veckan, det vill sdga att da chaufforen
startar ivag har han inte anvant nagonting av hans kortid. Priser for farjor, tag och broar
har jag fatt via kontakt per telefon och e-post till respektive foretag som ansvarar for
dessa. Priserna baserar sig pa en engangsforeteelse och ar darmed nagot hogre &n vad de

skulle kunna vara ifall man anvénder sig av dessa tjénster regelbundet.
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Figur 6. Bilden visar rutten mellan Jonkdping (A) och Dortmund (B).

5.1 Lastbil

For att kora med lastbil fran Sverige till Tyskland maste man korsa Danmark forst. Det
finns flere alternativ att gora detta, men jag kommer att begransa mig till tre olika alter-
nativ. Dessa alternativ illustreras i nedanstaende bilder och jag kommer att kommentera
samtliga for att fa en 6verblick pa skillnaderna. Orsaken till varfor jag tar med tre olika
mojligheter att korsa Danmark ar for att skapa en bild av hur sma skillnader, sasom van-
tetider, kan inverka pa slutresultatet da jag jamfor de olika aspekterna mot varandra. En
annan orsak till att jag har tre olika rutter ar for att tva av dessa dven inkluderar anvand-
ning av fartyg. Jag anser dock att dessa korta stréckor som anvands for att transportera
lastbilen med farja inte kan jamforas mot da lastbilen/trailern fardas en langre stracka
med fartyg och saledes raknar jag dessa alternativ till att lastbilen skulle fardas langs
med landsvag den samtliga rutten. | detta arbete har jag antagit att lastbilen jag kommer
att anvanda ar av en nyare modell. Orsaken ligger frdmst i det att transportbolagen kra-
ver att deras samarbetspartner skall anvanda utrustning i gott skick som éven uppfyller
de krav som bade diverse lander stiller samt att de foljer EU:s direktiv. Jag kommer att
jamfora dessa tre rutter skilt for sig for att sedan sammanstalla en tabell som summerar

resultaten.
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5.1.1 Utslapp for lastbilen

Lastbilen har ett koldioxidutslapp pa 200 gram/1KG (egen vikt)/1000km medan trailern
for min rutt ar lastad till en vikt pa 25 000 kilogram. Man far dock inte glomma att dven
dragbilen har en vikt som kommer att paverka pa den totala vikten och da ligger den
totala vikten pa bade dragbilen och trailern pa 40 000 kilogram. Omraknat kommer
denna lastbil att ha ett utsldpp per 1000 kilometer enligt foljande: 200 * 40 000 =
8 000 000. For att bryta ner denna formel till 1 kilometer kommer utsléppen att vara en-
ligt foljande per kilometer:

0,2 gram/1 KG/1km. (Co2-emissioner)

5.1.2 Diesel kostnader

Lastbilen vi kor med anvénder sig av diesel och for att fa fram ett pris pa diesel har jag
tagit medeltalet av dieselprisen i de tre lander som ingar i min jamforelse. Enligt uppgif-

ter fran www.energy.eu som listar samtliga EU landernas genomsnittliga bensin och

dieselpriser har landerna foljande uppgifter per februari 2012:

Sverige 1,618€/liter

Danmark 1,621€/liter

Tyskland 1,521€/liter

Medeltal 1,587€/liter
Detta medeltal kommer jag att anvanda mig av &ven om man inte skulle tanka i respek-
tive land, sa anser jag att ett medeltal pa dieselpriserna ar ett mera rattvist satt att fordela
kostnaderna pa. Forbrukningen av diesel for lastbilen &r 33 liter/100 kilometer och siff-
ran baserar sig pa organisationen IRU:s berakningar och ar ett medeltal pa lasthils for-

brukning under de senaste aren.

