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Miljoeffekter av samordnad livsmedelsdistribution i Borlange, Gagnef och Sater

Forord

Samordnad varudistribution &r ett omrade som aktualiserats de senast &ren genom en rad olika
projekt. Erfarenheterna hittills har visat att det finns en hel del organisatoriska och tekniska hin
der att Gvervinna for att kunna genomfdra samlastning i praktiken.

Det nya distributionssystemet for livsmedel som infoérdes i kommunerna Borlange, Gagnef och
Séter hosten 1999 &r ett av fa exempel dar omfattande samordning sker. Det forandrade systemet
som innebér att livsmedel resp distribution upphandlas separat férvantas leda till att kommunerna
far en béttre 6verblick 6ver kostnaderna for livsmedel samt ett mer effektivt distributionssystem
totalt sett, med reducerade kostnader som foljd. Kommunerna férutsag daven miljomassiga for-
battringar efter transportomlaggningen men planerade inte §élva att analysera dessa. Darfor fick
TFK véren 1999 i uppdrag av Véagverket att studera de miljokonsekvenser som den forandrade
distributionen innebér.

Projektledare har varit Helena Wetterwik (till och med mars 2000) och Haide Backman (fran
april 2000), dessutom har Magnus Blinge och Anna Hadenius medverkat, samtliga TFK.

Arbetet hade inte varit majligt att genomfora utan den information och hjalp som erhdlits av
livsmedel sleverantorer, transportdrer samt Borlange kommun. Till alla som bidragit till underla-
get i denna rapport vill vi rikta ett varmt tack!

Stockholm i december 2000
TFK - Institutet for transportforskning

John Landborn
VD
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Sammanfattning

Hosten 1999 forandrades livsmedel sdistributionen i de tre kommunerna Borlénge, Gagnef och
Séter. Upphandlingen av livsmede till de kommunala verksamheterna har tidigare skotts pa tradi-
tionellt sdtt dar dverenskomna livsmedel spriser inkluderat distributionen. Leverantorerna korde
dadirekt ut till kommunernas bestéllare (t.ex. skolor och daghem).

| samband med livsmedel supphandlingen varen 1999 gjorde man en separat upphandling av dis-
tributionen vilket gav magjligheter att stélla miljokrav pa transporterna. Det nya systemet innebér
att (flertalet av) kommunernas leverantorer av livsmedel endast levererar till en distributionscen-
tral, som & belagen i Borlange. Dér sker omlastning. Fran terminalen kors sedan varje bestéllares
(enhets) varor ut i ett samordnat flode.

TFK fick i uppdrag av Véagverket att studera miljokonsekvenserna av den forandrade distributio-
nen genom att jamfora transporstrukturerna fére och efter omlaggningen. | uppdraget ingar &ven
att utifran erfarenheterna av analysmetoden ge goda réd om hur liknande studier kan genomforas
i framtiden. For att berdkna miljobel astningen anvands emissionsfaktorer framtagnainom NTM —
Nétverket for Transporter och Miljon.

Planeringen av projektet baserades pa att nddvandigt datamaterial skulle finnas tillgangligt fran
leverantdrerna, men dessvérre sa har det inte alltid gatt att fa relevanta transportuppgifter, och vid
kontroll av 1amnad information framgar det att det ibland & uppskattade véarden som angivits.
Uppgifterna kan sdledes inte ligga till grund for en detaljerad miljokonsekvensanalys for specifi-
ka rutter, men de beddms varatillackligt brafor en mer dversiktlig jamforel se.

Sammanfattningsvis har studien visat att det finns en stor potential fér miljéforbattringar genom
samordnade transporter, men nar det galler den aktuella distributionen i Borlange, Séter och Gag-
nef sdinnebér bl a restriktioner i leverangtiderna att man har relativt 13g fyllnadsgrad (réknat pa
transporterad vikt) vid utleveranserna. Nar fordonen lamnar distributionscentralen i Borlénge &r
dei regel fullastade med avseende pa tillganglig flakyta pa bilen, men lastkapaciteten i ton utnytt-
jasinte.! Det mesta godset transporteras pa rullburar, och d& & den tillgangliga flakytan den be-
gransande faktorn, och inte till&ten nyttolast pa fordonen. Det beh6vs dven en del utrymme pa
flaket for att flytta runt godset och dérmed blir den effektiva flakytan mindre an den teoretiska.
Om rullburarna kunde fyllas ytterligare skulle effektiviteten okas. Eventuellt skulle &ven mindre
fordon kunna anvands for vissa rutter.

Jamforelsen av miljopéverkan i form av emissioner till Iuft fore resp efter omlaggningen visar
inte pa négon tydlig skillnad. | den samordnade distributionen anvands i genomsnitt tekniskt sett
béttre fordon, med lagre brans eférbrukning och renare motorer, men a andra sidan s innebér
den lagre fyllnadsgraden att effektiviteten inte & sa hdg. Den framsta orsaken till att nagon tydlig

! Sedan dessa berakningar gjordes har Borlange kommun gjort en sammanstalIning av bestallda turer och fakturerade
godsvolymer for hela & 2000. Dessa berakningar resulterar i hogre fylinadsgrad. En forklaring till skillnaden skulle
kunnavara att de bestéllda turernainte motsvarar de som faktiskt kérts. En annan méjlighet &r att de godsmangder
som uppgetts vid uppfdljningen av det samordnade fl6det genomgaende & underskattade.
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miljoforbéttring inte erhdllits & som tidigare beskrivits att det &r relativt |8g (vikts-)fyllnadsgrad
for de rutter som kors fran samlastningsterminalen.

| den anvanda berakningsmetoden fangas inte alla forandringar upp. En sadan viktig faktor &r att

det blivit avsevért farre antal leveranser per mottagare. Den stora minskningen av antalet lastbils-
rorelser vid kansliga verksamheter (dagis, fritidshem, skolor etc) innebar en tydlig forbéttring av

trafiksakerheten och de lokala miljoforhallandena, bade betréffande avgaser och buller. Det & av
vikt for de bertrda personernas hasa.

Den nuvarande planeringen av samdistributionen kan ev effektiviseras genom att man ser dver
antalet rutter och de restriktioner betréffande leveranstider som finns, sa att lastbararna kan fyllas
mer. Valet av lastbérare ar alltsd betydelsefullt har. Aven valet av lastbilsstorlek paverkar trans-
porteffektiviteten.

Flera livsmedeldeveranttrer & fortfarande utanfor samordningen vilket innebér att det borde
finnas ytterligare samordningspotential. Inférandet av ett system for elektronisk handel ger for-
béttrade majligheter till tidig information om det gods som ska distribueras, sa att lastplaneringen
kan underléttas.

En annan forandringsmdjlighet vore att integrera andra varugrupper én livsmedel i det samordre-
de flodet. Med gods som inte & temperaturkandligt och inte har samma krav pé regelbundna leve-
ranser, som & falet med livsmedel, skulle det ev var mgjligt att fylla fordonen ytterligare. Skulle
&ven privata kunder i samma geografiska omraden ingd i samdistributionen kunde den totala
godsvolymen 6ka och det kunde ev ge positiv effekt.

