2011-05-26

) U TRANSPORT < TRAFIKVERKET ik
A STYRELSEN analys

Redovisning av: Regeringsuppdrag att analysera och
foresla atgarder for minskad tomdragning och dkad
fyllnadsgrad




| TRANSPORT ffITRAFlKVERKET Trafik

>A STYRELSEN e

SAMIMANTAEENING e e et e e st ae e e e s b be e e e e a e e e e e b ree e e e abeeeeenreeeeennreeas 4
O -1 <= ¥ Vo PSPPI 6
0 O U o o Yo [ =] TP UPUPPPRRRY 6
L2, AVBIANSNINEAT . iii ittt et e e ettt e et e e e e etr et eeeeesssaatrreeteeeeessaasssaeaeeeesasaastbaaaeeseessanssbeaaeesesasannsnnns 6
G B CT=Y g ToT 1 o1 o] o= To [ TR PO PTTOPRP RO 7
2.  Transporternas effekter och aktorernas roller ... iiciieiccieece e 8
D O o o] o1 [T o g Y=Y & o] 0 = o 1T =P 8
2.2. Godstransporternas positiva effekter... ... i 10
2.3. ... maste vdgas mot dess negativa effekter........ccveeii e 10
D B oY 1 4| =T - o T PRSP 11
T e o] [T o[ T =Y a1 4 =T o1 o - PP 14
TR O /- 1 SR 14
3.2. Produktions- och konsumtioNSOMIAEN..........covuiiriiiriiriinie ettt s enee s 14
I T Y T o Y IRV - 14 1T PR 16
3.4. Varuvarde 0Ch NYNETSVAIAE ......ceiiiciiiii e e e e ree e e s sabae e e e eareeas 16
3.5. Logistiken en del i affarsmodellen ........ocuuiiiiiii i s 17
3.6. Information som Konkurrensmedel ..........c.cocueeiiiiiieniiniiiee e 18
3.7. Lastbdraren som tekniskt NINAer.........cocooiiiiiiiiiiiee e s 18
B U] & o1 - 1 -{ P PPRPRN 19
4.1. Statistik kring tomdragning och fyllnadsgrader ...........coevviiiiiiciiii e 19
By CTo o [ A= [ o Y oo Y - [ o 1] { TR UPPPRNt 25
L T ST £ {1V SRR PPPRRt 27
4.4. Citylogistiken och samordnade tranSPOrTer......c.ueiiicciiiee e eee e e e 30
5. DiSKUSSION OM QEGAIAEN .....coei ittt e et e e e ette e e e e bae e e e atae e e e e abaeeeeeabaeeeesabaeeeenrenas 34

2011-05-26



* /i

) UTRANSPORT (T} TRAFIKVERKET Trafik

A STYRELSEN el
LT T Y=Y -4 =Y PRSP 34
5.2, SEANAAIAET ... et 36
5.3, SAMVEIKAN ...ttt s es 37
5.4, INFrAastrUKTUL ..ottt st aee e 40
5.5, Transportens PriShild .....c..eeei i e e e s ee e e e ee e e e b e e e e areeas 41
ST (V) €Y1 €Y= ool o I o T Y -V - SRR 42
KGHTOT ettt st st e b e s e et b e bt r e s he e san e e n e e re e reesnee e 43

2011-05-26



2011-05-26

} TRANSPORT i‘}ijFlKVERKET Trafik
A STYRELSEN analys

Sammanfattning

Regeringen har uppdragit at Transportstyrelsen, Trafikverket och Trafikanalys att i samverkan med
Vinnova analysera och foresla atgarder for minskad tomdragning och 6kad fyllnadsgrad for
godstransporter pa vag och jarnvag. Inom ramen for uppdraget har myndigheterna fort dialog med
representanter for regeringens Logistikforum, naringslivet, hogskolor och universitet vid olika
arbetsseminarier. Dessutom har detta diskuterats med representanter for ITS-radet, Sveriges
Kommuner och Landsting samt Konkurrensverket.

Den sammanlagda kunskapen om fylinadsgrader ar begransad. Detta beror pa att fokus snarare
ligger pa fragorna transporteffektivitet och hallbarhet, i vilka fylinadsgraderna dr en delkomponent.
Detta framgar bland annat via en genomgang av forskningen pa omradet. Begreppet fyllnadsgrader
ar mangfacetterat. Det finns ingen entydig definition vilket &r en av orsakerna till att statistik saknas
och att olika uppgifter florerar.

Aktorerna pa transportmarknaden har foretagsekonomiska motiv for att verka for att fylinadsgraden
ar sa hog som mojligt och tomdragningarna sa fa som mojligt. Transporterna ingar emellertid i ett
stérre ssmmanhang och foretagen optimerar i regel inte verksamheten utifran transporterna,
eftersom de bara utgor en liten del av verksamheten. Ett stort undantag for detta ar verksamheter
dar transporterna utgor en relativt sett stor kostnadspost, exempelvis malm- och skogsindustriernas
transporter.

Manga transporter nar i praktiken sallan hogre an 50 procents fylinadsgrad. Det kan vara
enkelriktade floden dar returen inte kan utnyttjas eller slingbilar dar sjalva idén &r att pafylinad eller
avlastning sker langs slingan. Tomdragningsandelen blir betydligt lagre om statistiken “rensas” fran
dessa transporter, Genomgangen av statistiken visar att tomdragningar ar ett omrade med hog
stabilitet over tid. Samtidigt kan vi konstatera att mycket lite kan sdagas om fyllnadsgrader.
Trafikanalys har genomlyst statistiktillgdngen i en sarskild promemoria.*

Den kartlaggning av regelverk och infrastruktur som vi har genomfort resulterar inte i nagra skarpa
atgardsforslag. Varken litteraturstudier eller kontakt med branscher och aktorer tyder pa att en
forandring av dagens lagar och regler pa omradet skulle kunna fa stor inverkan pa fyllnadsgraderna i
systemet.

Fordandringar i infrastruktur och av regler skulle kunna 6ka méjligheterna for langre och tyngre
fordon. I teorin skulle detta kunna minska antalet tomdragningar, genom att antalet fordon som
behdvs for att utfora samma transportbehov kan minska. Samtidigt kan fyllnadsgraderna faktiskt
minska medan effektiviteten utifran ett hallbarhetsperspektiv 6kar. Varken fysiska atgarder i

! Trafikanalys (2011): Statistikunderlag rérande tomtransporter och fylinadsgrader, Trafikanalys PM 2011:5,
Stockholm.
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infrastrukturen eller informationsinsatser bedéms ha stor potential att paverka fylinadsgrader eller
tomdragningar i lastbararen. Hogre kapacitet genom exempelvis langre lastbilar och tag kan
emellertid leda till hogre fylinadsgrad i transportsystemet, dock inte nodvandigtvis pa fordonsniva.

Vi kan konstatera att vi inte har funnit nagon realistisk enskild atgard som har stor potential att I6sa
problemet. Daremot kan det kontinuerliga arbete som redan pagar inom industrin tillsammans med
mindre atgarder leda till relativt stora forbattringar pa sikt. Samtidigt konstaterar vi att problemet
med fyllnadsgrader och tomdragningar troligen inte dr sa omfattande som det ges intryck av i olika
sammanhang.

Forslagen detta uppdrag resulterar i ar:

e Overvig insamling av ett battre statistiskt underlag inom godstransportomradet. Nyttan av
det forbattrade underlaget maste dock vdgas mot den totala kostnaden for insamling av
detsamma. En viktig kostnadspost utgors av 6kad uppgiftslamnarbdrda for
transportnaringen.

e Fokusera pa transporteffektivitet i logistiksystemen och hallbarhetsdimensionerna dar
delméangderna fylinadsgrader och tomdragningar ar en av flera komponenter.
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1. Bakgrund

1.1. Uppdraget

Regeringen har uppdragit at Transportstyrelsen, Trafikverket och Trafikanalys att i samverkan med
Vinnova analysera och foresla atgarder for minskad tomdragning och 6kad fylinadsgrad for
godstransporter pa vag och jarnvag. Det handlar da bade om att 6ka fyllnadsgraden i olika typer av
transporter och att minska forekomsten av transporter med tomma eller delvis tomma
lastutrymmen. Transportstyrelsen har samordnat uppdraget.

Tomdragning och |ag fylinadsgrad tolkas ibland som ett uttryck for en effektiviseringspotential i
transportsystemet. Vid sidan av att tomdragning och lag fylinadsgrad gor transporterna dyra har det
negativa effekter pa sakerhet och miljé samt pa tillganglighet genom 6kad trangsel.

Uppdraget ska genomforas i tva delar, dar den forsta delen ska besta av en problemanalys och en
kartlaggning av transportfléden och volymer. Redovisningen av forsta delen ska innehalla en tydlig
problembild inklusive orsakssammanhang och en lista pa mojliga atgarder. Den andra delen ska besta
av en férdjupad analys av mojliga atgarder, en styrmedels- och konsekvensanalys, samt en
redovisning av forfattningsforslag. Gransoverskridande transporter ska sarskilt belysas.

1.2. Avgransningar

Denna rapport belyser inte fylinadsgraden i transportsystemet ur alla tankbara perspektiv. Vi har till
exempel inte tittat pa forpackningens roll for produkten och hur den passar in i lastbararen. Vi har
inte heller sett till den typ av transporter som normalt sett inte dverstiger 50 procents fyllnadsgrad
(sasom slingbilar, grustransporter, skogstransporter etc.).

Rapporten fokuserar pa tunga transporter i yrkestrafik. Det innebar i princip att vi inte ser till sa
kallad firmabilstrafik och inte heller till de transporter som utférs med latta lastbilar. Anledningen till
detta ar att det saknas tillforlitlig statistik.

Den infrastrukturella fyllnadsgraden ar inte i fokus i rapporten. Med den infrastrukturella
fyllnadsgraden menas hur tillgdnglig kapacitet utnyttjas. Det skulle krdvas atskilliga lattare lastbilar
for att transportera samma mangd gods som en tung dito kan gora. Det ar det effektivare, sett ur ett
resursutnyttjandeperspektiv, med farre fordon. Vilka regler som géller for fordonens langd och tyngd
ar alltsa viktigt i detta avseende, men faller i allt vasentligt utanfér rapportens syfte.
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1.3. Genomforande

Arbetsgruppen anholl tidigt om att av tidsskal fa sla samman uppdragets tva delar till en. Redovisning
med problembild inklusive orsakssammanhang och en lista pa mojliga atgarder skulle darmed féras
over till del 2 i uppdraget. Den nya rapporteringen beviljades i november 2010.