5.1.3 Pris

Priset for en transport beror pa flere faktorer, som till exempel strackan, varans varde

och prioritet. En storre faktor &r dock givetvis efterfragan och utbud pa transporter till

och fran det land man d&mnar transportera fran. Ett gott exempel ar de Nordiska landerna

som oftast kan tolkas som nagot isolerade fran 6vriga Europa. Mycket varor fors in fran

till exempel Tyskland, men transportdrerna har i viss man svarigheter att fa en transport
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tillbaka till landet var man startat ifran. Detta kan leda till att en kund som betalar for en
transport at ett hall i sjalva verket aven betalar aven for transporten tillbaka, da trans-
portbolagen vill forsakra sig om att ens sjalvkostnaderna tacks. | detta arbete &r utgangs-
laget det att kunden bestéllt en lastbilstransport fran Jénkdping till Dortmund. Att man
kopplar ihop en lastbilstransport med farja och tag ar inte alltid nagot kunden ar medve-
ten om for det handlar ju 4nda om att varorna ar lastade i samma utrymme hela vagen
och lastning och lossning sker via lastbilen. Darfor kan ett pris verkstallas for denna
transport och skall inte blandas ihop med till exempel en vara som fardas med férja och
sedan lastas om in i en lastbil. Viktigt &r det dock att komma ihag att syftet med arbetet
ar att forsoka se skillnaden mellan dessa tre transportsétt och se om kunden skulle vara
villig att eventuellt betala mer for ett miljovanligare transportsétt.

5.1.4 Rutt A - Oresundsbron och landsvagen éver Danmark

Den forsta rutten som jag jamfor ar alternativet att kora 6ver fran Sverige till Danmark
med Oresundsbron och darefter fortsétta lings med landsvagarna éver Danmark och pa
detta satt undvika kdande vid diverse farjor. Rutten kanns aningen ologisk bade ur en
ekonomisk samt miljovanlig aspekt, men jag tar med den for att fa en uppfattning om de
olika skillnaderna som kan uppsta. Orsaken till att den kdnns ologisk & om man tittar pa

en karta sa gar denna rutt bort fran destinationen och kanns darmed som en omvag.
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Figur 7. Rutt A, landsvagen éver Danmark.
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Figur 8. Rutt A bilden visar hur lastbilen kommer ner fran Danmark till Tyskland.

Rutten som gar via Helsingborg, Malmd, Oresundsbron och 6ver Danmark &r en stracka
pa 1126 kilometer och illustreras i figur 7 och 8. Jag raknar med en medelhastighet pa
70 km/h och detta skulle betyda att strackan, ifall man kor i ett stréck, tar cirka 16 tim-
mar. Som tidigare namnts sa finns det direktiv pa kor- och vilotider. Efter ett nio tim-
mars pass maste chaufforen vila i minst 11 timmar innan nasta avfard. Detta betyder att
den sammanlagda kortiden for denna rutt skulle vara: 4,5h + 0,75h (paus) + 4,5h + 11h
(paus) + 4,5h + 0,75h (paus) + 3,5h = 29,5 timmar. Varan skulle alltsa anlanda foljande
dag pa tisdag i Dortmund k1.14.30. For denna rutt skulle det ga 371,58 liter diesel som
ger en diesel kostnad pa 589,70€. | Sverige och Danmark anvander man sig av en sa
kallad Eurovignette, som redan nimndes i ett tidigare stycke. Detta “kort” fungerar bade
i Danmark och i Sverige och ett kort eller avgift maste alltsa inte betalas for bagge lan-
der skilt. Priset pa Eurovignetten ligger pa 6913 SEK (813€) for ett &r. Eftersom Kortet
ar i kraft i fem lander har jag i detta arbete for enkelhetens skull dividerat denna summa
pa 260 dagar. 260 dagar kommer ifran att jag raknat bort veckosluten fran arbetstiden.
Véagskatten ar i kraft fran midnatt till midnatt och detta innebéar att i Sverige och Dan-
mark kommer denna att anvandas tva dagar, med andra ord blir det en véagskatt pa
(813€/260 dagar) * 2 = 6,25€. | tyskland raknas vagskatterna pa korda kilometer och
kommer i denna rutt att vara: 0,169 € * 491 = 82,98€. Utover detta tillkommer &dnnu
broavgiften for Oresundsbro som &r 149,50 euro och broavgiften for Storebaltbron som

ar 151€. Den totala kostnaden for denna rutt kommer att vara 828,43€. Det totala Co2-
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utslappet for denna rutt skulle vara foljande: 0,2 gram/1 KG/1km = (0,2 gram * 1126
km) * 40000 = 9008 KG Co2 utslapp.