Erfarenheterna fran denna studie tyder pa att man for att forbéttra datakvaliteten, och darmed
sakerheten i analysen, bor komplettera enkater med nagon typ av fatstudier. Faltstudierna kan
genomfdras med en observatér som foljer med i lastbilen och som fortlépande registrerar uppgif-
ter i en loggbok. Alternativt kan det vara lampligt att pa plats hos leverantren/transportéren till-
sammans med négon av dennes personal ta fram uppgifter ur det administrativa systemet. Ett
annat angreppssétt ar att utnyttja ett simuleringsverktyg. Ruttplaneringsprogram kan relativt val
spegla verkliga forhallanden. Det & en flexibel metod som tilléter simulering och konsekvens-
analys av manga olika parametrar.
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1 Bakgrund

Upphandlingen av livsmedd till de kommunala verksamheterna i Borlange, Séter och Gagnef har
tidigare skotts pa traditionellt satt dar dverenskomna livsmedel spriser inkluderat distributionen.
Varje leverantorer korde da direkt ut till kommunernas bestéllare (t.ex. skolor och daghem). |
samband med den fornyade livsmedel supphandlingen varen 1999 gjorde man istéllet en separat
upphandling av distributionen och terminalhantering. Och hésten 1999 genomfordes den forand-
rade livsmedel sdistributionen. Det &r ett av de forsta exemplen pa en omfattande samordning av
de transporter som kommunal verksamhet resulterar i.

Det nya distributionsséttet skulle utgéras av en inleveransplats och samlad utleverans. Den sepa-
rata upphandling av distributionen gav majlighet att stélla miljokrav pa transporterna.

Det traditionella upphandlingssystemet hade visat sig vara behéftat med flertalet logistiska pro-
blem som inneburit kostsam hantering och som inte varit anpassat till de olika mottagningsenhe-
ternas differentierade behov. Upphandlingen av livsmedel varen 1999 motsvarade ett véarde pa ca
35.000.000 kr per &r. Upphandlingen delades i tva delar, storkokssortiment resp konsumentfor-
packat sortiment. Felanpassat sortiment har tidigare givit alltfor stora sidoinkOp. Sma enheter kan
inte anvanda de centralt upphandlade produkterna.

Ett syfte med den féréndrade upphandlingen var att 6ka konkurrensen mellan olika livsmedel pro-
ducenter sa att monopol- och oligopoltendenser motverkas. Detta blev majligt nér distributionen
inte langre var avgorande for priset. PA sa sétt gavs storre mojligheter for lokala leverantorer och
producenter att deltai upphandlingen. Forhoppningen var att det skulle ge l&gre priser. Andra
potentiellt positiva effekter var att den egna lagerhallningen skulle minimeras, administrationen
bli rationellare, bestéllningsrutinerna forenklas, avtal stroheten 6ka, personalinsatserna for separa-
ta butiksink®p minimeras, den egna kunskapsinhamtningen oka (forbéttrad statistik).

Detta forvantades leda till att kommunerna far en béttre Gverblick éver kostnadsstrukturen samt
ett mer effektivt distributionssystem totalt sett, med reducerade kostnader som foljd. Kommuner-
na réknade &ven med miljomassiga forbéttringar av omlaggningen men planerade inte géva att
kvantifiera dessa.

Det system som infordes hosten 1999 innebér att (flertalet av) kommunernas leveranttrer av
livsmedel levererar till en gemensam distributionscentral varifran godset sedan distribueras vida-
re till kommunernas enheter med en separat upphandlad transportverksamhet. Den distributiors-
central som anvands ar beldgen i Borlange. Dér sker omlastning. Fran terminalen kors sedan var-
je bestdllares varor ut i ett samordnat flode. Bade distributionscentralen och utleveranserna har
upphandlats av MaserFrakt.

TFK fick varen 1999 i uppdrag av Vagverket att studera de miljokonsekvenser som den forand-
rade distributionen innebér.
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2 Syfte

Detta projekt syftar till att analysera miljoeffekterna av det samordnade distributionssystemet (i
form av férandrade utddpp av luftféroreningar) genom att gora jamforande studier fére och efter
omlaggningen.

| uppdraget ingdr aven att utifran erfarenheterna av analysmetoden ge goda rad om hur liknande
studier kangenomféras i framtiden, vilket kan vara av intresse fér andra kommuner, landsting
eller foretag som planerar motsvarande omstruktureringar.

3 Genomfdrande

Situationen fore resp efter omléggningen har kartlagts med hjélp av enkéter till de livsmedeldeve-
rantérer som hade avtal med de tre kommunerna, dels varen 1999 och dels varen 2000 (med vissa
kompletteringar och kontroller hosten 2000). | nagra fall har uppgifterna lamnats av den transpor-
tor som leverantoren anlitar. Planeringen av projektet baserades pa att nodvandigt datamaterial
skulle finnas tillgangligt fran leverant6rer och berdrda trarsportorer.

Vid den inledande datainsamlingen ombads de att |1&mna uppgifter for en normal vecka med
samtliga rutter dar leverans gjorts till ndgon av de tre kommunernas mottagare. Det var nodvéan-
digt att nollstudien gjordes innan skolorna (och &ven vissa dagis och fritidshem) sténgde for
sommaren eftersom man annars missat dessa volymer, som utgor en stor del av de totala inkopen.

Efter oml&ggningen har datai forsta hand samlats in frén MaserFrakt, som ansvarar for den sam-
ordnade kommunala distributionen. Tidpunkten for den uppféljande kartlaggningen (varen 2000)
styrdes av att MaserFrakt vantade pa leverans av négra nya fordon hosten 1999, samt att de
byggde om sin terminal for att fa fler portar under varvintern 2000. De nya fordonen ger mindre
emissioner an de som anvandes tidigare, och ombyggnaden av terminalen gjorde den mer ratio-
nell for lastning och lossning.

Vid bagge undersokningstillfallena anvandes likadana fréageformul & och man ombads 1amna
uppgifter pa korstrackor, leveranspunkter, leveransmangd, fordonsstorlek, motortyp, bréns esort
och -forbrukning etc. | den man de inte hade majlighet att [amna exakta uppgifter baserade pa
faktiskt uppmaéitt korstrécka och levererad godsmangd fick de ange genomsnittliga uppgifter.

Véaren 2000 genomférdes aven en enkét till kommunernas mottagare for att undersoka deras ask-
ter om de nyaleveransrutinerna. | detta fall har avropsenheten pa Borlange kommun ansvarat for
utskick, insamling och resultatsammanstélining, se Bilaga 2.
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4 Transportstruktur

Transportstruktur —fore

Den ursprungliga strukturen for livsmedel sdistributionen till de tre kommunerna kan illustreras
med den principiella figuren nedan. Var och en av leverantdrerna av livsmedel korde sitt gods
direkt till kommunernas alla bestéllare. Upphandling genomfordes da pa ett traditionel It séitt dér
Overenskomna livsmedel spriser inkluderade transporten ut till kommunernas verksamheter (kun-
der).