Uppdraget har genomforts i dialog med forskare och néaringsliv. Arbetsgruppen inbjod representanter
for transportbranschen, sasom transportorer, transportkdpare, producenter och forskare, till
arbetsseminarier i Stockholm, Goteborg och Umea. Det planerade arbetsseminariet i Umea blev
emellertid installt pd grund av for fa deltagare. Dessutom har vi genomfoért tva stycken
uppfoljningsmoten for respektive arbetsseminarium samt ett moéte med Logistikforum. Vi har
dessutom genomfort moten med representanter fran ITS-radet, Logistikforum, Sveriges Kommuner
och Landsting (SKL) och Konkurrensverket.

Varje myndighet har bidragit utifran sitt kompetensomrade. Sdlunda har Trafikanalys bidragit med
statistik, Trafikverket med kunskap kring logistikfragor och Transportstyrelsen med kompetens kring
regler och avgifter. Vinnova har i sin samverkansroll bidragit med genomgang av forskning.

Arbetsgruppen har bestatt av:
e Anders Ekmark och Rikard Engstrom fran Trafikverket
e Backa Fredrik Brandt och Fredrik Soderbaum fran Trafikanalys
e Mats Willén (projektledare), Anders Mattsson, Bengt Magnusson och Henrik Sandén fran
Transportstyrelsen
e  Christina Kvarnstrém fran Vinnova.
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2. Transporternas effekter och aktorernas roller

Det moderna transportsystemet skapar forutsattningar for vart gemensamma samhallsbyggande
samtidigt som det bidrar till att utveckla vara enskilda levnadsvillkor. Genom transporter av gods och
personer skapas tillvaxtmaojligheter som genererar ett vaxande valstand. Godstransporternas uppgift
ar att lanka samman produktion och konsumtion, och praktiskt taget alla manniskor ar direkt eller
indirekt beroende av dessa transporter. Detta ar i sig inte nytt; transporter och rorlighet har i alla
tider varit viktiga delar i mansklighetens utveckling. | dagens moderna samhalle ar emellertid
beroendet av transporter &n tydligare, saval globalt och regionalt som lokalt. Transportsystemet
bestar av ett komplext natverk dar trafikslagen konkurrerar om transportképare men ocksa
kompletterar varandra i langa transportkedjor.

Alla varor transporteras. Varor har mycket skiftande egenskaper och karaktar. En del ar 6mtaliga och
vardefulla, andra av lagre varde och tal en brysk hantering. Vissa ar tunga och skrymmande, andra
sma och latta. Skillnaderna dr narmast odndliga och det ar transportsystemets uppgift att svara mot
skilda transportbehov. Generellt sett har de fyra trafikslagen olika styrkor och svagheter vilket gor att
olika typer av gods ar battre lampade for vissa trafikslag an andra.

2.1. Problemets omfattning

Samhallet och konsumtionsmonstren gor oss allt mer beroende av transporter saval inom gods- som
inom passagerarsegmentet. Globaliseringen har resulterat i en 6kad efterfragan av effektiva,
tillforlitliga och prisvarda logistiska l6sningar. Parallellt med dessa fordndringar kan en stark
regelbundenhet i manga av de transportstrak som I6per nationellt och internationellt noteras.

Det saknas enhetliga och allmant vedertagna definitioner av begreppen fyllnadsgrad respektive
tomdragning (dar tomdragning ska ses som ett extremfall av en transport med lag fyllnadsgrad). Att
detta pa intet satt ar ett unikt svenskt problem, utan att Sverige tvartom har férhallandevis god
kunskap inom omradet, framgar tydligt av rapporten McKinnon (2010). Fylinadsgrad avser hur stor
andel av fordonets lastkapacitet som ar anvant. Begreppet ar dock svardefinierat eftersom
fylinadsgraden bestdams av en rad olika parametrar som paverkar hur val ett fordon kan lastas.
Vanligen mats fyllnadsgraden efter utnyttjande av volym, vikt och/eller yta relaterat till lastbararens
kapacitet. Enskilda transportféretag kan ocksa ha en egen definition av begreppet, exempelvis per
pallplatser och transporterad stracka. For vissa transportorer mats fyllnadsgraden efter den fortjanst
transporten medfor; om transporten ar fullt betald av transportkdparen kan det att betraktas som en
optimal fyllnadsgrad. Jamforelser mellan olika transportoérers fyllandsgrad kan darfor inte goras
baserad pa foretagen sjalva. Tomdragningsbegreppet 4r mahanda enklare, men inte heller det ar helt
trivialt att definiera, vilket bland annat McKinnon (2010) lyfter. Ibland rdknas en forflyttning av en
lastbarare innehallande tom hanteringsutrustning sasom pallar eller rullvagnar som lastad medan
den ibland rdknas som tom. For en aktor kan det vara tomtransport att forflytta en tom container
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medan nagon annan, som har som huvudverksamhet att ompositionera tomma lastbarare, kan rdkna
det som en full last.

Reducerade tomdragningar och 6kade fylinadsgrader leder till ett mer hallbart utnyttjande av
transportsektorns resurser. Just detta faktum — att ekonomi, ekologi och ofta dven den sociala
dimensionen gar hand i hand— gor att reducerade tomdragningarna och dkade fyllnadsgrader i regel
ar foretagsekonomiskt motiverade. Emellertid finns det gott om exempel som visar att en modern
produktions- och lagermetod medfér att transporterna, som i manga avseenden ar att betrakta som
en billig insatsvara, utnyttjas pa ett satt som inte ar optimalt utifran ett fyllnadsgradsperspektiv.
Detta ar en helt naturlig foljd av de forutsattningar som marknaden har att agera utifran. Vad som éar
foretagsekonomiskt motiverat bestams av hur transporterna samspelar med faktorer sdsom
produktions- och lagerfilosofier, marknadsforing och risktagande. Okad transporteffektivitet ar
darfor sallan ett prioriterat mal hos transportkdparna, som fattar manga av de beslut som paverkar
hur transporterna utférs. Daremot prioriteras naturligtvis den totala effektiviteten och [6nsamheten.
Sett fran transportorens perspektiv ar ett arbete med reducerade tomdragningar och 6kade
fylinadsgrader centralt inte minst av ekonomiska skal. Om transportoren inte ar styrd utifran forsoker
transportoren saledes av strikt foretagsekonomiska skal att optimera logistiken och transporterna.
Detta paverkar bland annat rutt, fylinadsgrad och tomdragningar. En sddan optimering innebér
forstas inte automatiskt att fyllnadsgrader maximeras och tomdragningar minimeras eftersom manga
andra variabler ar intressanta for att fa hog logistisk effektivitet.

Det finns en stor mangd transporter dar en delvis 13g fyllnadsgrad ar en direkt forutsattning for
transportens funktion. En gemensam faktor ar att den maximala fyllnadsgraden torde vara omkring
50 procent. Ett exempel pa transporter som bortses fran i denna rapport ar sadana dar returfléden ar
mer eller mindre omajliga. Till dessa hor slingbilar som samlar hushallsavfall Iangs en rutt. Bilen ar
tom nar den lamnaratervinningscentralen och aterkommer férhoppningsvis valfylld. Har denna
transport 50 procents fyllnadsgrad far det anses vara néra ett teoretiskt optimum. Ett annat exempel
ar timmertransporten dar det dr begransade majligheter till returfrakt bade pa grund av typen av
lastbarare och pa bristen pa behov av att frakta gods i motsatt fardriktning. Detsamma torde gélla for
malmtransporter. En del gods kraver sarskilda |6sningar som utesluter eller atminstone starkt
forsvarar mojligheter till returtransporter. Ett exempel ar ”6verstora” transporter av exempelvis
vindkraftverk och transformatorer, dar komponenterna ar sa skrymmande att sarskilda |6sningar
kravs for varje transport.

| diskussionen om 6kade fyllnadsgrader har infrastrukturen en egen roll. Kapacitetsproblem som
beror pa flaskhalsar i infrastrukturen kan ocksa ses som att fyllnadsgraden i trafiksystemet ar for hog.
Godstransporter ar en del i detta dven om persontrafiken ar den dominerande orsaken till trangsel.
Arbetspendlingen i vara storstader ger toppar som paverkar framkomligheten. Godstransporterna
kan bidra till en viss forbattring om en hogre fylinadsgrad kan ge en minskning av godstransporterna
dessa tider.
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2.2. Godstransporternas positiva effekter...

Godstransporterna ger varorna ett varde, eftersom det ar transporterna som mojliggor deras
sammansattning och att de nar ut till konsumenten. Teoretiskt brukar det sdgas att de skapar tids-
och platsnytta, eftersom varan har ett hogre varde vid en viss plats och vid en viss tid. Transporterna
mojliggdér konsumtion men de skapar ocksa konkurrenskraft och bade direkta och indirekta
arbetstillfallen pa olika geografiska platser.

Godstransporter skapar vélstand genom att mojliggora att produktion och konsumtion sker pa olika
platser i tid och rum. Komparativa fordelar kan nyttjas pa ett effektivt satt. Effektiva godstransporter
skapar ocksa valstand genom att starka konkurrenskraften hos féretag, regioner och nationer.
Sverige har en speciell situation dels utifran ett ravaruperspektiv, dels utifran ett naringsliv som bland
annat bestar av tva av varldens storsta lastbilstillverkare. Samtidigt har Sverige starka positioner dven
inom andra omraden som ror utvecklingen av drivlinor och lastbarare. Svensk forskning inom
logistikomraden ar ocksa mycket stark sett ur ett internationellt perspektiv.

2.3. .. maste viagas mot dess negativa effekter

De positiva effekterna maste vigas mot de negativa effekterna som godstrafiken fér med sig. Det
handlar om emissioner, trangsel, trafiksakerhet samt behov av att underhalla befintlig och bygga ny
infrastruktur. Transporter medfor dessutom en direkt féretagsekonomisk kostnad samtidigt som de i
mangt och mycket mojliggor ett effektivt produktionsupplagg.

Godstransporter medfor miljé- och klimatpaverkan bland annat i form av luftféroreningar, buller och
olyckor. Luftféroreningarna anses idag vara ett av de allvarligaste miljohoten. Transportsektorns
koldioxidutslapp uppskattas till 13,5 procent av de totala svenska utsldppen och dr vaxande. Andra
nackdelar, kanske framforallt inom vagsegmentet, ar siakerhet och trangsel. Nar lastbilar ar
inblandade i trafikolyckor far dessa allvarliga konsekvenser pa grund av fordonens last, storlek och
tyngd. Trangselproblematiken ar relativt liten i Sverige. | narheten av vara storsta stader och vissa
strategiskt viktiga platser och noder (inklusive kombiterminaler och hamnar) finns emellertid
problem med trangsel under vissa av dygnets timmar (Banverket, Luftfartsstyrelsen, Sjofartsverket
och Vagverket (2008)).