5.1.5 Alternativ B — Oresundsbron & Rodby farja

Den andra rutten som kan réknas till kategorin att endast kéra med lastbil ar att kora
over Oresundsbron, men sedan fortstta ner till Rodby for att ta en kort farja dver till
Tyskland. Rutten illustreras i figur 9 och 10. Rutten bérjar pa samma sétt som rutt A
men istéllet for att kdra Over land hela vagen i Danmark forkortas rutten med att ta en
farja den sista biten mellan Rodby och Puttgarden i Tyskland. Ruttens totala langd &r
992 kilometer vilket omraknat pa samma satt som rutt A tar 14 timmar 12 minuter att
kora i strack. Fran Jonkoping till Rodby &r det 483 km vilket ger en kortid pa 6,9 tim-
mar. Farjan mellan Rodby och Puttgarden tar 45 minuter och har en avgang varje halv-
timme. Med start klockan 09.00 pa mandag morgon skulle detta ge denna rutt foljande
kortid: 4,5h + 0,75h (paus) + 2,4h (framme vid farjan kl. 15.40) + 0,09h (férjans avfard
15.45) + 0,75h (pa farjan) + 2,1h + 11h (paus) + 4,5h + 0,75h (paus) + 0,35h = 27,19h.
Detta innebar att lastbilen skulle vara framme i Dortmund foljande dag pa tisdagen KI.
12.11. For denna rutt skulle det ga at 327,36 liter diesel vilket ger en diesel kostnad pa
519,52 €. Firjan mellan Rédby och Puttgarden kostar 369€, man bor dock komma ihag
att detta pris inte ar direkt rattvist. Jag har fatt priset direkt fran Scandlines transport av-
delning, var de daven meddelade att priset ar betydligt lagre ifall man &r en registrerad
kund hos dem och aker oftare med dem. Men i denna jamforelse kommer jag att anvan-
da mig av de uppgifter jag fatt som engangsanvandare av Scandlines tjanster. | denna
rutt tillbringar man endast en dag bade i Sverige och Danmark och darmed blir den tota-
la skatten for denna rutt enligt foljande utrdkning: (813€/260 dagar) + (0,169€ * 509
km) = 89,03€. Broavgiften for Oresundsbron tillkommer #ven hér och dr 149,50€. Den
totala kostnaden for denna rutt kommer att vara 1 127,05€. Det totala Co2-utslappet for
denna rutt skulle vara foljande: 0,2 gram/1 KG/1km = (0,2 gram * 992 km) * 40000 =
7936 KG Co2 utslapp.
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Figur 10. Rutt B, rutten fran Danmark till Tyskland.

5.1.6 Rutt C — Helsingborg - Puttgarden

Den sista rutten som tillfaller kategorin att kora hela vagen ar alternativet att ta tva korta
farjor, ena mellan Helsingborg och Helsingér och den andra som bekant mellan Rédby
och Puttgarden. Rutten, som illustreras i figur 11, ar 952 kilometer lang och skulle ta 13
timmar och 36 minuter att kora i ett strack. Fran Jonkoping till Helsingborg ar det 235
kilometer som enligt samma utréakning som ovan skulle ge en kortid pa 3 timmar 20 mi-
nuter, vilket skulle innebéra att man skulle kunna ta farjan fran Helsingborg klockan

12.30. Med start klockan 09.00 fran Jonképing skulle denna rutt ha foljande totala kor-
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tid = 3,35h + 0,17 (farjan aker 12.30) + 0,33h (farjans kortid 20 minuter) + 1,15 h +
0,75 (paus) +1,65h + 0,28h (Rodby farja avgang 16.45) + 0,75h (farjans kortid) + 1,82h
+11h (paus) + 4,5h + 0,75h (paus) + 0,68h = 27,18h. Detta innebdr att lastbilen skulle
vara framme foljande dag pa tisdagen klockan 12.11. F6r denna rutt skulle det ga at
314,16 liter diesel vilket ger en diesel kostnad pa 498,57 €. Ifall man tar bagge farjor
kan man kopa en sa kallad combi biljett som beréttigar en till att aka med bade farjor.
Har galler samma sak som foregaende rutt, priset baserar sig pa en engangsforeteelse
och dérmed &r priset nu betydligt hogre an vad det skulle vara ifall man anvande sig av
denna tjanst dagligen eller veckovis. Det sakallade combi priset for dessa tva farjor
skulle vara 568€. Vé&gskatterna for denna rutt kommer att vara enligt foljande:
(813€/260 dagar) + (0,169 € * 486 km) = 85,15€. Den totala kostnaden for denna rutt
kommer att vara 1 151,72€. Det totala Co2-utsléppet for denna rutt skulle vara foljande:
0,2 gram/1 KG/1km = (0,2 gram * 952 km) * 40000 = 7616 KG Co2 utslapp.
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Figur 11. Rutt C, pa rutten anvands tva farjor.