Leverantor 1

\‘

ya
Leverantor 3 L

Figur 1. Forenklad bild av traditionell distribution
Kalla: Bjurhult, H och Stansgérd, M, Ekodistribution i Helsingborg, LTH 1999

Varen 1999 hade étta livsmedeldeverantérer kommunala avtal, varav tre med lokal anknytning.
De stora leverantorerna hade dagliga turer till kunder i Borlange, medan leveranser till Séter och
Gagnef gjordes mer sdllan, en till tva ganger per vecka. Daingick bade kommunernas och privata
kunders bestélIningar i samma rutter. Det forekom dock att vissa distributionsturer néastan enbart
gick till kommunala enheter. Utover de mer regelbundna rutterna férekom éven andra kérningar
med kompletterande order.

Transportstruktur —efter

Efter omlaggningen, dvs fran och med augusti 1999, levererar flertalet av kommunernas livsme-
delsleverantorer till en gemensam distributionscentral belégen i Borlange. Fran dennaterminal
kors sedan varje enhets varor ut i ett samordnat flode. Béde distributionscentralen och distribu-
tionen frén denna upphandlas av MaserFrakt. Den nya samordnade uppléggningen av livsme-
delsdistributionen kan illustreras med figuren nedan.
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Leverantor 1 I Leverantor 2 I Leverantor 3 I
Terminal I

Figur 2. Forenklad bild av samordning med samlastningsterminal
Kalla: Bjurhult, H och Stansgard, M, Ekodistribution i Helsingborg, LTH 1999

Leveransernain till terminalen sker vanligen kvallstid (ca kl 20-21), under veckans ala dagar.
Utleverans sker i regel néstkommande morgon eller formiddag. De stora leverantérerna kommer
flera ganger per vecka med livsmedel, medan de mindre bara levererar en gang per vecka. Det
gods som inte kors ut direkt pA morgonen dagen dérpa lagras pa terminalen.

De forsta distributionsturerna lamnar terminalen ca kl 04.30, och ska vara klara med leveranserna
senast kl 07.30, for att inte stéra ndr verksamheten borjar i skolor mm. Tiden fér distributionen
begrénsas ocksa av kraven patemperaturhdlining i kyl- och frysvaror. N&r det inte finns personal
pa plats som tar emot varorna lastar chaufforerna pa egen hand in demi frys-, kyl- eller annat
sarskilt lagringsutrymme. De har datillgang till nyckel eller motsvarande. De senare turerna bor-
jar cakl 07.00-07.30, och & avslutade ca 11.30. Det gér flera dagliga turer i Borlangeomradet,
medan det precis som tidigare &r farre rutter per veckatill Séter resp Gagnef.

I och med den forardrade upphandlingen sa kunde fler lokala leverantorer av livsmedel konkurre-
ra. Varen 2000 hade de tre kommunerna tretton olika leverantorer av livsmedel, varav étta hade
lokal/regional forankring.

Samtliga livsmedelsleveranser ingar dock inte i den samordnade distributionen. Det &r fortfaran
de nagra leverantorer som sjdva kor direkt ut till mottagarna (farskt brod, djupfryst kott, farsk
fisk, lokalodlad potatis).

Orsakernatill att de inte samlastas med Gvriga livsmedel &r att det férska brodet inte kan levere-
rasi tid till terminalen eftersom det i regel bakas pa natten. Nar det galler det djupfrysta kottet sa
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levereras det av grossisten i frysbilar. For att kunna hanteras i det samordnade flodet sd maste
kottet forpackas i isolerade lastbérare, vilket inte fungerat hittills.

En avropsenhet, som drivs av Borlange kommun, fungerar som informator bade externt och in-
ternt. Avropsenheten samordnar aven kontakterna mellan bestéllare och leverantorer samt mellan
de tre kommunerna

Erfarenheter fran upphandlingen av det nya distributionssystemet

Det nya distributionssystemet for livsmedel i Borlange, Gagnef och Sater &r ett av fa exempel dar
omfattande samordning sker. Initiativ till samordnad distribution pa andra orter har ofta stott pa
problem. Borlange kommuns ink6psenhet har ssmmanfattat sina erfarenheter fran en lyckad im-
pI ementering pa foljande satt:
Borja med att kartlagga alla floden avseende volym och frekvens. Det ger ett planeringsun-
derlag samt forutsdttningarna for transportupphandlingen.
Bedutsfattarna och de som kommer att berérasi sin dagliga verksamhet av féréndringarna
(t.ex. skolkokspersonal) maste informeras kontinuerligt och ha en positiv instéllning till en
samordning av transporterna.
Diskutera krav och prisstruktur med transportorerra i forvag.
De krav man stéller pa transportdrerna maste ligga pa rimliga nivaer och kunna féljas upp.
Kraven bor vara av typen "basta mojliga” istéllet for preciseringar av viss typ av teknik etc.
Annars finns det risk att kraven styr i fel riktning.
Under avtalsperioden & det viktigt att ha gemensamma maéte med leverantérer och speditorer
for att diskutera eventuellt oklar ansvarfordel ning.
Innan tidplanen for upphandlingen (offertférfragan, avtalsskrivning, avtasstart osv.) faststélls
bor eventuella kritiska tidpunkter for leverantdrer och transportérer undersokas.
Ser inga risker med samordnad varudistribution.
Kommunens verksamheter & ndjda med det nya systemet (se nedan, samt Bilaga 2).

Erfarenheter fran kommuner nas mottagare

Véaren 2000 genomfordes en enkét till kommunernas mottagare for att understka deras asikter om
de nya leveransrutinerna. | detta fall har avropsenheten pa Borlange kommun ansvarat for ut-
skick, insamling och resultatsammanstalining (se Bilaga 2).

Det samlade intrycket av enkétsvaren &r att personalen pa de olika verksamheterna & mycket
ndjda med de nya rutinerna for livsmedelsleverans. Man anser att leveranserna ar tillrackligt fre-
kventa, kommer pa lampliga veckodagar och vid 1ampliga tidpunkter pa dagen. Enda nackdelen
synesvara att forvaringsutrymmena borde vara ndgot storre pa vissa enheter.
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5 Miljokonsekvensanalys

5.1 Beradkningsforutsattningar och avgransningar

Transporters miljopaverkan kan enklaste bedomas genom att berdkna emissionernatill luft vid
drift av fordonen Det &r i regel tillrackligt att endast studera driftsdata om det & gava anvard-
ningen av fordonen man vill undersoka, och inte miljopaverkan vid utvinning, produktion, forad-
ling och distribution av brénslet. Oftast kan man &ven bortse fran konstruktionoch drift av infra-
struktur, efterbehandling av fordon mm. Fordelen med driftsdata &r att det blir enklare att géra
analyser. Nackdelen &r att viktig information om transporternas miljopaverkan kan ga forlorad da
inte hela livscykeln tas med. Livscykelanalys (LCA) & dock en metod som kan vara svar att an-
vanda pa grund av sin komplexitet, och pa grund av problemen med att fa fram definitiva resultat.

| denna studie tas endast hansyn till emissioner vid fordonsdrift. Orsaken till detta & att begransa
berékningsarbetet med hansyn till projektets omfattning, och eftersom det i férsta hand & den
lokala miljopaverkan for de berérda kommunerna som ska studeras bedéms emissionerna fran
oljeutvinning, raffinering mm som mindre avgorande for resultatet, dvs nagot L CA-perspektiv
tillampas g.