Forekomsten av dessa negativa effekter, som ofta drabbar saval aktorerna i logistikkedjan som tredje
man, gor att det finns all anledning for foretag saval som for samhallet att verka for en sa effektiv
transportnaring som majligt. Foretagen gor detta genom att vdga den insatsvara som transporterna
utgdr mot den kostnad den asamkar dem. Det kan sdgas utgora deras morot till att skapa sa effektiva
upplagg som moijligt, med en optimal fylinadsgrad och ett minimum av tomdragningar. Samhallet
kan, a sin sida, verka for att skapa férutsattningar for en effektivare transportnaring.

10



2011-05-26

}‘ TRANSPORT @TRAHKUERKET Trafik
A STYRELSEN sHalys

Figur 1: Transporternas effekter véigs mot varandra

2.4. Logistikkedjan

En logistikkedja kan vara mer eller mindre komplex. Ofta bestar den av en rad olika aktérer med olika
roller. De vanligast forekommande aktoérerna ar:

Transportmadklaren eller transportsamordnaren: ombesorjer kontakten med speditéren eller
transportféretaget. Har inga egna forflyttningsresurser.

Speditéren: planerar transporten och kontakten med dkerier. Denna kan i vissa fall svara for
samlastning, omlastning, fortullning, forsakring och lagring. Speditéren genomfor normalt inte
transporten sjalv, utan detta goérs av akerier (i egna eller speditérens namn).

Transportforetaget eller akeriet: tillhandahaller fordon och férare mot ersattning.

Utover dessa roller i sjdlva logistikkedjan finns avsdandaren, befraktaren, mottagaren och
konsumenten. Befraktaren &r den part som efterfragar transporttjansten och kan antingen vara
avsandaren eller mottagaren. Det ar denna part som bestéller eller betalar transporttjansten
(eventuellt dven kringtjanster). Konsolidering kan ske pa flera hall bland logistikkedjans aktorer.
Konsolidering innebdr i transportsammanhang att leveranser kombineras for att minska
transportkostnader.

11
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Tabell 1. Aktérers paverkansméjlighet pa fyllnadsgraderna

Aktor Relativ paverkansméjlighet pa
fylinadsgrad/tomdragning

Avsdndare/befraktare Stor (beroende pd avtalets form)

Transportmdklare Liten

Speditér Stor (beroende pd avtalets form)

Akeri Medel

Fordonsdgare Liten

Chauffér Liten

Mottagare/befraktare Stor (beroende pad avtalets form)

Konsument Potentiellt stor

En part rader sdllan ensamt 6ver transporternas fyllnadsgrader och tomdragningar. Upphandlingen
av transporten sker pa olika satt, vilket paverkar hur kapaciteten nyttjas. | vissa fall upphandlas lastbil
och forare och i andra fall enbart den aktuella sdndningen. Detta leder till att olika aktorer har olika
mojligheter att paverka hur fordon och lastbadrare anvands. Samverkan mellan aktérerna och
medvetande om konsekvenser i olika former ar nddvandigt. Logistikkedjan ar dessutom beroende av
att en rad andra aktérer kommer till ratta med de problem som transporterna ger upphov till. Bland
dessa finner vi de aktérer som paverkar vilka forutsattningar logistikkedjan verkar under, som
politiker och myndigheter. Det kan ocksa handla om tillverkare av fordon, farkoster, lastbarare och
emballage samt bransleleverantérer. Aktérerna maste arbeta saval pa egen hand som tillsammans.

12
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Exempel 1: Kombinerade Gtgdrder

13
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3. Problemorientering

Som konstaterats ovan finns det flera faktorer som medfor att vissa transporter har en lag
fyllnadsgrad. Overkapacitet dr en direkt férutsattning att transportsektorn skall kunna hantera
svangningar i produktion och konsumtion. Utan denna 6verkapacitet och lageruppbyggnad skulle
varubrist uppkomma. Nagra sadana faktorer diskuteras i detta avsnitt.

3.1. Matt

Det satt vi mater transportarbete ar i tonkm (se vidare kapitel 4.2. Godstransportarbete). Detta matt
har tyvarr flera svagheter dven om det ar det bésta tillgdngliga mattet pa transportaktivitet. Andra
tankbara matt ar att mata i fordonskilometer eller ett matt som tar hansyn till volymen respektive
vardet pa det fraktade godset. Givetvis kan kvoter mellan matten ocksa anvandas. En kvot mellan till
exempel transportarbete och trafikarbete skulle méjligen kunna anvandas for att indikera
transporteffektivitet och fylinadsgrad.

Transportarbetesmattets (dvs. tonkm) framsta nackdelar i sammanhanget &r (se t ex McKinnon,
2010):

e dess ensidiga fokus pa vikt

e dess brist pa tydlighet for vilken vikt som rdknas (ibland mé&ter man nettovikt och ibland
bruttovikt)

e dess problem med avstandsmatning for sa kallade slingbilar.

Fordelen med mattet ar framfor allt att det ar ett matt som vi relativt Iatt kan mata och folja
utvecklingen av.

En rad andra alternativa matt som kan mata effektiviteten inom transportsektorn ar tankbara.
Sadana skulle méjligen kunna ge en battre indikation pa fyllnadsgraden. Sadana matt skulle kunna
vara att satta transportarbetet (tonkm) i forhallande till antalet transporterade ton, utnyttjad lastyta
eller volym eller en ekonomisk variabel.

3.2. Produktions- och konsumtionsomraden

Sveriges avstandshandikapp till de stora internationella marknaderna paverkar det svenska
naringslivet och de svenska konsumenterna. Dessutom skiljer sig Sveriges geografiska och
demografiska forutsattningar stort fran det europeiska genomsnittet. Effektiva godstransporter
mojliggor produktion och konsumtion av produkter och tjanster dar naringslivet och konsumenterna
efterfragar dessa. Detta stéller stora krav pa att godstransporterna kan fungera pa ett effektivt satt,
for att kunna uppratthalla en hog regional och nationell levnadsstandard.
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Sett ur ett geografiskt perspektiv kan det noteras att vi i Sverige har vissa tydliga
produktionsomraden och andra, minst lika tydliga, konsumtionsomraden. Fran ravarurika
produktionsomradena kommer godsflodena att vara storre an till desamma vilket, i dagens system,
resulterar i att fullstandigt balanserade floden inte kan nds. Samma argument kan anvandas pa en
internationell niva dar man ocksa ser tydliga konsumtions- och produktionsomraden. Obalanserade
fléden finns pa manga hall.

Mer an hélften av jordens manniskor bor numera i urbana regioner. Ar 2050 vintas andelen vara
bortat 70 procent. Det innebar att varldsekonomin — produktion, konsumtion och handel —i allt
hogre grad forutses bli praglad av forhallandena i stader. (Trafikverket, 2010) Av figur 2a nedan
framgar det hur befolkningskoncentrationen ser ut i Sverige. Till stor del féljer konsumtionen samma
monster. En trubbig indikation av var produktionen sker kan man fa genom att studera figur 2 b.

° ® 150 ton

("'- ton
Befolknings-
2007

for

000: :

S0 ton

00000:

500 000

Figur 2 a och b. a, Befolkningskoncentrationer och féréndringar respektive
produktionsanldggningskoncentrationer. Kélla: AF Infraplan Nord (2007). b, Totalt transporterad
godsmdngd per invdnare ar 2008 Kdlla: Transportindustriférbundet (2010).

Sverige har rika naturtillgangar i form av mineraler, skog och energikallor. En koncentration av dessa

tillgangar finns i landets norra delar. Den svenska exporten bestar till stor del av ravaror och
15
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bearbetade produkter, som stal, papper och maskiner. Sett i ett EU-perspektiv star norra Sverige
tillsammans med 6vriga norra Europa for en betydande andel av EU:s ravaruproduktion av jarn, guld,
silver, koppar, krom, nickel, aluminium, papper, virke och andra skogsprodukter, liksom el fran
vattenkraft. Exporten &r starkt beroende av utvecklingen pa varldsmarknaden. (Trafikverket, 2010)
Med 6kande ravarupriser 6kar ocksa gransen for nar det ar I[onsamt att ateroppna eller exploatera
nya produktionsomraden. Detta ser man inte minst tydligt inom gruvindustrin idag.

3.3. Dynamiska variationer

Variationer i floden uppstar av skal som ar konjunkturbetingade. De beror ocksa pa 6ppettider i
affarer eller arbetstider. Aven konsumtionsméonster vixlar med till exempel arstid och fordndringar i
mode. For industrin finns det, beroende pa bransch, saval kraftiga som mindre kraftiga sviangningar i
produktion och leverans av produkter. Dessutom maste industrin och transportsektorn anpassa
produktion och distribution efter konsumenternas krav pa nar och var varorna ska finnas tillgéngliga.
Liksom kollektivtrafiksystemet ska klara efterfragetoppar, maste transportnaringen, enligt ovan,
dimensionera sig for att klara naturliga variationer i transportbehov av gods. Detta motiverar att
transportbranschen sett ur ett dynamiskt perspektiv maste dimensioneras for att klara situationen
nar efterfragan ar hog.

Saval efterfragan som utbud av godstransportrorelser ar alltsa heterogent i tid och rum. Dessa
variationer kan paverka fyllnadsgrader och tomdragningar i saval positiv som negativ riktning.

3.4. Varuvirde och nyhetsvarde

For manga varor utgoér transportkostnaden en tamligen liten del av den totala logistikkostnaden.
Logistikkostnaden i sin tur utgdr inte sallan en relativt liten andel av produktens slutgiltiga pris.
Basindustrierna har relativt hoga transportkostnader i forhallande till varans totalkostnad medan
hogteknologiska produkter och Idkemedel kan aterfinnas i andra dnden av skalan. Déar transport- och
logistikkostnadsandelen ar relativt 1ag ar det rimligt att anta att de ekonomiska incitamenten att 6ka
fyllnadsgraderna ar forhallandevis laga sett fran varuagarens perspektiv. Speditérens/transportérens
incitament kan antas vara mer oberoende av logistikkostnadens andel av produktens slutliga varde.

Det ar vanligt att varudgare prioriterar billiga transportldsningar for varor med lagt varuvarde dar
transporttiden inte ar lika viktig. Denna typ av varor tal, nagot generaliserat, inte ett hogt
transportpris. Incitamenten for att halla transportkostnaderna vid ett minimum blir da héga nagot
som avspeglar sig saval i valet av transport- och logistiklosning men ocksa i hur man ”slésar” med
kapacitet vilket avspeglar sig i fyllnadsgrader och tomdragningar. Sjéfarten har stor betydelse for
svenska transporter till Europa och resten av varlden. Manga floden fran Europa, som dr motriktade,
har ett hogre varuvarde och staller andra krav i logistikkedjan. Korta ledtider, frekvens och mindre
sandningsstorlekar blir viktigare. Detta ger da ocksa behov av fasta avgangstider som ska klara
variation i volymer. Denna typ av system optimeras i regel utifran andra variabler an fylinadsgrader.
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Handel med varor och tjanster over internet kan ocksa paverka hur transportbranschen anvands. Vid
denna typ av handel ar inte séllan logistiklosningen (inklusive transporten) central for foretagets
framgang. Vid internethandel har konsumenten inte séllan an hogre krav pa snabbhet i leveransen,
vilken ofta sker till en av konsumenten faststalld adress. Denna typ av transporter kan av tids- och
geografiska skal vara mycket svar att samordna, i synnerhet nar varan ar av det mer skrymmande
slaget.