5.2 Farja-—Pris & utslapp

| detta arbete anvander jag mig av Finnlines farja som trafikerar mellan Malmé och
Travemiinde. Priserna ar utgaende fran en engangsforeteelse och skulle dven bli billiga-

re enligt Finnlines egna utsago ifall man anvande sig av deras tjanster mer regelbundet.
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Storre transportbolag brukar enligt Finnlines ha egna avtal som kan skraddarsys till de-
ras fordel och aven da fa ett billigare pris pa denna rutt. Priset for att aka fran Malmo till
Travemiinde med en fullastad trailer och dragbil varierar mellan 520 och 570€ beroende
pa avgangstid samt dag. | detta fall véljer jag att anvanda mig av medelpriset pa farjan
och sitter det till 545€. Detta kan anses som en mycket hdg summa, men kan som sagt

minskas med en betydande summa ifall man anvander sig regelbundet av deras tjanster.

Vid berdkningen av koldioxidutslappen for rutten var jag kombinerar lastbil och farja
hittade jag en utmarkt sida for att rdkna ut den enskilda lastbilens koldioxidutslapp. Re-
deriet P&O Ferrys erbjuder pa sin hemsida att kontrollera hur mycket utslapp transport-
bolagen har da de anvander sig av deras tjanster. Fastan jag nu i detta arbete anvander
mig av Finnlines tjanster sa antar jag att utslappen &r desamma ocksa har. Med denna
utraknare kunde jag rakna att den ena lastbilen som skickas 6ver fran Malmo till Tra-
vemiinde under denna 261 kilometer langa strackan skulle ha ett koldioxidutslapp pa
536,6 KG. (P&O Ferry)

5.2.1 Rutt D - Lastbil och Farja

| denna rutt, som illustreras i figur 12 och 13, kombinerar jag bade lastbilen samt farjan
tillsammans. Det finns som jag namnt tidigare den mdjligheten att en annan dragbil
samt chauffor lastar trailern och sedan en skild chauffér som lossar den. Jag kommer
dock att anvéanda mig av samma dragbil och chauffor hela rutten igenom och det pris jag
fatt fran Finnlines inkluderar dven hytt och sovplats for chaufforen. Rutten startar som
bekant fran Jonkoping klockan 09.00 pa morgonen och strackan ner till Malmo &ar 292
km vilka tar 4 timmar och 10 minuter att kora i ett strack, detta innebdr att chaufféren
hinner ner till Malmé utan att masta pausa en enda gang. Farjan avgar dock forst fran
Malmé klockan 16.00 och darmed blir hér tyvérr en lang vantetid. Farjans totala kortid
ar nio timmar och anlander i Travemiinde klockan 01.00 pa natten. Fran Travemiinde
till Dortmund &r det 417 kilometer och det tar 5 timmar 57 minuter att kdra denna
stracka i ett strack. Detta innebar att den totala kortiden for denna rutt skulle se ut enligt
foljande: 4,17h + 2,83h (véntetid) + 9h (farja) + 4,5h + 0,75h (paus) +1,45h = 22,70h.
Med andra skulle lastbilen vara framme i Dortmund foljande dag pé tisdagen klockan

7.42. For denna rutt skulle det ga at 233,97 liter diesel &t lastbilen, vilket innebar en
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kostnad pa 317,31€. Till detta kommer &nnu férjans biljett som ar 545€ samt vagtull av-
gifterna, som for denna rutt &r enligt f6ljande: (813€/260 dagar) + (0,169 € * 417 km) =

73,48€. Det totala Co2-utslappet for denna rutt skulle vara foljande: 0,2 gram/1
KG/1km = (0,2 gram * 709 km) * 40000 + 536,6 = 6 208,6 KG Co2 utslapp.

N7 7.

Y o2

Figur 12. Rutt D, rdda linjen visar farjan mellan Malmé och Traveminde.