For att berdkna milj6belastningen anvands emissionsfaktorer framtagnainom NTM — Nétverket
for Transporter och Miljon, se nedan. Dessa data & framtagna gemensamt av ett stort antal akto-
rer inom transportsektorn i Sverige, och de anvandsi stor utstréckning av bade transportorer och
transportkopare samt andra som gor miljokalkyler avseende godstransporter. De parametrar som
beréknats & emissioner i form av CO, och NOx.

Vid studiens bérjan diskuterades olika nyckeltal for att illustrera miljoeffekterna av den andrade
distributionen. Nér den inledande datainsamlingen var genomford visade det sig att materialet
inte hade sa hog kvalitet att nagon agregerad miljopaverkan vore rimlig att redovisa. Analysen
utgdr istallet frén data for ett stort antal rutter, vilka tillsammans inte utgor den totala transport-
strukturen, men anda bedoms vara representativa for resp leverantors distribution.

De rutter som studerats fore och efter omlaggningen omfattar distributionen till de tre kommu-
nerna Borlange, Séter och Gagnef. | regel har man bade fore och efter separerat leveransernatill
de tre kommunernai olika rutter. Det som &r speciellt for distributionen till Gagnef och Séter ar
att korstrackan fran terminal till forsta kund, resp fran sista kund till terminal blir mycket langre
an i Borlangeomradet, vilket gor att ev brister i indata far stor betydelse. Rutterna till kunder i
Gagnef och Sater omfattade varen 1999 i flerafall storre geografiska omraden én enbart dessa tva
kommuner. En av de storre leverantorerna hade fére omléggningen bara begransade volymer till
Gagnef och inga alls till Sater. Dessa omstandigheter innebéar att det vore svart att jamfora distri-
butionen fore och efter for samtliga tre kommuner tillsammans. De siffermassiga resultat som
redovisas fran miljokonsekvensberakningarna avser darfor enbart distributionen i Borlange. Re-
sonemangen i 6vrigt galer dock for samtliga tre kommuners livsmedel dleveranser.
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Anaysen fére omlaggningen omfattar enbart sadana varugrupper som aven ingar i det samordre-
de fl6det. Ovriga leveranser sker i princip likadant fére som efter.

| den man uppgifter om t ex brandeférbrukning redovisats sa har denna faktiska férbrukning an-
vantsi berdkningarna. | annat fall har medelforbrukning for resp fordonsstorlek enligt NTM an-
vants.

Leverantdrerna och transportérerna ombads att &ven [amna uppgift om eventuell returlast i sina
olika rutter, men eftersom detta endast redovisats i undantagsfall har denna aspekt inte tagits med
i analysen. Sdledes ingér enbart levererad mangd gods ut frén terminalen i berakningsunderlaget.

5.2 NTMs emissionsdata

Nétverket for Transporter och Miljon (NTM) &r en ideell forening som verkar for en gemensam
uppfattning om hur transportsektorns miljofragor ska losas for att uppna langsiktigt hallbara
transportsystem. NTM sprider kunskap om miljofragor, initierar forskning och utveckling, samt
verkar for gemensamma berakningsgrunder for transporters miljopaverkan.

Som ett led i detta arbete har man sammanstéllt energi- och emissionsdata for godstransporter i
Sverige. Uppgifterna finns publicerade pa nétverkets hemsida (www.ntm.a.se). Dar redovisas
uppgifter for dagens inhemska transporter. Man har samlat in och arbetat igenom dataunderlag
for transportslagens energiomséttning och emissioner till luft. Ansatsen &r att presentera emissio-
ner fran basta, medel, samt samsta teknik som finns i trafik idag. Data har tagits fram av respekti-
ve trafikutvare (eller branschorganisation) med viss komplettering fran NTM.

Syftet med NTMs databas &r att skapa en gemensam metod- och datasammanstalining att anvan-

das vid miljoanalyser av transportarbete. Av detta skal ingar endast uppgifter som accepterats av

foretradare for samtliga transportslag. NTMs energi- och emissionsuppgifter for godstransporter i
Sverige uppdateras i den takt som nya uppgifter foreligger. NTMs energi- och emissionsdata be-

skrivs mer utférligt i Bilaga 1.

5.3 Berakningsmetod

NTM foresprakar tva olika berakningsmetoder for miljopaverkan av godstransporter, antingen
emissionsdata relaterat till transportarbete och belaggningsgrad, eller emissionsdata relaterat till
brangl eférbrukning.

Det forsta aternativet som avser emissionsdata relaterat till transportarbete (tonkilometer) och

bel ggningsgrad, bedoms passa bast vid genomsnittliga berakningar pa arsbasis, t ex nér man vill
analysera effekterna av ett transportavtal (som vanligen 10per dver ett eller flera ar).
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| det andra alternativet anvands emissionsdata relaterat till fordonens brand eférbrukning. Att
anvanda emissioner per bréansleméngden som utgangspunkt kan vara att féredra da man kanner
till brénsleforbrukningen for en specifik transport. Med detta angreppsséit minskar betydelsen av
sadana osdkerheter som t ex forarens korsétt, vader, vind och véagens beskaffenhet. Brandefor-
brukningen brukar var ndgot som transportdrerna foljer upp och man kan vanligen ange den aven
for ett speciellt fordon.

For denna studie har det sistnémnda alternativet valts, dvs emissionsdata relaterat till brénslefor-
brukning. Det underlagsmaterial for olika rutter som vi erhdllit har i de flesta fall inte haft till-
réckligt detaljerad information for att madjliggora berékningar av transporterad mangd i relation
till olika delstrackor. En annan viktig aspekt & att NTMs emissionsdata relaterad till transportar-
bete enbart anges for en genomsnittlig (vikts-)fyllnadsgrad (50% for medeltung lastbil). Distribu-
tionen i Borlange, Sater och Gagnef har inte s hogt kapacitetsutnyttjande. De emissionsdata som
anvants har hamtats fran NTMs hemsida avseende underlagsdata for |asthil
(www.ntm.a.se/emissioner/underlagsdata/udata_|astbil.htm, uppdaterad 2000-05-30).