3.5. Logistiken en del i affirsmodellen

Transporterna ar alltsa ofta en relativt billig del i produktions- och konsumtionskedjan. Det ar inte
ovanligt att den totala transportkostnaden, eller rent av hela logistikkostnaden, genom fl6deskedjan
endast utgor ndgon procent av det slutpris for produkten som konsumenten moéter. Samtidigt kan
olika typer av prisreduktioner som framtvingats av exempelvis felaktigt prognostiserad forsaljning
vara manga ganger storre. Detta gor att transporten i manga fall kan vara en billig resurs i
sammanhanget.

Ett forhallandevis lagt transportpris kan vara en direkt anledning till att det Ionar sig att flytta
produktionen langre ifran konsumtionen om o6vriga villkor (till exempel I6neldge) 4r mer attraktiva
déar. Laga transportkostnader ar darfor en orsak till globaliseringen av marknaderna. Laga
transportkostnader i relation till varuvardet innebar ocksa ett incitament for att halla nere
lagernivaerna. Denna koppling ar framfor allt tydlig da rantan ar foérhallandevis hog.

| ledet ndrmast konsumenten ar saljytan viktig varfor lager i butiken minimeras sa langt det ar
moijligt. IKEA I3ter exempelvis kunderna hamta varor direkt i sin lageravdelning och far darmed
ytterligare sdljyta. Manga butikskedjor har dagliga varutransporter, dven vid helger, for att undvika
behov av lager.

Transportbranschen, som ska moéta och fa betalt for att effektuera transportbehovet, kan inte
prioritera att uppna hogre fylinadsgrader pa bekostnad av kundens behov och betalningsvilja. Ofta
far transportéren betalt for en envagstransport. Utmaningen for transportéren ar da att matcha sina
transporter genom att soka returer dar sddana saknas, i konkurrens med andra transportorer.
Genom att optimera sina egna affarer kan transportéren fa god ekonomi i sin verksamhet. Nyttan
med att soka ytterligare en returtransport ska dock stallas mot kostnaden fér densamma (extra
korning for att hamta, tid att leta och offerera).
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3.6. Information som konkurrensmedel

Foretag inom transportbranschen ska “leva pa” sin del i den totala logistiklosningen. Att sélja en
envagstransport skapar behov av att forsoka hitta returer for att halla hog fylinadsgrad i systemet.
Det kan ske genom priskonkurrens gentemot andra transportféretag som har motsatta floden. Darav
foljer att intresset fran enskilda transportforetag att visa upp sina fléden och fyllnadsgrader
begransas.

Enskilda transportképare med storre volymer kan valja att soka optimera sina egna fléden for att fa
okad kontroll och stérre flexibilitet, vilket gynnar 6vriga delar i logistikkedjan men kan ge sémre
fylinadsgrader i transportsystemet.

Stordriftsférdelarna ar tydliga saval pa transporternas utbuds- som efterfragesida. Detta géller dven
hur informationen kan nyttjas for att skapa effektiva system. Enskilda akare till exempel gar ofta med
i samarbetsorganisationer for att kunna nyttja de samverkans- och stordriftsférdelar som detta kan

ge.

3.7. Lastbararen som tekniskt hinder

Lastbararen satter granser for godsets karaktaristika avseende t ex langd, bredd och hojd. Godset
som ska fylla en lastbarare ar inte alltid jamt delbart med dessa matt. Det kan ocksa i vissa fall vara
for tungt, sa att restriktioner for lastbilen, jarnvagsvagnen eller den infrastruktur den fardas pa inte
kan medge sa stor vikt.

En fordel med |6sa lastbarare ar att flera trafikslag kan utnyttjas i ett intermodalt upplagg. Detta
innebdr dock nya utmaningar da en jarnvdgsvagn och en lastbil har olika férutsattningar, storlekar
och regler. Intermodala l6sningar kan bade hoja och sanka fyllnadsgraderna for ett logistiksystem.

Vidare kan tekniska hinder utgora en direkt begransning for vilka varor som kan samlastas och vilka
som kan inga i ett returflode.
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4. Kunskapslage

4.1. Statistik kring tomdragningar och fyllnadsgrader

Vad sager statistiken om vidden av problemet med tomdragning och 1ag fylinadsgrad? Ett viktigt
konstaterande ar att det for narvarande inte samlas in nagra uppgifter om fylinadsgrad i nagon av de
undersokningar som den statistikansvariga myndigheten Trafikanalys ansvarar for. Detta beror dels
pa avsaknaden av en definition av fyllnadsgrad anpassad till olika varugruppers egenskaper (stort,
smatt, latt eller tungt), men ocksa pa en strdvan att minska uppgiftslamnarbérdan. Med andra ord
finns det enbart ett statistiskt underlag for andelen tomdragningar.

Viégtrafik

For vagtrafiken redovisas uppgifter for tunga svenskregistrerade lastbilar (maximilastvikt pa minst 3,5
ton). Ur Tabell framgar att andelen tomdragningar i inrikes trafik under en 10-arsperiod legat
konstant kring 23 procent eller nagot hogre. Av dessa tomdragningar utgors en nagot hogre andel av
transporter som understiger 10 mil.
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Tabell 2. Tomdragningar med svenska lastbilar (maximilastvikt 3,5 ton och hégre). 1000-tal km.

Inrikes trafik mellan dren 2000 och 2009.

Ar Total kdrda % utan darav % utan déarav % utan
kilometer i last last 0-99 km last 100-km
1 000-tal
2000 2270077 24% 54% 46%
2001 2230853 24% 53% 47%
2002 2 257 254 24% 52% 48%
2003 2190 358 24% 55% 45%
2004 2227151 23% 54% 46%
2005 2 405 245 24% 54% 46%
2006 2 396 259 23% 52% 48%
2007 2522181 23% 54% 46%
2008 2 604 616 22% 54% 46%
2009 2 425 602 23% 51% 49%

G)Sverlges officiella statistlk

Kalla: "Lastbilstrafik 2009” samt tidigare publikationer i samma serie. SIKA/Trafikanalys.

Andelen tomdragningar ar betydligt lagre for svenska transporter i utlandsk trafik (Tabell 3). Under
samma 10-arsperiod har den stabilt legat kring 13 procent med en variation pa nagon enstaka
procentenhet upp eller ner. En maéjlig tolkning ar att dessa transporter i regel ar langre an inrikes

transporter och att det darfor kravs en hogre fylinadsgrad for att na Il6nsamhet.

20



) X TRANSPORT
A STYRELSEN

@in

12 TRAFIKVERKET

Trafik
analys

Tabell 3. Tomdragningar med svenska lastbilar (maximilastvikt 3,5 ton och hégre). 1000-tal km.
Utrikes trafik mellan Gren 2000 och 2009.

Ar Korda kilometer Total kdrda % utan last
(tomma) kilometer
2000 34 046 295 081 12%
2001 34 615 298 260 12%
2002 40 364 337 741 12%
2003 41 305 356 750 12%
2004 39 319 300 748 13%
2005 33730 278 142 12%
2006 40 720 307 969 13%
2007 42 007 305170 14%
2008 42 041 325 205 13%
2009 29224 216 085 14%

(S)Sveriges officiella statistik

Kalla: "Lastbilstrafik 2009” samt tidigare publikationer i samma serie. SIKA/Trafikanalys.

| kartlaggningen av tomdragningarnas omfattning har transporter dar returfléden &r nast intill

obefintliga undersokts. Syftet ar att berdkna hur stor den paverkbara andelen av tomdragningar ar. |

praktiken handlar det om att selektera bort ett antal varugrupper. Huvudvarugrupperna spannmal,

potatis, sockerbetor jord, sten, grus och sand, malm, olja och smérjmedel, rundtimmer, flis, cement,

samt kemikalier har selekterats bort. Resterande varugrupper ligger till grund for nedanstaende

tabell (Tabell 4). Resultatet blir att andelen tomdragningar sjunker till omkring 15 procent.
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Tabell 4. Tomdragningar med svenska lastbilar (maximilastvikt 3,5 ton och hégre). 1 000-tal km.
Inrikes trafik mellan dren 2005 och 2009 baserat pd “pdverkbara” varugrupper.

Ar Total kdrda % utan
kilometer i 1 000-tal last
for varugrupper

2005 1461 814 15%
2006 1439 095 14%
2007 1921 999 14%
2008 1998 840 13%
2009 1918 434 16%

(S) sveriges ofmicietla statistik

Kélla: Egna bearbetningar av den officiella statistiken som beskriver transporter med
svenskregistrerade lasthilar med en maxlastvikt pa 3,5 ton eller mer. SIKA/Trafikanalys.

En jamforelse med 6vriga lander inom EU (inklusive Norge och Schweiz) visar att Sverige har en
relativt 1ag tomdragningsandel, enbart Danmark och Tyskland uppvisar lagre andelar (Figur 3).
Monstret ar inte entydigt, men de I3ga tomkoérningsandelarna aterfinns i lander med en hog
kostnadsniva. Det framgar ocksa att Polen och Tyskland skiljer sig markant fran varandra. Dessa tva
lander, som bada har tata handelsforbindelser med Sverige, uppvisar en tomkérningsandel pa drygt
20 procent (Tyskland) respektive 35 procent (Polen).

22

2011-05-26



}‘ TRANSPORT @TRAHKUERKET
A

50%

45%

40%

35%

30%

25%

20%

15%

10%

5%

0%

STYRELSEN

Trafik

analys

Europeisk jamforelse av tomkoérningsandelar ar 2009.

-~
—
©
1S
c
9]

o

United Kingdom

Netherlands

Switzerland

Czech Republic

Slovakia

Portugal

Slovenia

Lithuania

Bulgaria

H Andel korda
kilometer utan
lastiinrikes
lastbilstrafik

Figur 3. Andelen kérda kilometer utan last utav totalt antal kérda kilometer. En europeisk jimférelse

av inrikes lastbilstrafik avseende dr 2009.
Kalla: http://epp.eurostat.ec.europa.eu/portal/page/portal/transport/data/database, 2011-03-23 K.
08:30. Eurostat.