Figur 13. Rutt D, sista strackan med lastbil mellan Travemiinde (A) och Dortmund (B).
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5.3 Tag - Pris & Utslapp

| den sista jamforelsen av kombinerade transporter anvander jag alltsa mig av tag och
lasthil. I detta arbete har jag fatt uppgifter fran DHL angaende kostnader samt rutten hur
deras tag gar. Har galler &ven samma sak som med féarjorna, priset jag har fatt ar inte
exakt, utan ar for en engangsforeteelse och baserar pa att DHL skulle ha ansvar for hela
transporten. Utslappen for ett tdg ar beroende pa hurdan elektricitet transportbola-
get/tagbolaget anvander sig av. Som mangen foretag idag, vill man satsa pa gron el och
det ar med den siffran jag tanker berakna utslappen for taget i detta arbete. Ett tag har ett
kolidioxidutslapp pa 0,003 gram per nettoton kilometer. Detta ger en formel for att rak-
na ut utslappet for denna rutt enligt féljande: 0,003 gram * 25 ton * X kilometer (Green

cargo).

Priset for att transportera en vagn med tag ligger pa 1065€ och taget aker mellan Hel-
singborg och Herne i Tyskland. Dessa tva stader ar bagge hubbar for DHL och darfor
anvands de dven i denna jamforelse. Detta tag aker over Danmark “landsvagen” i prin-
cip pa samma satt som i Rutt A och det tar cirka ett dygn for att komma fram till Tysk-
land. Taget aker ivag pa kvallen fran Helsingborg och anlander foljande dag pa kvallen i
Herne. En exakt tidtabell har jag inte fatt tag pa, utan utgar fran de uppgifter DHL angi-

Vit.

5.3.1 Rutt E Lastbil & Tag

| denna rutt lastas trailern helt normalt i Jonkdping och kérs sedan ner till Helsingborg
tagterminal var dragbilen lamnar trailern till tagbolaget. | denna rutt foljer alltsa dragbi-
len inte med hela rutten, utan skoter endast om lastning samt lossningen. Fran Jonko-
ping till Helsingborg ar det 235 kilometer vilka tar 3 timmar 20 minuter att kora i ett
strack. Denna rutt alternativ kommer att bli den klart langsammaste rutten da taget forst
aker ivag pa kvallen och saledes tappar flera timmar pa dagen. Da trailern har lamnats i
Helsingborg satts den pa ett tdg som sedan aker ivag till Herne. | Herne tar sedan en an-
nan dragbil emot trailern och kor den sista biten till Dortmund. Fran Herne till Dort-
mund &r det 26 kilometer och denna stracka kors pa 25 minuter, fastan tiden inte har

spelar nagon storre roll. Tidsmassigt kan man nastan alltid rakna med ett dygn for ett tag
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att aka fran sodra Sverige till Ruhromradet i Tyskland. | detta kommer varan att leveras
i Dortmund forst pa onsdag morgon, da taget forst anlander till Herne pa tisdag kvall
och man utgar fran normala 6ppethallningstider i Dortmund.

Pa denna rutt skulle det ga at 86,13 liter diesel for lastbilarna som ger en dieselkostnad
pa 136,69€. Till detta kommer tégets pris som ar 1065€ samt vagtull avgifterna, som for
denna rutt ar enligt foljande: (813€/260 dagar) + (0,169 € * 26 km) = 7,52€. Det totala
Co2-utslappet for denna rutt blir enligt foljande: 0,2 gram/1 KG/1km = ((0,2 gram * 261
km) * 40000 + (0,003 gram * 862 km) * 25000)) = 2088 + 65 = 2153 KG Co2 utsl4pp.
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5.3.2 Sammanfattning av de olika rutterna

Tabell 2. Tabellen sammanfattar de samtliga rutternas totala varden.