Emissionsfaktorer g/l MK 1-diesel
Euro 3
Typvéarde fore 1990 |Euro O Euro 1 Euro 2 (Scania
engines)
Lag fran 1980 1980 1990 1993 1996 | Oct. 2000
Introduktion 1987 1991 1993 1999
Enhet [9/1] (/1] (9] [9/1] [9/1] [9/1]
NOx 52+5 52 44 27 23 16
HC 6+2 6 2,1 1,8 1,3 1,3
PM 3+2 3 1 0,5 0,35 0,26
CO 8+3 8 3,7 34 2,5 2,3
Testcykel
Referens: Volvo Lastvagnar and Scania 1998 fgggla
| |
Uppdaterad 2000-05-30

Tabell 1. Emissionsfaktorer i g/l for MK 1-diesd, enligt NTM
Kalla: www.ntm.a.se/emissioner/underlagsdata/udata_lastbil.htm

Koldioxid per liter

Bréande Koldioxid kg/liter
Miljoklass 3 57
(standard) '
Miljoklass 1 2,6

Uppdaterad 2000-05-30 |
Tabell 2. Koldioxid per liter bransle, enligt NTM

Kalla: www.ntm.a.se/emissioner/underlagsdata/udata_lastbil.htm
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| defall dar uppgift om faktisk brandeforbrukning inte kunnat erhdllas fran livsmedelsleverantor,
eller dennes transportor, har det av NTM angivna véardet pa brans eforbrukningen for medel-
nivan anvants (www.ntm.a.se/emissioner/car/datal.....htm, uppdaterad 1998-08-21).

Vissa andra anpassningar till dataunderlaget har ocksa kravts. Genomgaende sa & det godsmang-
den ut frén terminalen som anvéants som bas for berakningarna och den har relaterats till den tota-
la korstrackan for resp rutt. Resonemanget blir da att for att fa ut X ton gods under givna villkor
betr&ffande frekvens, tidsfonster for leverans och tillganglig fordonsflotta sa har det kravts Y km
transportstracka.

5.4 Datakvalitet

Anaysen i de foljande avsnitten baseras pa berékningar gjorda pa ovan beskrivna sétt. De siffer-
massiga resultaten maste dock stéllasi relation till det indatamaterial som varit tillgangligt, sa
&ven om resultaten presenteras i form av nyckeltal sa far det inte tolkas som att dessa varden ar
exakta. Varken NTMs emissionsdata eller uppgifterna om transporterad godsvolym, transport-
strécka etc fran livsmedelsleverantorerna &r absoluta sanningar.

Indata till ber&kningarna utgors av en blandning av faktiskt uppmétta uppgifter (t ex total kor-
stracka for en specifik rutt) och genomsnittliga varden (t ex bransleforbrukning), samt skattade
varden. Det kan sdledes i vissa avseenden vara tveksamt om de & jamforbara. Det har darfor varit
nodvandigt att géra avvagningar mellan data av olika kvalitet. Uppgifterna kommer frén ménga
olika kéllor och deinnehdler olika antaganden och & sammanstallda utifran olika specifika for-
utsédttningar och med olika stor noggrannhet.

De tva undersokningstillfallena & valda for att terspegla representativa forhallanden en normal
vecka, men kan inte ligga till grund fér en bedémning pa arsbasis, eftersom sasongsvariationer,

skollov, helger mm inte beaktas. Vid kontakter med leverantorer/transportérer har de uppgett att
l&amnade uppgifter & representativa for deras verksamhet under resp undersokningsperiod.

Uppgifterna kan sdledes inte ligga till grund for en detaljerad miljokonsekvensanalys for specifi-
ka rutter men de bedoms vara tillackligt brafor en mer dversikilig analys.

5.5 Analys

Miljokonsekvensanalysen kan delas upp i olika avsnitt. Den forsta delen avser rent tekniska fak-
torer som har betydelse for analysen eftersom kommunerna vid transportupphandlingen angett
kvar pateknikniva (t ex motortyp och diselbrénslekvalitet) pa de fordon som anvands for den
samordnade distributionen. Den andra delen av analysen fokuserar pa forandringar i logistiken (t
ex fyllnadsgrad resp korstracka i relation till levererad mangd gods). Tillsammans ger dessa for-
andringar en samlad bild av hur emissionerna har forandrats med anledning av den omlagda dis-
tributionen. Denna miljopaverkan har beréknats med hjalp av NTMs emissionsdata.



Miljoeffekter av samordnad livsmedelsdistribution i Borlange, Gagnef och Sater

Utover dessa forandringar har det aven blivit konsekvenser i transportstrukturen som inte direkt
gar att analysera enligt metoden ovan. Dessa aspekter berors mer 6versiktligt sist i kapitlet.

Tekniska faktorer

Vid upphandlingen av den samordnade distributionen varen 1999 angavs en rad tekniska miljo-
krav betréffande fordon och brande. Det har resulterat i att den fordonspark som anvands for att
kora ut kommunernas gods har blivit béttre ur miljosynpunkt. Tidigare anvandes ett flertal dldre
fordon med samre motorer och hogre specifik bransleforbrukning. Dessa @dre fordon kan natur-
ligtvis finnas kvar i annan trafik, men genom att krava en viss minsta teknikniva pa anvand for-
donsflotta & forhoppningen att man paskyndar utbytet av ddre fordon. Nar det galler branslekva-
litet s& uppges bade fore och efter att endast MK 1 anvénds (med undantag for en mindre, lokal
|everantor).

Om man tar hansyn till hur mycket resp fordonstyp anvandes fore resp efter omlaggningen sa har
den genomsnittliga branslef rbrukningen minskat fran ca 0,30 till ca 0,25 liter per fordonskilo-
meter. De brandeuppgifter som lamnats av leverantorer/transportdrer avser genomsnittlig for-
brukning for resp fordonstyp, och den kan naturligtvis variera fran korning till kérning. | de fall
d& man inte kunnat 1&mna information om brénsefdrbrukning har medelvarde enligt NTM an-
vants. Genom att motortyper med mindre emissioner numera anvands for att kéra ut kommuner-
nas gods har pa motsvarande sétt dven de specifika emissionerna av NOx i genomsnitt minskat
fran ca 11 till ca7 gram per fordonskilometer.

En annan effekt av att nyare fordon anvands &r att det troligen blir mindre bullerstérningar, efter-
som nyare lasthilar har 1&gre bullerniva.

L ogistikfaktorer

Fyllnadsgrad®

Fyllnadsgraden & en viktigt parameter fOr att spegla effektiviteten i ett transportsystem. Under-
sbkningen av livsmedelsdistributionen i Borlange, Séter och Gagnef har visat att fordonens last-
kapacitet uttryckt som nyttolast i vikt inte & en begrénsande faktor, varken fére eller efter om-
laggningen. Det mesta godset transporteras pa rullburar, backar, EUR-lastpallar eller andra stan-
dardiserade lastbérare. | mangafall ar det omajligt att stapla flera pallar ovanpa varandra. Speci-
ellt nar det galler rullburar si & det den tillgangliga flakytan som & den begransande faktorn, och
inte tillaten nyttolast pa fordonen. Det behdvs dven en del utrymme pa flaket for att flytta runt
godset och darmed blir den effektiva flakytan mindre &n den teoretiska. | praktiken & det sdledes
omojligt att uppna en (vikts-)fyllnadsgrad pa 100%.