Bantrafik

| bantrafikstatistiken samlas det inte in nagra uppgifter angaende utférda tomdragningar, det vill
saga utforda km utan last. De uppgifter som samlas in och vilka kan anvandas vid skattningar av
tomdragningar ar antal tomma lastbarare (respektive lastade), antal tagvagnar samt total mangd ton
och tonkm (transportarbete). | denna rapport antas att en tagvagn rymmer tva lastbarare. Lastbarare

innefattar containrar, vaxelflak, pahdngsvagnar, lastbilar och semitrailrar.
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For att kunna skatta utforda tomdragningar behéver vi berdkna en arlig medelkorstracka baserat pa
ton och tonkm for dessa transporter. Medelkorstrackan berdknas genom att anvanda utférda tonkm
och dividera med transporterade ton. Ton och tonkm presenteras i den officiella statistiken. Andelen
som redovisas i Tabell 5 ar utforda kilometer for tomma lastbarare dividerat med summan av utférda
km for lastade och tomma lastbarare enligt ovan skattningsférfarande.

Tabell 5. Andel tomdragningar fér gods pa jdrnvédg baserat pa total arlig medelkérstrécka fér tomma
lastbdrare. Uppgifterna avser transport inom landet, import, export och transittrafik, men inkluderar
inte kombitrafik och malmtransporter.

Ar Andel tomtransport
2000 30%
2001 31%
2002 30%
2003 30%
2004 27%
2005 27%
2006 28%
2007 27%
2008 29%
2009 29%

Kalla: Egna berékningar fran statistiken éver bantrafik. Trafikanalys/Trafikverket.

Ur Tabell 5 framgar att andelen tomdragningar for gods pa jarnvag under en 10-arsperiod legat i
genomsnitt kring 29 procent.

Ndgra kommentarer om det statistiska underlaget

For att belysa och méata tomdragningar ndarmare kravs bearbetning av den tillgangliga officiella
statistiken. Den officiella statstiken ger oss en opartisk och réattvis bild 6ver trenderna samt ar
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tillganglig samtidigt for alla. Ett eller ett fatal enskilda foretags effektiviseringar syns naturligtvis inte
men over tid kan vi folja trenderna pa makroniva. Hur effektiva transporterna ar, eller vilken
effektiviseringsgrad som kan uppnas, exempelvis matt i obalanser i fléden och transporter utan last,
ar inte urskiljbara i statistiken. Att i detalj, pa mikroniva, beskriva transporter ar av praktiska skal inte
genomfdrbart. Det ar svart for den som ska lamna uppgifter och blir bdde dyrt och tidskravande.

Det ska papekas att vi inte vet i vilka floden och for vilka varukategorier detta problem dr som storst.
Ta till exempel bantrafiken dar uppgifter 6ver tomma lastbarare per tagvagn inte samlas in. Dar kravs
nagon form av berdkning for att fa en méatbar trend.

Anvindbara uppgifter om fyllnadsgrad saknas idag bortsett fran specialfallet tomdragning. Aven
Logistikforum har identifierat ett mer generellt behov av att forbattra det statistiska underlaget
avseende godstransporter. | deras logistikhandlingsplan atar sig darfor varuagare och
transportféretag att forse myndigheterna med mer detaljerad information, vilket behovs for att
forbattra statistiken.

4.2. Godstransportarbete

Godstransportarbete kan berdknas for alla trafikslag och finns tillgangligt i den officiella statistiken.
Det tar hansyn till bade godsméangd och stracka som namnts ovan. Det ar just darfor
godstransportarbetet ar anvandbart vid jamforelser mellan trafikslag. Godstransportarbetet
beraknas utifran det som fraktas pa svensk mark och pa svenska vatten. Sjéfart raknas fran
territorialvattengransen till hamnen och vice versa.

Godstransportarbetet speglar i hog utstrackning den ekonomiska utvecklingen. Med det menas att
produktion, handel och transporter har ett samband. Samvariationen mellan matten BNP och
godstransportarbete ar tydlig. Av figur 4 framgar att godstransportarbetet har 6kat stadigt under
perioden 1960 till 2009. Att godstransportarbetet ar konjunkturkansligt ser vi i fluktuationerna. | de
fall dar den ekonomiska aktiviteten paverkats av oljekriser och upp- och nedgang i
varldskonjunkturen paverkas dven godstansportarbetet. Till exempel vid 1970-talets oljekris och den
finansiella nedgangen i varldsekonomin 2008 syns tydliga trendbrott. Under de senaste tio aren har
antalet tonkilometerdkat markant for vag och sjéfart. Ar 2009 sjonk godstransportarbetet till den
lagsta nivan sedan 2000-talets bérjan. 87,9 miljarder tonkm utférdes pa svensk mark ar 2009.
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Figur 4. Godstransportarbetet i Sverige mellan Gren 1960 och 2009 fér bantrafik, sjéfart och vdgtrafik
(miljarder tonkilometer)

Kélla: http://www.trafa.se/Statistik/Transportarbete/. SIKA/Trafikanalys.

Anm: For transport av gods med flyg finns ingen statistik. Godstransportarbetet med flyg ar dock en
marginell féreteelse i jAmforelse med dvriga trafikslag.

De senaste tio aren har andelarna av godstransportarbetet i Sverige for de olika trafikslagen varit
nast intill oférandrade (Figur 5). Trafikslagens andelar av godstransportarbetet uppgick till 40 procent
for vagtrafik, 38 procent for sjofart och 22 procent for bantrafik ar 2009. Vagtrafiken har tagit andelar
medan sjofarten minskat nagot i andelar jamfért med 1960. Bantrafikens andel har legat stabilt
mellan 20-25 procent hela perioden.
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Figur 5. Utvecklingen av godstransportarbetet i Sverige mdtt i andelar av totalen mellan dren 1960

och 20089 fér bantrafik, sjéfart och vdgtrafik.
Kalla: http://www.trafa.se/Statistik/Transportarbete/. SIKA/Trafikanalys.

Trafikslagen uppvisar stora skillnader i vilka mangder gods som kan skickas samt for vilka strackor och
varuslag de huvudsakligen anvdnds. Det ar dessutom vanligt att kombinationer av olika trafikslag
anvands i transportlésningar. Godset och/eller lastbararen lastas i sa fall om bade en och flera ganger
mellan start och mal. Rent teoretiskt kan saledes samma godsmangd férekomma pa flera stéllen i
berdkningar av godstransporter fér de olika trafikslagen. | dagslaget har inte omfattningen av detta
studerats. Mattet godstransportarbete passar dock utmarkt till analyser av trender mellan
trafikslagen och transporters paverkan pa miljon.

4.3. Forskning

Kunskapen om vilka fylinadsgrader och tomdragningar som rader inom olika segment ar begransad.
Detta géller saval nationellt som internationellt. Exempelvis kan det ndmnas att enligt VTl Rapport
676 (2010), som hanvisar till OECD-uppgifter, begrdnsas godstransporter pa vag inom Europa av
volym snarare an vikt. | Europa menar OECD att fylinadsgraden pa vag ar i genomsnitt 80 procent for
volymgodset och 60 procent for viktbegransat gods. Att volymen, i genomsnitt, tenderar att bli
viktigare dn antalet transporterade ton tycks det rada stor enighet kring. En anledning till den
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begransade kunskapen torde vara att fyllnadsgrader sallan ar ett rattvisande matt pa
transporteffektivitet.

Forskning inom omradet kring effektiva transporter dar tomkorningar och fylinadsgrad oftast ingar
finns utspritt pa ett fatal akademiska larosaten i Sverige. | den 6versiktliga undersokningen av i
huvudsak pagaende projekt, som har gjorts i detta uppdrag har endast ett fatal forskningsprojekt
som direkt adresserar tomkdrningsproblematiken hittats. Det finns dock flera projekt dar tomkérning
och nyttjandegrad ingar som en del i forskningen, eller dar en hogre nyttjandegrad blir resultat av
forskningen. Nedan beskrivs ett begransat antal av forskningsprojekten kortfattat.

Ett exempel pd intelligent logistik ar gemensam produktionsplanering hos tillverkande och
transporterande foretag. Detta har Blekinge Tekniska Hogskola (BTH) forskat kring i projektet
"Integrerad Produktions- och Transportplanering inom Livsmedelsindustrin”?> med AAK och
FoodTankers som testbadd. Projektet bidrog till transparent produktionsplanering hos de undersokta
foretagen, dar bade tillverkning och transport optimeras, for att astadkomma hogre fyllnadsgrad.

Informationsutbyte och transparens mellan aktérer i transportkedjor har ofta som mal att
astadkomma battre utnyttjandegrad. "AlS 42”3, ett tidigt logistikprojekt var ett exempel. Det fanns
dven en fortsattning kring integrering av sma foretags affarssystem. Aven ”"Mobila Natverk”* hade
baring pa battre resursutnyttjande och lastningsgrad.

Andra strategier ar att 6ka anvandningen av olika telematiktjanster exempelvis i projektet "Mobil IT
for gods pa vag"™, samt genom anvandande av koncept som Intelligent gods®.

Inom omradet “"gréna korridorer” pagar flera projekt. Ett gemensamt vanligt syfte med dessa ar att
nyttja stordriftsfordelar och darfor konsolidera godsfléden. Bland annat harigenom nas hogre
effektivitet i hallbarhetsvariablerna. Ett exempel dr det pagaende regeringsuppdraget som
Trafikverket, Sjofartsverket och VINNOVA har, ett annat East West Transport Corridor Il och dven
dess féregangare EWTC 1. Rapporten ”A kilometre tax for heavy goods vehicles —impact on the

»7

Swedish haulier industry”’ belyser delvis stordriftsférdelar inom omradet.

? http://www.ipd.bth.se/fatplan
® http://www.ec.se/ais/
* http://homepage.mac.com/per.ola.clemedtson/mobnet/Menu3.html

> http://www.arena-ruc.com/mobil_it/

’

® Har anvints i projektet "Intelligent industriellt gods och affarssystem’
(http://www.bth.se/tek/intelligent_gods)
7 http://www.ewtc2.eu
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BTH har ocksa forskat kring effekter av politiska styrmedel genom en mikrobaserad ansats®. Resultat
har dven visats i projektet Demonstratorn pa ITS World Congress 2009.

Vid Linkopings universitet (LiU) finns ett projekt som syftar till att identifiera samband mellan
kundupplaggets karaktar och majligheter till effektivare planering.