Rutt Pris (€) Tid (timmar) |Co2-Utslapp (KG)
A 828,43 29,5 9008

B 1127,05 27,19 7936

C 1151,72 27,18 7616

D 935,79 22,7 6208,6

E 1209,21 48 2153

5.4 Kundens synvinkel

For att kunna forsta behovet av en transport och vad det & som ar viktigt for kunden
gallande en transport har jag gjort en intervju. Personen jag intervjuat ar leveransansva-
rig for ett pappersforetag i Sverige och anvander sig ofta av transporter mellan Sverige
och Tyskland och har saledes erfarenhet av vad som i forsta hand &r viktigast ur hans,
det vill sdga kundens perspektiv. For mitt resultat och min analys &r det viktigt att jag
far med en kunds perspektiv om @mnet da de olika faktorerna kan motvégas fran olika
synvinklar, som till exempel om nagot transportmedel &r snabbare &n ett annat men &r
det dven lonsamt for kunden? Personen jag intervjuat vill halla sig anonym och namns

darfor som person x i nedanstaende text.

For att veta pa vilka grunder en kund véljer dess transportbolag svarar person x att > |
forsta hand ar det pris som avgdr”, men menar ocksa att ett langvarigt samarbete och
uppbyggnad av fortroende hos ett transportbolag sjalvklart inverkar pa framtida val.
Han svarar aven att det viktigaste for honom i val av transportbolag ar; pris, miljo, ser-
vice och ledtid. Han menar dven att transportbolaget far sjalv valja de medel de vill for
att flytta varan till lossningsstéllet. For hans foretag spelar det direkt ingen roll om las-
ten kombineras med olika transportmedel eller endast kérs med lastbil hela vagen. Detta
kan vara en viktig synpunkt hos andra kunder, som till exempel kraver att varan omlas-

tas pa tag, dar det ar mojligt.

39



Vid val av transport och transportbolag tanker man inte i forsta hand pa miljon, det &r
oftast priset som styr ens val menar person x. Han poéngterar dock att foretaget han
jobbar for skulle sjalvklart valja ett miljovanligare transportséatt om pris sattningen skul-
le vara detsamma. Att betala extra endast for ett miljovanligt alternativ skulle inte vara
I6nsamt enligt honom. Foretaget som person x jobbar for har en produkt som inte maste
vara pa lossningsstallet direkt nasta dag och menar att ledtiden inte spelar nagon storre
roll for hans produkter. | detta fall menar han att det &r ingen skillnad ifall transportbo-
laget som ordnar hans transporter véljer ett miljovanligare alternativ som har langre led-
tid. Men da maste detta betyda att transportbolaget har samma prissattning for samma

rutt oberoende val av transportmedel.

Med dessa synpunkter fran kundens perspektiv kan jag fa en klarare bild av hur den op-
timala transporten for denna rutt kommer att se ut. Kunden har anda alltid i slutdandan

sitt att sdga om varan som den &ger och kan och skall &ven paverka val av transport.

6 ANALYS

Syftet med detta arbete ar att jamfora olika transportmedel mot varandra for att kunna fa
en uppfattning vilket som ger det mest kostnadseffektivaste, miljovanligaste och snab-
baste alternativet pa den valda rutten. Resultaten ar inte helt 6verraskande, men vissa
siffror hade jag personligen trott att skulle se lite annorlunda ut. Utredningen gav mig en
djupare inblick pa omradet att planera en rutt och val av transport, aven om detta arbete
inte tog med alla olika mdjliga alternativ. Positivt enligt mig var att de féretag jag
kommit i kontakt med under denna jamforelse borjat satsa pa sa kallad gron logistik, dar
man faktiskt &r ute efter den mest effektivaste 16sningen som kan bidra till miljon. Nar
nedan kommer jag att analysera de svar jag fick fran de olika jamforelserna och rutter-
na. Jag kommer att jamféra dem med varandra och lyfta fram de aspekter som jag per-

sonligen ser vara viktiga och kanske mest 6verraskande.

6.1 De effektivaste per jamforelsefaktor
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FoOr att borja analysen tankte jag forst plocka fram vinnarna i de olika klasserna, med
andra ord den billigaste, den snabbaste samt den mest miljovéanligaste rut-
ten/transportmedel. Klart billigast var rutt A, var jag endast anvande mig av lastbil och
korde endast med landsvagarna. Snabbaste alternativet var rutt D, dar jag kombinerade
lastbil med farja fran Malmo till Travemiinde, detta anser jag sjalv som nagot Gverras-
kande da viktiga timmar gick forlorade pa grund av att vanta pa farjans avgang, men
samtidigt upplevde jag detta som nagot positivt. Overlagset miljovanligast tillfaller rutt
E, var jag har kombinerat lastbil och tag.