2 Sedan dessa berakningar gjordes har Borlange kommun gjort en sammanstélIning av bestallda turer och fakturerade
godsvolymer for hela & 2000. Dessa berakningar resulterar i hogre fylinadsgrad. En forklaring till skillnaden skulle
kunnavara att de bestéllda turernainte motsvarar de som faktiskt korts. En annan méjlighet &r att de godsmangder
som uppgetts vid uppfoljningen av det samordnade fl6det genomgaende & underskattade.
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Fyllnadsgraden i vikt réknat varierar kraftigt mellan olika rutter och transportorer, men en allman
observation & att i det samordnade flodet sa utnyttjasi regel lastkapaciteten till mycket mindre
del ani de rutter som kérdes innan. Om man ser till hela lasten (bade kommunala och privata
kunder) sd & den genomsnittliga fyllnadsgraden da rutterna borjar for de studerade
leverantorerna 30-60(vikts-)%. | det samordnade flodet & motsvarande siffra ca 15(vikts )%. For
enskilda turer finns variationer mellan 15% och 80% fdre omlaggningen och mellan 10% och
30% efter.

Nér det géller det nya distributionssystemet sa uppges att fordonen i regel & fullastade néar de
lamnar terminalen. Det stammer satillvida att det inte far plats s manga fler rullburar pa flaket,
och eftersom man inte kan lasta en rullbur sa att man kommer upp i fullt utnyttjande av lastkapa-
citeten sa blir (vikts)fyllnadsgraden ganska |&g.

Aven om det finns en stor osakerhet i det underlagsmaterial som ligger till grund for dessa siffror
sa & skillnaden mellan fore och efter sa stor att det finns anledning att undersdka mer noggrant
om inte det samordnade flodet kan goras effektivare med avseende pa nyttjandegrad av fordonen.
De restriktioner i form av t ex senaste leveranstid pa morgonen och maximal kortid med tanke pa
temperaturkansligt gods som nu avgor hur mycket varje fordon kan lastas paverkar naturligtvis
effektiviteten i systemet. Om det vore mgjligt att kora farre rutter per vecka men med bibehallen
leveransfrekvens till mottagarna sa skulle &ven miljopaverkan minska betydligt.

| det hér avseendet skulle det e- handel ssystem som man planerar att inféra kunna innebéra for-
béttrade majligheter till lastplanering. Nar man vet i forvég hur mycket gods som kommer och
vilka mottagarna & sa gar det troligen att fylla bilarna mer.

Korstracka

For situationen fore oml&ggningen har det inte varit mgjligt att med den anvanda berakningsme-
toden (se ovan) direkt urskilja hur stor del av den totala transportstrackan for resp rutt som borde
alokerastill det gods som kommunen bestadllt. For att anda fa en rimlig uppfattning av hur ménga
fordonskilometer som utforts per transporterad godsmangd sa har f6ljande approximation gjorts.
Utgangspunkten &r att transportoren inte sirbehandlar gods till kommunen utan rutterna planeras
sa optimalt som majligt med hansyn till alt gods. D& kan man skattningsvis anta att den genom-
snittliga korstréackan per kg gods &r lika stor for det kommunala godset som fér 6vriga kunders
gods.

Under dessa forutséttningar erhdlls en genomsnittlig korstracka for distributionen innan omlagg-
ningen pa 10-15 km/ton och efterét blir den 15-20 km/ton. Har avspeglas igen den 1aga fyllnads-
graden i det nya distributionsuppléagget. En annan forklaring &r att de stora livsmedel sleveranto-

rerna har storre totala volymer med gods att distribuera och darfor okar deras mojligheter att 1ag-
ga upp effektiva rutter.

14
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Emissioner till luft

Den berdkningsmetod som anvants (se avsnitt 5.3) baseras pa emissionsdata relaterat till fordo-
nens brans eforbrukning. Brans eférbrukningen beddms vara ndgot som transportorerna foljer
upp. Med tidigare beskrivna reservationer nér det gdller indata (underlagmaterial fran livsmedels-
leverantdrer och transportorer, samt emissionsdata enligt NTM) har miljépaverkan i form av
emissioner till luft beréknats fore och efter omlaggningen till ett samordnat distributionssystem.
Ett urval representativa rutter ligger till grund foér analysen.

Emissionerna uttrycks som gram utsldpp per kilo gods som levererats ut fran terminal.

| det ursprungliga upplagget med direktleverans fran alla leverantorer ut till de kommunala enhe-
terna varierar de representativa emissionsnivaerna for de studerade leverantorerna mellan 0,09-
0,19gNOx/kg resp 9-15gC0O,/kg. Med beaktande av hela det studerade systemets struktur och
med vilka rutter som det kommunala godset distribueras blir nivan pa uts&ppen 0,12-
0,14gNOx/kg resp 11-13gCO./kg.

| det samordnade flddet blir utddppen 0,11-0,13gNOy/kg resp 10-12gCO./kg.

Med den berakningsnoggrannhet som den valda metoden ger & det vanskligt att ange mer exakta
uppgifter for emissionerna. Av de redovisade vardena kan man inte utl&sa nagon tydlig skillnad i
utdapp till luft fore resp efter omlaggningen. Ev kanen négot |agre emissionsniva synas foreligga
for det nya upplagget, men da maste man &ven tai beaktande att de fordon som anvands dér har
béttre miljdegenskaper.

Den framsta orsaken till att nagon tydlig miljoforbéttring inte erhdlits & som tidigare beskrivits
att det ar relativt 1&g (vikts-)fyllnadsgrad for de rutter som kors fran samlastningsterminalen.
Ovriga aspekter

De ovan redovisade teknik- och logistikaspekterna har ingétt i den bergkningsmetod som anvénts.
Denna metod kan dock inte anvéndas for att beskriva alla relevanta féréndringar av det nya dis-

tributionssystemet. | det féljande beskrivs darfor nagra sadana aspekter kortfattat.

Férre stopp/leveranser per mottagare

Samordningen av utleveransernatill kommunernas olika verksamheter har planerats sa att det
stora flertalet av enheter ska fa farre antal leveranser per vecka jamfort med tidigare. Istéllet for
att frukt och gront, frys- och kylvaror, mejeriprodukter, 18sk, torrvaror osv levereras med olika
bilar frén resp leverantor s3 kommer dessa produktgrupper vid ett leverangtillfale. En vanlig
frekvens & samordnad leverans 1-2 ganger per veckan. Darutover tillkommer t ex brodleveranser
som fortfarande sker separat.

Enligt den sammanstélining som avropsenheten i Borlange kommun har gjort sa har antalet stopp
per enhet minskat med ca 45% som ett genomsnitt for perioden januari till och med augusti ar
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2000, jamfort med samma period & 1999. Uppgiften avser leveranser av motsvarande
produk tgrupper fore och efter omlaggningen. Hansyn har aven tagits till att dagis, skolor mm har
sténgt under delar av sommaren.

Den stora minskningen av antalet lastbilsrorelser vid kandliga verksamheter (dagis, fritidshem,
skolor etc) innebér en tydlig forbéttring av trafiksskerheten och de lokala miljéférhallandena,
béde betréffande avgaser och buller. Det & av vikt for de berdrda personernas halsa.