LiU liksom BTH deltar i den Nationella forskarskolan for Intelligenta Transportsystem (NFITS) som
delfinansieras via VINNOVA. Ett av doktorandprojekten i NFITS, som i huvudsak drivs av Lars
Backaker vid LiU, handlar om att hitta strategier for att skapa effektivare godsfloden pa jarnvagen
och detta sker i samverkan med Green Cargo.9

En del forskningsstudier har gjorts i Storbritannien i fragan. En omfattande studie'® om matchning av
laster och tomma lastbilar i livsmedelsindustrin undersékte huruvida den aggregerade tomkérningen
kunde utnyttjas om fyra logistiska restriktioner beaktades. Restriktionerna var lokalisering (fordon
inom 100 km med ledig kapacitet ansags tillgangliga for en last), fordonskompatibilitet,
fordonskapacitet och tid for upphdamtning av godset (2 timmar utover 6nskad tid tillats). Studien visar
att med nuvarande logistikstrukturer och dessa restriktioner kunde endast ca tva procent av
tomkoérningen utnyttjas. Faktorer som forsamrar mojligheten att minska tomkoérning ar:

e  Att foretag inte vill riskera att leveranskvaliteten till sina kunder

e  Osakra lastningstider for ny frakt

e Avsaknad av tillrackligt bra fraktborser

e  Otillrdcklig koordinering mellan inkdp och logistik (ofta planeras transport fér inkommande
gods av leverantéren som inte samordnar med kdpande foéretags logistikavdelning)

e Att fordon och produkter inte dr anpassade till varandra, som att vissa produkter kraver kyla
eller speciella lastbarare

e  Geografisk obalans i transportbehov

Pa Chalmers och vid Goteborgs universitet finns ett samlat initiativ kring logistik och hallbarhet. Fem
doktorander forskar i amnet fran olika utgangspunkter. Initiativet kallas for ”Integrated logistics for
substainability and competitiveness” och pagar mellan aren 2009-2012."" Ett flertal féretag och
organisationer forutom institutionerna deltar; The Logistics and Transport Society LTS, Volvo
Logistics, DB Schenker, Stora Enso, Vastra Gotalandsregionen, Goteborgs stad — trafikdivisionen.

® Exempelvis http://www.ipd.bth.se/stem

° Metoder for flexibel och kostnadseffektiv resursallokering, http://www.its-
sweden.se/UserFiles/Transportforum-2010/Lars.pdf.
1% McKinnon (2006) — The potential for reducing empty running by trucks — a retrospective analysis

" http://www.chalmers.se/tme/EN/organization/divisions/logistics-transportation/research-

project/all/integrated-logistics
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Den kunskap som utvecklas i projektet ska bidra till en minskning av utslappen av koldioxid fran
transporter och logistik, utan negativa effekter pa den ekonomiska effektiviteten och
konkurrenskraften fér den svenska industrin. Snarare syftar forskningen till att bidra till dessa
forandringar s att de kan omvandlas till affarsmajligheter. Omradet har delats in i sex*” olika
forskningsdelar och det finns kopplingar till fylinadsgrad i flera av dem. Forskningen pagar och inga
publicerade resultat finns dnnu. Ett av de pagaende projekten ar ”“Operational transport efficiency”
som ska analysera hur transporteffektivitet infors och hur det paverkar konkurrens och andra
faktorer. Fokus ligger pa effekterna for operatéren och dess kopplingar till andra aktorer.

Det finns dven ett antal andra projekt™® som pagar inom Chalmers i samarbete med andra hégskolor
dar det finns kopplingar till fyllnadsgrad i olika grad. Ett av dessa projekt ar “Intelligent industrial
goods and ERP systems” som omfattar integration av informationssystem mellan distributérer,
kunder och operatorer.

Vid Lunds universitet pagar forskning som utgar fran att det ar tekniska majligt och ekonomiskt
genomforbart att stalla om till ett kodioxidsnalt samhalle, LETS 2050 . | workpackage 5, Logistik och
transporter®, fokuseras arbetet pa samspelet mellan godstransporter och logistik med
utgangspunkt i ett foretagsperspektiv som sedan kompletteras med ett samhallsperspektiv. | en av
studierna i WP 5 undersoks vilken potential och vilka hinder som svenska foretag i
godstransportintensiva branscher, tredjepartslogistiker och akerier ser for 6kat kapacitetsutnyttjande
och battre utnyttjande av returtransporter. Studien undersoker daven hur foretagen varderar effekten
av olika styrmedel. Resultaten av denna studie berdknas vara klara i slutet av aret. Dessutom
planeras en studie som undersoker verklig fylinadsgrad i férpackningar och transporter. Denna
kommer att genomféras under slutet pa 2011 och varen 2012. Vidare pagar en studie av Volvo Cars
forpackningssystem for komponenter ur ett CO2-perspektiv. Verklig fylinadsgrad i transporter spelar
stor roll for hur stor CO2-paverkan engangs- respektive retursystemet har. Pa grund av olika design
pa engangs- respektive returforpackningar rymmer dessa forpackningar olika manga komponenter.
Studien ar pagaende och resultaten dr endast indikativa i nulaget.

4.4. Citylogistiken och samordnade transporter

Urbaniseringen ar en viktig faktor som paverkar godsflédena. Det finns mycket att vinna pa en
effektiv citylogistik, eftersom dagens citykarnor ofta ar daligt anpassade till rationell godsdistribution.

2 Environmental framework conditions, Efficient logistics and transportation solutions, Operative transport
efficiency, The demand requirements of transport buyers, Changed actor roles in logistics networks increased
sustainability through collaboration, Sustainability in making and distributing domestic biofuel.
 http://www.chalmers.se/tme/EN/organization/divisions/logistics-transportation/research-project/all
Yhttp://www.lth.se/lets2050/ den 3 maj 2011
Phttp://www.lth.se/lets2050/omraaden/wp5/ den 3 maj 2011
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Kommunen, som har ett helhetsansvar, skulle med ratt verktyg kunna astadkomma betydande
paverkan pa fylinadsgrader. Den skulle dven kunna minska en del av godstrafikens stérande effekter.

Samdistribution har prévats genom frivilliga 6verenskommelser pa ett flertal platser (Linkping,
Gamla Stan i Stockholm, Lundby i G6teborg mm). Bade transportorer och transportkopare har
upplevt nackdelar i och med att konkurrensen satts ur spel och att det egna varumarket inte syns.
Formen som sadan tillampas dock inom kollektivtrafiken dar trafikhuvudmannen upphandlar all
trafik. Denna typ av projekt riskerar att hamna i ett oklart lage relativt konkurrenslagstiftningen. Vid
samtal med representanter for Konkurrensverket framkom att projekt som fokuserar pa miljo- och
trangselproblematik torde vara mindre problematiska ur ett konkurrenslagstiftningsperspektiv an
rena samverkansprojekt.

Erfarenheter av och synpunkter pa de projekt som genomférts ar att ambitionerna ar foredomliga
och att varje projekt lett fram till ny och viktig kunskap i utvecklingen av framtidens citylogistik. Dock
saknas koordination mellan kommuner, och manga av projekten har haft karaktédren pilotprojekt,
med otillracklig handlingskraft eller ambitioner att fa till stand en full implementering. Nar olika
kommuner har olika visioner och malsattning leder detta till en villrddighet hos marknadsaktérerna,
som exempelvis fordonsindustrin och transportnaringen.

Utomlands finns ett flertal exempel pa liknande samdistributionslésningar, bland annat fran Holland
och England. Nagra stader praktiserar dven losningar dar lastbilstrafiken styrs till nattetid for att
minska belastningen under dagtid.

Ett 6kat engagemang fran kommunernas sida i citylogistiken kan dven ha positiva sidoeffekter pa
exempelvis stadsplaneringen. Mojligen skulle ocksa sparbundna I6sningar kunna realiseras om en
kommun har stérre mojligheter till styrning av godstransporterna i stadskarnorna. En 6kad
bestadmmanderatt for kommunerna medfér dock konsekvenser ur konkurrenssynpunkt. Nuvarande
medel i form av lastningszoner, miljézoner och tider for lastning och lossning, kan i detta
sammanhang vara tillrackligt kraftfulla for att ge goda effekter.

Logistikforums rapport om citylogistik, som ar inriktad pa en minskad miljobelastning, pekar pa de
omraden som framgar av nedanstaende figur 6. Flera av dessa omraden har potential att paverka
fylinadsgraderna i godstransportsystemet.
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Identifiera vilka styrmedel
som kan vara ett bra
hjalpmedel for att forbattra
citylogistiken

Onskad
generationsvaxling av
lastfordonen i véra stader

Gemensamma riktlinjer fér en
infrastruktur i staderna som
understodier en effektiv citylogisti

Vision:
Att reducera
citylogistikens
skadliga emissioner
med 70% till
ar 2030!

Onskad tillgang till
l&ngsiktiga hallbara
brénslen i staderna

Gemensamma riktlinjer
for samordning av
kommunal logistik

Forstérkta krav pa
vidareutbildning i sparsam
koérning for att fa kora
i stader

Definiera begrepp for god
mottagarstyrning /
c/o-adresser

Definiera begreppet
godskollektivtrafik och utveckla
metoder for att oka resandet
i dessa system

Logistikforump»

Figur 6. Citylogistiska omrdden.
Kélla: Logistikforum (2011).

Med 6kade priser for attraktiva butiksytor har lager minimerats for att istallet ge 6kad plats at den
direkta kundytan i butiken. En foljd harav har varit att lagret maste effektiviseras vilket kan ske
genom att det laggs pa annan geografisk plats sdsom utanfor staden eller i ett “rullande lager” pa
vagen. Dessa transporter som ska fylla pa butikhyllorna sker under en koncentrerad tidsrymd ofta
innan butiken 6ppnas for dagen. Detta har drivit utvecklingen mot mer frekventa men mindre
sandningar av varor. Bredd i butikens sortiment stalls mot djupet pa sortimentet. Ett krav pa storre
lager kan medféra ett minskat behov av frekventa transporter av vissa typer av varor. Detta krav kan

komma fran kommunalt hall motiverat av milj6- och trangselskal.

Posten (2010) pekar pa tre mojliga dellésningar for lageryteproblemet. Dessa 4r Gemensamt nav
utanfor stadskdrnan, Grona drivmedel samt Nattransporter och Stadsanpassade fordon.

Miljostyrningsradet arbetar bland annat med att ta fram praktiska exempel och annan information
inom omradet gods- och transporttjanster. | Miljostyrningsradet (2008) sammanstalls
framgangsfaktorer for samordnade leveranser baserade pa erfarenheter fran logistikprojekt runt om

i landet.
Ett urval av gemensamma faktorer hos framgangsrika projekt ar:

. politiskt engagemang, helst over partigranserna

. tillrackliga resurser under projekttiden, eftersom det kravs utbildning och kunskap for

att driva projektet framat
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. dialog mellan chefer, politiker, inképare, upphandlare, ekonomer, leverantorer,
akerier, naringsliv med flera

. ett mottagarprojekt som planeras parallellt med logistikprojektet.