6.1.1 Rutt A — Analys

Denna rutt klarade sig alltsa bast i kategorin det billigaste alternativet. Men billigast &r
alltid inte bast, ar ndgot man ofta hor da man skall kopa en vara av kvalitet. Samma sak
galler dven har. Som framgar ur min intervju, valjer kunder oftast det billigaste alterna-
tivet, i detta fall skulle de valja rutt A. Men i bolag dér varan skall vara framme sa
snabbt som mdjligt skulle denna rutt inte vara den attraktivaste, denna rutt tillhnér namli-
gen den rutt som &r nast langsammast. Samtidigt som den ar nast langsammast kor den
endast pa landsvagar och detta fororsakar en hel del koldioxid utslapp och hamnar dar-
for aven pa sista plats gallande det miljovanligaste alternativet. Denna rutt skulle troli-
gen ingen anvanda sig av i denna relation som jag nu anvédnde mig av, men samtidigt

var det intressant att se att den faktiskt var mest kostnadseffektiv.

6.1.2 Rutt B & Rutt C — Analys

Denna rutt var en kombination av Oresundsbron samt farjan mellan Danmark och Tysk-
land. Denna rutt anvands mer ofta for rutter mellan Sverige och Tyskland och det intres-
santa med denna rutt var att satta den i relation till rutt C. Bada rutterna ar nastan iden-
tiska, men i rutt C anvande jag mig av tva farjor; en mellan Helsingborg och Helsingor
och den andra mellan Rédby och Puttgarden. Aven d& man kollar pa siffrorna skiljer sig
dessa tva rutter mycket litet fran varandra. Prismassigt vinner Rutt B och géllande ut-
slapp ar skillnaden 300 KG Co2-utslapp till Rutt C:s fordel. Tidsmassigt ar det ingen

skillnad pa dessa tva rutter. Resultatet for dessa tva rutter var inte sa 6verraskande for-
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utom tiden. Ifall det inte tidsmassigt har nagon skillnad ifall du kor 6ver bron eller aker
med farjan, skulle jag se det som en positiv sak ifall bron skulle bli fri fran tungtrafik
och pa sa satt endast anvanda sig av farja, da ocksa utslappen skulle bli betydligt mind-
re. Rutt C med sina tva farjor skulle antagligen dven bli ett billigare alternativ ifall man

kor denna rutt mer ofta och pa sa satt far billigare farjplatser.

6.1.3 Rutt D — Analys

Denna rutt var min forhandsfavorit, bade pa det ekonomiska planet och géllande ut-
slapp. Personligen har jag alltid foresprakat att anvanda sig av farjor, da man kan fa sto-
ra kvantiteter flyttade med mindre utslapp jamfért med lastbil. Det som for mig var en
mycket positiv sak med detta alternativ var tiden. Att kombinera lastbil och en féarja
mellan Malmo6 och Travemiinde gav den snabbaste ledtiden av alla fem alternativ. For
denna rutt passade férjans tidtabell perfekt in i planeringen, men for en lastning som
skulle ha skett langre norrut, skulle fallet kanske ha sett annorlunda ut. Denna rutt ger
det som kunden verkligen vill ha; priset & konkurrenskraftigt, ledtiden &r oslagbar och
miljoutslappen haller en relativ god niva. Som framgar i min intervju sa foresprakar
kunden ett billigt pris och ifall det & mojligt att transportera varor billigt och miljévan-

ligt &r det nagot de vill ha.

6.1.4 Rutt E — Analys

Slutligen hade jag valt ett alternativ dar man kombinerar lastbil med tagforbindelser.
Denna rutt hade jag minst erfarenhet av och darfor var siffrorna dven mest spannande
for just denna rutt. Att det ar en sa stor skillnad pa utslapp da du endast kor med lastbil
eller om du kombinerar lastbil med tdg var nagot som verkligen 6verraskande mig.
Skillnaderna mellan dessa tva alternativ var nastan 7000 KG Co2-utslapp, vilket &ar en
stor mangd. Tyvarr visade sig dock detta alternativ dven vara det dyraste, en trend som
verkligen kom fram i denna undersdkning. Desto billigare desto mer utslapp och desto
dyrare desto mindre utsldpp. Som framgar i min intervju sd har ledtiden inte alltid sa
stor skillnad da det galler vissa varor. | denna rutt ar ledtiden néastan dubbelt upp jamfort
med de andra rutterna. Detta skulle vara nagot att satsa pa i framtiden, da manga kunder