Med NTMs emissionsdata & det f méjligt att bedoma miljopaverkan av férandrat antal stopp pa
en distributionsrutt. FOr att antyda betydelsen av minskat antalet leveranstillfalen anvands har
istallet uppgifter fran VTI. Ett distributionsfordon som kor i ett centrumomrade har enligt denna
VTI-modéll vid jamn fart (50 km/h) en bransleférbrukning pa ca 0,20 I/km. For varje stopp Okar
bréndeforbrukningen med ca 0,05 liter. For att beddma den faktiska miljoeffekten for distributio-
nen i Borlange kravs dock en mer omfattande simulering av korférhallandena.

Livsmedeldeverantdrer med lokalt/regional ursprung

Nar det ges mdjlighet for lokala foretag att levereratill kommunerna s innebar det att regionen
gynnasi form av t ex fler arbettillfalen. Ur transportsynpunkt kan det ocksa vara positivt. Om
livsmedlen produceras inom regionen sa behdvs inga langvaga transporter fran stora nationella
produktionsenheter som kan ligga pa stort avstand.

Mindre leverantorers inleveranser

De mindre leverantdrerna av livsmedel som omfattas efter den forandrade upphandlingen har i
flerafall valt att inte galva kdra sina produkter till terminalen. Istéllet anlitas MaserFrakt for det-
ta, vilket betyder att inleveranserna anpassas till MaserFrakts dvriga transportuppdrag. Pa sa sétt
undviks sma leveranser till terminalen med bilar av kanske samre teknisk status.

Leveranser pa tidiga mornar

De tidiga leveranserna innebdr mindre trangsel under hogtrafik (&ven om detta kanske inte ar
nagot stort problem i de berérda kommunerna). Samtidigt kan det vara s att de som bor i nérhe-
ten av leveransplatserna upplever mer bullerstérning an tidigare eftersom den forsta leveransen
sker strax efter kI 04.30 da det normalt inte finns nagot trafikbrus som maskerar buller fran de
tunga fordonen.

Effekter for leverantorerna

Under en dvergangsperiod kan en forandring av distributionsstrukturen innebara att de livsme-
delsleverantorer som inte langre har de kommunala godsvolymerna med i sin distribution, far en
nagot samre fyllnadsgrad och darmed samre effektivitet i transporterna.

En annan negativa effekt kan upptrada om leverantorerna maste aka med speciella turer for leve-

rans till samlastningsterminalen, for att senare kora en tur pa samma stracka till sina évriga kun-
der. Orsaken till detta skulle kunna vara de tidsrestriktioner som finns for leveranstill terminalen.
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Specifika miljokrav vid upphandlingen

Vid upphandlingen stélldes en rad specifika miljokrav pa transportoren, vilket bidrar till att mins-
ka miljobelastningen. Ett urval redovisas hér nedan som exempel pa krav som en transportkdpare
kan stélla (en del av dessa faktorer har redan berdrts ovan):

. Gallande regler for tomgangskorning skall iakttagas

Fordonskrav for lastbilar:

- Fordonen skall tillhéra EURO 1 (miljoklass 3) eller béttre eller uppfylla motsvarande
krav.

- Brandeforbrukningen bor vara sa lag som mojligt

Biltvéattmedel som anvénds skall uppfylla kraven for Svanmérkning som stéllsi rapporten

”Miljokrav pa biltvattmedel” (Rapport 1992:15, Miljoforvaltningen i Goteborg)

Service och reparation:

- Verkstdder som anlitas for service och reparationer skall uppfylla stéllda lagkrav vad géll-
er hantering av farligt avfall som uppkommer vid fordonsunderhal.

- Kraven angesi forordningen om farligt avfall (SFS1996:971)

Diesel och bensin:

- Det brande som anges skall vara av basta tillgangliga miljoklass. For dieselbrande géller
att miljoklass 1 eller béttre brangle skall anvandas och for bensin géller att miljoklass 1 el-
ler béttre skall anvandas

Trafiksakra transporter

- Anlitad entreprentr skall, i alladelar, §@lv utarbeta policy och rutiner for att kvalitetssak-
ra transportuppdraget i syfte att uppna Vagverkets sk 0-vision

- Entreprendren skall upphandla en trafiksékerhetsrevisor for hela entreprenaden.

- Entreprentren skall dessutom dokumentera alla relevanta faktai en transportliggare

Borlange kommun arbetar med el ektronisk hastighetsanpassning. Entreprentren skall deltaga

i detta projekt.

Fordonens bromsar skall kontrolleras och godkannas av Svensk Bilprovning eller ackredite-

rad verkstad minst en gang per halvar.

De déck som anvéands skall vara”farska’ och av basta mojliga miljoklass

5.6 Slutsatser

Sammanfattningsvis har studien visat att det finns en stor potential for miljoforbéttringar genom
samordnade transporter, men nar det galler den aktuella distributionen i Borlange, Séter och Gag-
nef sainnebér bl arestriktioner i leveranstiderna att man har relativt 1ag fyllnadsgrad (réknat pa
transporterad vikt) vid utleveranserna. Nar fordonen [&mnar distributionscentralen i Borlange &
dei regel fullastade med avseende pa tillganglig flakyta pa bilen, men lastkapaciteten i ton utnytt-
jasinte.

Jamforelsen av miljopaverkan i form av emissioner till [uft fore resp efter omléaggningen visar
inte pa nagon tydlig skillnad. I den samordnade distributionen anvands i genomsnitt tekniskt sett
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béttre fordon, med lagre bransg eférbrukning och renare motorer, men a andra sidan sa innebér
den lagre fylinadsgraden att effektiviteten inte & sa hog.

| den anvanda berakningsmetoden fangas inte alla forandringar upp. En sadan viktig faktor &r att
det blivit avsevart farre antal leveranser per mottagare. Det har stor betydelse for den lokala mil-
josituationen ochtrafiksakerheten vid kansliga verksamheter som skolor, daghem osv.

Den nuvarande planeringen av samdistributionen kan ev effektiviseras genom att se 6ver antalet
rutter och de restriktioner betréffande leveranstider som finns. Valet av lastbéarare synes ocksa ha
stor betydelse hér. Om rullburarna kunde utnyttjas effektivare, dvs fyllas med mer gods skulle
transporteffektiviteten forbéttras. Ett annat alternativ skulle kunna vara att anvanda mindre for-
don for de rutter dar sma godsmangder kors ut.

Flera livsmedeldeverantdrer &r fortfarande utanfor samordningen vilket innebér att det borde
finnas ytterligare samordningspotential. Inférandet av ett system for elektronisk handel ger for-
béttrade majligheter till tidig information om det gods som ska distribueras, sa att lastplaneringen
kan underléttas.