Samtidigt visar kartlaggningar att merparten av alla projekt som startas inom omradet samordning av
godstransporter avslutas utan intresse for fortsattning. Inget av de miljodrivna pilotprojekt som
genomforts i Sverige och Europa har fortsatt efter det att projektet har avslutats. Vanans makt ar
stor vilket gor det svart att etablera ett helt nytt system for distribution. Manga féretag ar
tveksamma till att transportera i andra fordon an sitt eget, samtidigt som godsmottagarna ofta ar
sma konkurrerande féretag utan kontakt med varandra. Ett problem &r ocksa att varuleveranser sker
med olika frekvens for olika varugrupper. Varor till dagligvaruhandeln har betydligt tatare frekvens
an exempelvis klader och TV-apparater. For att lyckas med samordning av transporter forefaller tva
faktorer vara avgorande: regleringar fran kommunens sida samt en drivkraft i form av en engagerad
person, ekonomiska incitament eller liknande.
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5. Diskussion om atgirder

Som framgatt av kapitlet ovan ar det svart att uttala sig med sdkerhet om omradet fyllnadsgrader. En
anledning till detta ar bland annat att det saknas underlag i form av statistik samt att det inte finns
nagon entydig definition av begreppet. Inom néaringslivet mats fyllnadsgrader pa olika satt om man
over huvud taget fokuserar pa begreppet. En annan anledning ar att logistisk effektivitet och
hallbarhetsperspektivet ar mer styrande an fyllnadsgraderna som sadana.

Att hitta ndgon enskild atgard som i ett slag paverkar andelen tomdragningar och fylinadsgraderna
kraftfullt i positiv riktning som samtidigt inte dventyrar konkurrenskraften, nationellt och
internationellt, later sig inte goras. Daremot kan det konstateras att effektiviseringar kan goras fran
flera hall som tillsammans kan leda till stora forbattringar pa langre sikt.

Givetvis kan det inte uteslutas att teknisk utveckling, regelforandringar eller dylikt kan leda till stérre
sprang. Men mer realistiskt ar att tro att kontinuerlig utveckling som sammantaget och 6ver tiden
kan leda till stora fordandringar inom saval logistikomradet som fyllnadsgradsomradet.

Vilka potentialer som finns ar mycket svart att sia om. Denna rapport gér heller inga ansprak pa att
ha riktiga antaganden om dess storlek. Det finns ocksa majligheter saval till positiva som negativa
synnergieffekter om flera atgarder genomfors parallellt. For att ytterligare spa pa osdkerheten bor
det ocksa namnas att flertalet idéer i praktiken kan fa oonskade konsekvenser. Teoretiskt sett skulle
tilldtande av godstrafik i korfalt som ar avsedda for fordon i linjetrafik kunna leda till 6kad
tillforlitlighet. Detta kan i sin tur leda till att féretagen kan forlita sig till sa kallade Just-In-
Timetransporter vilket kan resultera i reducerade lager till férman for fler och tatare transporter.
Detta kan fa effekten att fyllnadsgraderna i systemet minskar.

5.1. Regler

Det finns inga bestammelser som kan sagas direkt motverkar en minskad tomdragning respektive en
Okad fyllnadsgrad. Det som ligger ndrmast till hands att analysera ar foljande.

Fordons vikter och dimensioner

Begrdnsningar i dessa avseenden finns i trafikférordningen (1998:1276) och utgar i stor utstrackning
fran normgivning inom EU. Bedémningen ar dock att dessa begrdnsningar primart berér
transportkapaciteten och transporteffektiviteten och saledes inte tomdragning eller fylinadsgrad. Att
tillata tyngre fordon gynnar endast transporter av tungt gods och den storsta mangden av
transporterat gods ar volymgods. De forsék som pagar i Sverige med langre och tyngre fordon,
exempelvis ETT-forsoket (en trave till) paverkar inte fyllnadsgraden. Om farre fordon anvands i
uppldggen kan antalet tomkoérningar reduceras. Emellertid har denna typ av transporter dar
langre/tyngre fordon nyttjas potential att paverka den totala transporteffektiviteten dar
fylinadsgradsperspektivet ar ett bland flera.
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Kor- och vilotider

Regleringen av kor- och vilotider finns i EU-férordning nr 561/2006 med komplettering i den
nationella férordningen 2004:865. Aven bortsett fran det faktum att detta regelverk inte kan dndras
nationellt, finns inget som talar for att det reglerade omradet har ndgon betydelse for tomdragning
eller fylinadsgrad.

Transport av farligt gods

Sadana transporter ar sarskilt reglerade i lag och forordning samt i Myndigheten for samhallsskydd
och beredskaps foreskrifter om transport av farligt gods pa vag och terrang MSBFS 2009:2 och
foreskrifter om transport av farligt gods pa jarnvag MSBFS 2009:3. | dessa regler finns forbud mot att
lasta annat amne i ett tankfordon eller cisternvagn an vad som tidigare har varit lastat. Detta galler
inte om tanken eller cisternen har "diskats” alltsa rengjorts enligt vissa faststéllda regler.
Bestammelserna har sin grund i EU-regler och internationella konventioner. Rent teoretiskt skulle
tomdragningen kunna minskas genom mindre restriktiva bestimmelser pa omradet men det ar
naturligtvis fran sdkerhets- och halsosynpunkt ingen framkomlig vag.

Cabotage

Genom EU-férordningen 1072/2009 inférdes nya regler for cabotage fran den 14 maj 2010. Med
cabotagetransport menas yrkesmassiga, tillfalliga inrikestransporter i en vardmedlemsstat (det vill
sdga en annan stat an den dar transportféretaget ar etablerat). Innebérden ar i korthet att sddana
transporter ska vara av tillfallig art och att en utlandsk transportér som utfért en internationell
godstransport pa vag far utféra hogst tre inrikestransporter i ett annat EU-land under en period av
sju dagar. Transportforetaget kan utfora nagra av eller alla de cabotagetransporter som tillats i vilken
medlemsstat som helst under férutsattning att dessa begrdnsas till en cabotagetransport per
medlemsstat inom tre dagar efter den olastade inresan till den medlemsstatens territorium.

Det kan antas att om godstransporter slapps helt fritt inom EU borde det gynna malet att minska
tomdragningen och 6ka fyllnadsgraden.

Trafikreglering

Utover de generella trafikreglerna i trafikforordningen kan (i forsta hand) kommunerna besluta lokala
trafikforeskrifter, exempelvis om forbud och begransningar som paverkar varudistributionen inom
ett omrade. Sadana regler kan innebdara svarigheter att optimera transporter ur ett
fylinadsgradsperspektiv.
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Kommunala regler for lastbilstrafik

Kommunerna har stora mojligheter att paverka lastbilstrafiken bade med tilldtande och forbjudande
regler. Som exempel kan ndmnas regler om "tidsfonster” som tillater distributionstrafik inom ett
geografiskt omrade enbart pa natten. En sadan regel kan skapa behov av samtransporter till flera
mottagare vilket kan ge 6kad fyllnadsgrad. Andra regler som kan paverka fyllnadsgraden kan vara
inforandet av miljézoner, lastzoner och tillatelse av viss lastbilstrafik i sarskilda korfalt. Effekten pa
fyllnadsgrader och tomkaorningar ar sa vitt vi kanner till inte speciellt studerade utifran ovan givna
forslag men erfarenheter finns fran nagra lander i Europa dar man kan se positiva effekter pa
framkomlighet och effektivitet.

Ovrigt

Det tycks inte finnas regleringar som i dagslaget begransar fyllnadsgraden. Det finns dock rent
affarsmassiga 6verenskommelser som kan paverka tomdragning och fyllnadsgraden bade positivt och
negativt. Som exempel kan ndmnas att den enskilde transportéren som har en éverenskommelse
med nagon speditor vanligtvis inte kan forsoka fa tag i eget gods om det visar sig att det finns plats
Over i ett transportuppdrag.

5.2. Standarder

Fran pallen till lastbararen till jarnvdgsvagnar och dragbilar — en fortsatt standardisering av
lastbararna s& att transporterna kan pusslas ihop dr 6nskvard, dar modultanken ar en férebild. Aven
sjofarten och de containrar som anvands dar bor passa in. Volymgods har storst nytta av detta, for
riktigt tungt gods utgor oftast fordonen eller banunderbyggnaden hindret.

Dagens vaxelflak ar normalt nagot langre dn en 20 fots container. En standardisering dar dessa
anpassas i langd, dar ben kan sattas pa containern, och dar véxelflak kan staplas skulle kunna 6ka
flexibiliteten. Fordon skulle ocksa kunna anpassas i langd till tre lastenheter. Jarnvdgsvagnar med
teknik for snabb och enkel 6verforing av dessa skulle da leda till ett effektivare anvdndande av
trafikslagen och enheter som kan merutnyttjas for flera uppdrag. Detta torde ha en positiv effekt pa
fylinadsgrader. En standardisering inom informationssystem sa att de olika aktorerna kan utbyta
information mellan varandra pa ett konkurrensneutralt satt skulle ge 6kade mojligheter att hitta
returlaster och kunna arbeta mer aktivt med att hitta transportuppdrag. Darmed kan systemet som
helhet optimeras, i stéllet for att optimering sker utifran det enskilda “transportbenet”.

Enligt EU- normer far lastbilar vara max 18,75 meter och vdga maximalt 40 ton. Sverige och Finland
har emellertid undantagstillstand fran denna regel och tillats trafikera vagarna med fordon om 25,25
meter och med en maximal vikt om 60 ton. Enligt VTI (2008) har undantaget varit framgangsrikt i det
avseende att mellan 62 och 71 procent av de tyngre fordonen i dagslaget tillhor denna kategori.
Enligt VTI skulle ett anvdndande av den EU-normerade lastbilen innebara en samhallsekonomisk
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forlust som naringslivet primart skulle fa betala merparten av. En naturlig féljd av nyttjandet av dessa
storre fordon ar att lastbilen blir mer konkurrenskraftig over langre avstand. Emellertid ar det svart
att dra slutsatser om hur detta paverkar andra transportmedel.

Normen for jarnvagsvagnar beror pa vilken del av jarnvagsnatet de skall trafikera. Pa statens
jarnvagsnat ar normalvagnen max 3400 mm bred och 4650 mm hdog. Skall den trafikera strackan
Kiruna-Riksgransen ar maxmatten 3400 mm bred och 4300 mm hog. Vikten pa fordonen avgors av
banans barformaga. Langden pa vagnarna ar 24 meter och langden pa tagsatten definieras bland
annat av vilken bromsgrupp taget tillhor.

Det ar rimligt att anta att det finns en viss positiv korrelation mellan fordonets storlek och hur
anvandningen av detsamma planeras daven inom det breda segmentet tunga fordon. Desto lattare
fordonet ar desto storre sannolikhet for ad hoc-transporter med sannolikt genomsnittligt lagre
fylinadsgrader och farre fyllda returtransporter.

Ytterligare nationell och internationell harmonisering av regelverk inom och mellan olika trafikslag
skulle sannolikt ha positiva konsekvenser for nyttjandet av intermodala transportlésningar.