inte har nagon skillnad ifall varan kommer fram pa tisdag eller onsdag. Har skulle det
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finnas utrymme att utveckla tagnatet, speciellt i Norden var strackorna ar langa och ty-
varr det mesta transporteras langs landsvédgar. Den negativa sidan med att endast satsa
pa att transportera varor med tag som inte har brattom till lossningsstéllet, ar att de ofta
ocksa ar varor med mindre vérde. Detta gar tyvarr inte riktigt hand i hand, da an sa
lange &r tag det dyraste alternativet, atminstone i denna undersokning. Den finns sakert
ingen kund som dr villig att betala 1200€ for en transport for en last som har ett varde pa
5000€. Att denna rutt skulle ha ett sé litet utslapp jamfort med de andra var som sagt en
mycket positiv erfarenhet for mig och nagot som jag skulle rekommendera da miljo

arenden star i fokus.

6.1.5 Sammanfattning av resultat

Tabell 3. Tabellen visar varje kategoris starkaste (grén) samt svagaste (rod).

Rutt Pris (€) Tid (timmar) |Co2-Utslapp (KG) |Pris Tid Utslapp |Totalt
A 828,43 29,5 9008
B 1127,05 27,19 7936
C 1151,72 27,18 7616
D 935,79 22,7 6208,6
E 1209,21 48 2153

| Ovanstaende tabell har jag poangsatt varje kategori med poéng fran ett till fem, dar
fem ges till den som har det bésta vardet i fraga i de tre olika faktorerna jag var ute efter.
Pa forsta plats kommer dven min forhandsfavorit Rutt D, dar jag kombinerat lastbil med
farja mellan Sverige och Tyskland. Utgaende fran en kunds synvinkel erbjuder den som
sagt allt det som star pd kundens énskelista. Det som &r synd i denna jamforelse ar att
rutten som har minst utslapp hamnar pa en sista plats da priset samt ledtiden inte riktigt
uppfyller de krav som den kund jag intervjuat kraver. Det som kan tolkas fran denna
tabell ar dock det att forutom rutt D, s& ar det anda relativt jamnt mellan de fyra atersta-
ende rutterna. Jag anser att man skall strava efter att forsoka krava ett mer miljovanligt
alternativ till transport och pa det sattet stdda nya idéer kring att kombinera olika trans-
portmedel med varandra. Det som jag lart mig i denna undersdkning &r att det verkligen

I6nar sig att soka dessa kombinationer av olika transportmedel, men man skall anda
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komma ihag att samma I6sning inte fungerar éverallt, utan man maste anpassa 6nske-
malen och kraven till just den rutt man sjalv planerar. Dessa svar och losningar jag fatt
fram ar raknade utgaende fran en engangsforeteelse, det skulle verkligen ge en &nnu
strakare bild av speciellt priser, ifall jag hade haft tillgang till sa kallade kundpriser.
Men det som jag ser som en av de viktigaste aspekterna ar anda att hur stora utslapp

skillnaderna &r mellan de olika transportmedlen.

7 AVSLUTNING

Detta arbete har gett mig en mycket god insyn pa omradet val av ratt transportsatt. Fast-
an jag nu endast kombinerat eller skilt anvant fem olika varianter av Iosningar, sa har
det redan gett mig en mycket god bild om hur det l6per i verkligheten. Det skulle vara
verkligen intressant att fa arbeta med ruttplanering och optimering av kombinerad
transport och verkligen fa se att man lyckats fa ner utslappen och samtidigt forsoka ska-
pa lagre priser till allas fordel. Aven utslappsmangden per enskild lastbil har verkligen
Oppnat dgonen for mig. Som jag redan namnt tidigare sa fungerar inte vérlden utan
transporter, men efter detta arbete har jag atminstone kéanslan att man borde satsa mer pa
just optimering av transporter och pa det viset forsoka skara ner pa onddiga utslapp,
som skapas av att tomma trailers kor upp och ner langs vara landsvagar. Losningar till
detta finns alldeles sékert, men som i vilken affarsverksamhet som helst, kommer peng-

arna tyvarr oftast i forsta hand.
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