5.3. Samverkan

Samverkan mellan aktorer i branschen &r ett omrade som kan ha potential att reducera
tomdragningar och hdja fyllnadsgrader. Det finns goda exempel pa pilotprojekt av den har typen av
samverkan, och det finns ocksa exempel dar foretag har arbetat med produktens utformning och
forpackning for att underlatta transporterna. Konkurrens kan ha gynnsamma effekter pa
fyllnadsgraderna men det ar inte en nddvandig foljd harav. Exempelvis kan det bli sa att fler aktérer
konkurrerar om samma varumangd vilket kan ge lagre nyttjandegrader i respektive fordon och
lastbarare.

Att optimera en verksamhet utifran tomdragningar och fyllnadsgrader medfér en risk for en
suboptimering i flera dimensioner. Hogre fylinadsgrader kan i vissa fall ge saval simre
transporteffektivitet som 6kad miljébelastning. Mot bakgrund av denna rapport finner vi inga belagg
for att havda att transportbranschen fungerar ineffektivt utifran ett fylinadsgradsperspektiv.
Transportbranschen kan i mangt och mycket kallas en ldagmarginalbransch med hog grad av
konkurrens. Detta ger, av ekonomiska skal, mycket begransat utrymme for att vara ineffektiv.

Den interna samordningen och informationen i det egna foretaget har stora potentialer for att 6ka
fylinadsgraden i den egna varuforsorjningen. Det visar den norska rapporten "Bedre utnyttelse av
lastebiler, Integrering i forsyningskjeder gir gkt transporteffektivitet” (Vegdirektoratet januari 2011).

Ett satt att 6ka fyllnadsgraderna skulle kunna vara att foretag som vill inleda ett samarbete for att
Oka fylinadsgraderna ska kunna fa bidrag for detta. Bidraget skulle da delvis kunna tacka
initialkostnader som kan uppsta. Med de kunskaper som finns idag ar det inte mojligt att bedéma
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effekterna. Ett bidragssystem som detta maste finansieras och kraver en uppféljning som
sammantaget kan éverstiga de positiva effekterna. Samverkan i denna form finns dock sjdlvmant pa
marknaden i termer av styckegodsspeditorer och brevforsdndelser.

Skyldighet att redovisa ledig kapacitet har framforts som ett forslag i de arbetsseminarier som vi
anordnat. Tanken ar att pd samma satt som nar man koéper en biobiljett och kan se lediga platser sa
ska man vid kép av en transport kunna se ledig kapacitet i transportsystemet. Detta forslag kraver
dock en férandring i lagstiftning och vi bedémer att de negativa effekterna i form av kostnader for
inforande och anvandande skulle 6verstiga maojliga positiva effekter i form av en 6kad fyllnadsgrad.
Det 4r osidkert om atgarden 6ver huvud taget skulle leda till en 6kad fyllnadsgrad. Atgarden skulle
ocksa kunna begransa konkurrensen.

Exempel 2: Fraktbérs

En sa kallad “transportrunner” (liknande Pricerunner som finns fér varor och tjanster pa natet)
foreslogs pa ett arbetsseminarium, vilket skulle kunna ses som en oberoende plattform till skillnad
fran inforutan ovan. Detta ar intressant, men vi bedomer det inte primért vara en statlig
angelagenhet.

Det finns idag system i lastbilen som kontinuerligt kan mata bransleférbrukning, hastighet och
position for vidarebefordran till ledningscentraler. Detta bor kunna kopplas till information om
aktuell last vilket ger en ledningscentral mojlighet att styra flédena utifran exempelvis ett
fyllnadsgradsperspektiv. Mojligheten att ocksa skicka viss information vidare till andra skulle kunna
Oppna upp for ett sddant "transportrunnersystem” som beskrivs har ovan. Férutsattningar for en
gemensam databas som skulle kunna generera bra information kring fylinadsgrader, effektivitet och
miljokostnader ar darmed mojlig.
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Exempel 3: Samverkan mellan aktérer

Konsumentens krav kan utgora en stor paverkansfaktor dven nar det géller fylinadsgrader. En
energideklaration pa godset kan ge effekter pa fylinadsgrader i saval lastbarare som forpackning.
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Exempel 4: Information

5.4. Infrastruktur

En utbyggnad eller ombyggnad av den fysiska infrastrukturen bedoms inte paverka fyllnadsgraderna i
respektive lastbarare. Ett effektivare utnyttjande av infrastrukturen kan dock 6ka fyllnadsgraden i
transportsystemet.

Forandringar i infrastruktur och av regler skulle kunna 6ka mojligheterna for langre och tyngre
fordon. Detta har en teoretisk potential att minska antalet tomdragningar genom att antalet fordon
som behovs for att utféra samma transportbehov kan minska. Samtidigt kan fylinadsgraderna faktiskt
minska medan effektiviteten utifran ett hallbarhetsperspektiv 6kar. Varken fysiska atgarder i
infrastrukturen eller informationsinsatser bedéms ha stor potential att paverka fyllnadsgrader och
tomdragning i lastbararen. Hogre kapacitet genom till exempel langre lastbilar och tag kan dock leda
till hogre fylinadsgrad i transportsystemet, dock inte nédvandigtvis pa fordonsniva (vilket torde vara
mindre intressant). Detta uppmarksammas ocksa av McKinnon (2010) som skriver: “Legal restrictions
on truck size and weight, for example, have a direct bearing on road freight efficiency.”. Knight et al.
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(2008) visar ocksa att langre och tyngre lastbilar erbjuder ett mer effektivt utnyttjande av vagen
jamfort med mindre lastbilar. OECD (2010) menar att antalet fordonskilometer, och
bransleanvandningen kan reduceras med sadana fordon. Effekter pa tomdragningar och fyllnadsgrad
i fordonen behandlas dock inte.

Genom trangselavgifter kan trangselproblematiken i storstadsregionerna minskas. Godstrafiken kan
paverkas positivt genom battre framkomlighet och kortare ledtider vilket kan fa den effekten att
transportkostnaderna till och med kan sjunka. Okade brinslekostnader p&verkar val av trafikslag och
paskyndar teknikutveckling aven om forandringen sker langsamt. Effekterna pa fyllnadsgrader och
tomkorningar ar dock svara att dverblicka.

Ur ett fylinadsgradsperspektiv ar mojligheten att pa ett sa bra satt som maijligt utnyttja de olika
trafikslagen viktig. En fortsatt satsning pa det strategiska natet med tillhérande centrala terminaler
skapar forutsattningar for mer samordnade transporter. En koncentration av godstransporter utefter
utpekade strak med deklarerad standard underlattar for samordnade transporter med 6kad
fyllnadsgrad som foljd.

Dagens matningar, som endast skiljer ut lastbilar 6ver 3,5 ton, ar inte tillrackliga for att ge
information kring fyllnadsgrader. Skillnaderna mellan olika typer av fordon baserat pa typ och/eller
vikt skulle troligen ge vitt skilda uppgifter avseende hur de anvands och vilka fyllnadsgrader de har.
En 6nskvard situation vore om man med befintlig teknik kan vaga och typklassa ett fordon medan det
kor pa en vag och pa sa vis fa fram lastvikter med automatik. For att mata fyllnadsgrad kravs, forutom
vikten, information om bland annat volym.

5.5. Transportens prisbild

Ett satt att 6ka incitamenten till att minska tomdragning och 6ka fyllnadsgraden pa vag vore att se till
att sjdlva transporten blir dyrare, exempelvis genom att infora en bransle- eller kilometerskatt.
Darigenom skulle branschen erhalla ytterligare incitament for att 6ka fyllnadsgraden eftersom
onddiga och ineffektiva transporter kommer att bli en mer betydande kostnad an idag. Pa sa satt
gynnas atgarder for exempelvis 6kad samdistribution, centralisering av transporter och
teknikutveckling. For att en sadan beskattning ska ge méatbara effekter pa fyllnadsgraden torde det
vara nodvandigt att kostnadsdkningen blir betydande.

Kraftigt hojda transportkostnader skulle emellertid medféra en rad o6nskade konsekvenser, sasom
forsamrad tillgdnglighet, flexibilitet, frekvens och tillvaxt. Att genomféra en sadan atgard later sig
inte goras pa nationell niva eftersom naringslivets konkurrenskraft skulle férsdmras och de
samhallsekonomiska kostnaderna skulle sannolikt bli betydande. Darigenom strider atgarden mot
den transportpolitiska principen att samhallsekonomiska kostnader ar beaktade nar
transportpolitiska styrmedel utformas.
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6. Slutsatser och forslag

Som framgatt av denna rapport ar det svart att uttala sig med sdkerhet om omradet fylinadsgrader.
En anledning till detta ar bland annat att det saknas underlag i form av statistik som framgick i kapitel
4 men ocksa att det inte finns nagon entydig definition. Inom naringslivet méts fylinadsgrader pa
olika satt om de 6ver huvud taget fokuserar pa begreppet. En annan anledning ar att den logistiska
effektiviteten och hallbarhetsperspektivet ar mer styrande an fylinadsgrader.

De slutsatser vi drar mot bakgrund rapporten ar:

e Transporterna sker till stor del pa en global marknad och de fungerar utifran marknadens
forutsattningar. Foretag inom transportnaringen som inte agerar pa ett bra satt, bl a utifran
fylinadsgradsperspektivet, far samre ekonomiskt resultat. Transporterna ar en insatsvara for
industrin och den ar ofta av relativt billig karaktar i forhallande till andra insatsvarors pris.
Fordndrade beteenden hos transportkdpare kan ha stor potential att effektivisera branschen.

e Vihar inte funnit beldgg for att marknaden fungerar otillfredsstallande utifran ett
fylinadsgradsperspektiv.

e Viharinte identifierat nagon enskild dtgard som ar avgérande for att férandra andelen
tomdragningar eller hoja fyllnadsgraden som framgatt av kapitel 5. Darmed &r pa intet satt
sagt att vi natt vags ande. Uttrycket "manga backar sma, kan bilda en stor 3” kommer till sin
ratt.

Den sammanlagda kunskapen om fylinadsgrader ar begrénsad. Detta beror pa att fokus snarare
ligger pa transporteffektivitet och hallbarhetsdimensionerna i vilka fylinadsgraderna ar en
delkomponent. Forslagen detta uppdrag resulterar i ar:

e Overviginsamling av ett battre statistiskt underlag inom godstransportomradet. Nyttan av
det forbattrade underlaget maste dock vagas mot den totala kostnaden fér insamling av
detsamma. En viktig kostnadspost utgors av 6kad uppgiftslamnarbdrda for
transportnaringen.

e Fokusera pa transporteffektivitet i logistiksystemen och hallbarhetsdimensionerna dar
delmangderna fylinadsgrader och tomdragningar ar en av flera komponenter.
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