En annan férandringsmajlighet vore att integrera andra varugrupper an livsmedel i det samordre-
de flodet. Med gods som inte & temperaturkandligt och inte har samma krav péa regelbundna leve-
ranser, som &r fallet med livsmedel, skulle det ev var mgjligt att fylla fordonen ytterligare. Skulle
aven privata kunder i samma geografiska omraden ingai samdistributionen kunde den totala
godsvolymen 6ka och det kunde ev ge positiv effekt.
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6 Erfarenheter fran datainsamlingen

Planeringen av projektet baserades pa att nddvandigt datamaterial skulle finnas tillgangligt fran
leverantorerna, men det visade sig att leverantGrerna, och i férekommande fall deras transporto-
rer, inte hade relevanta transportuppgifter tillgangliga. De har i regel mycket begrénsat med tid
for att sammanstalla omfattande datamaterial. | de flesta fall behovdes flera paminnelser for att fa
in svaren. Dessvérre sa var manga enkatsvar ofullstandiga, vilket kravde kompletterande kontak-
ter per telefon Vid kontroll av 1amnade datauppgifter framgick det ocksa att det ibland var sche-
blonvarden som lamnats. Med ett sddant dataunderlag &r det svart att agregera svaren frén olika
leveranttrer eftersom de ofta inte &r direkt jamforbara. | de berékningar som analysen ovan base-
ras pa har darfor en del forenklingar gjorts, vilket beskrivsi avsnittet Berdkningsforutsattningar.

Erfarenheterna fran denna studie tyder pa att man for att forbéttra datakvaliteten, och darmed
sakerheten i analysen, bor komplettera erkéter med nagon typ av fatstudier. Faltstudierna kan
genomfdras med en observatér som foljer med i lastbilen och som fortlépande registrerar uppgif-
ter i en loggbok. Alternativt kan det vara lampligt att pa plats hos leverantéren/transportoren till-
sammans med ndgon av dennes personal ta fram uppgifter ur det administrativa systemet. Om
maojligt & en kombination av dessa metoder att foredra.

Om man anda vill anvanda enkéater for datainsamlingen bor man fran borjan sanka ambitionsni-
van, och inte begédrain sa detaljerade uppgifter.

Fordelen med medakande observator och datainsamling pa plats hos transporttren &r att man har
|&ttare att fa kompletta uppgifter fran alla foretag. Det & aven enklare att direkt véardera datakve-
liteten och beddma om uppgifterna ar jamforbara. En annan viktig aspekt & att genom faltstudier
kan man fanga upp information som &ar svér att fa svar pai enkéater.

Nackdelar med faltstudier av dennatyp ar att det kraver storre arbetsinsats, och det blir darfor
dyrare. Man skulle dock kunna begransa sig till att géra medakande observationer pa ngra repre-
sentativa turer. Ett annan nackdel med faltstudier & att chaufforer och terminalpersona kan upp-
fatta en utomstdendes narvaro som nagon form av évervakning.

Ett annat angreppssétt ar att gora miljokonsekvensanalyser genom att utnyttja ett simulerings-
verktyg. De faktiska rutterna maste &ven i detta fall kartlaggas genom nagon typ av datainsam:
ling, for att fa en verklighetsbaserad modell att anvandai ruttplaneringssystemet och pa sa sétt
simulera konsekvenserna av samdistributionen. Ruttplaneringsprogram ger mojlighet att pa ett
enkelt och relativt billigt sétt gora simuleringar utifran ett stort datamaterial innan man genomfor
en forandring. Ruttplaneringssystem kan relativt val spegla verkliga forhallanden. Det & en flex-
ibel metod som tillater simulering och konsekvensanalys av manga olika parametrar.

Det finns &ven vissa nackdelar med att anvanda ett simuleringsverktyg. Det krévs en bra

kartdatabas dér de beraknade kortiderna motsvarar verkliga forhdllanden, annars utgor den inte en
tillréckligt bramodell av verkligheten. Situationen som planeras blir trots en bra kartdatabas
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ganska forenklad. Om det inte finns ndgon aktuell kartdatabas tillganglig kan man eventuel It
anvanda geografiska koordinater som kan registreras med en GPS- mottagare.

Vid en simuleringen forsoker man aterskapa de uppmaétta kérningarnai ruttplaneringssystemet.
Pa sa sétt kan man kontrollera att den teoretiska modellen inte har for stora skillnader mot verk-
ligheten, och aven upptécka eventuella orimligheter i indata. | regel maste man gora en del for-
enklingar for att anpassa indata till modellen, vilket naturligtvis paverkar resultatet av analysen.
Det kan t ex vara sa att det bara gar att anvanda en lastbilsstorlek. | ett normal transportsystem
finns en kombination av fordonstyper. Det innebér att till vissa delar kan en verklig samdistribu-
tionen goras ngot effektivare an vad som speglas av en sadan simulering.
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Bilaga 1
NTM - Natverket for Transporter och Miljén

HelaBilaga 1 &r ett utdrag ur NTMs hemsida.
For mer information: www.ntm.a.se

Natverket for Transporter och Miljon (NTM) &r en ideell férening som verkar foér en gemensam uppfattning,
konsensus, hur transportsektorns miljofragor ska losas for att uppna langsiktigt hallbara transportsystem.

Detta innebér bl.a. att NTM sprider kunskap om miljéfragor, initierar forskning och utveckling, samt verkar

for gemensamma berakningsgrunder for transporters miljopaverkan.

Natverket har blivit ett forum for konstruktiva moten och sakliga diskussioner kring granssnitt mellan
transportslag, miljoproblem och mdjliga satt att minska miljébelastningen fran transportsektorn. Ett viktigt
resultat av natverkets aktiviteter ar den kunskapsuppbyggnad som sker inom nétverket; kollektivt och
bland enskilda medlemmar. Medlemmarna ar framfér allt transportdrer och transportkdpare — stora som
sma — fran hela Sverige. Medlemsantalet har standigt 6kat och ar nu ca 120 (hésten 2000).

Anvéndarvillkor

Uppgifterna pa denna hemsida inklusive miljodata for emissioner ar sammanstallda av Natverket for
Godstransporter och Miljo (NTM). Uppgifterna uppdateras fortlépande. Uppdateringsdag anges sarskilt for
miljodata ( ).

Uppgifterna i dataunderlaget och annat material p& denna hemsida far fritt nyttjas. Anvandaren forbinder
sig dock att vid presentation for tredje man referera till NTM’s hemsida samt ange version och datum for
miljddata. Se sarskilt avgransningar och antaganden samt beskrivning av ursprunget till presenterade
siffror. NTM tar inte ansvar for innehdllet i dataunderlaget eller annat material pa denna hemsida. Materia-
let anvands pé egen risk.

Upphovsratten till allt material pa denna hemsida tillkommer NTM. Utnyttjande och mangfaldigande av
innehallet pd denna hemsida, helt eller delvis, far endast ske pa dessa villkor.
Svensk lag skall vara tillamplig pa denna hemsida.

Relevanta miljoproblem

Vid starten av arbetet sammanstéalldes de kunskaper om transportrelaterade miljébelastningar som ar-
betsgruppen besatt. Man kom snart fram till att arbetet av tids- och resursskal skulle tvingas fokusera pa
sjalva orsaken till en mojlig miljopaverkan (utslapp, energibehov, buller etc. ) och inte p& sjalva miljopa-
verkan (férsurning, klimatférandring, hélsoeffekter etc.) som dessa kan ge upphov till. Orsaken till detta
var den stora data och kunskapsbristen vad avser kopplingen mellan utslappet och sjalva miljdpaverkan.
Man bedémde att de miljdbelastningar som uppstar vid fordonsdrift och produktion av drivmedel/el kan
kopplas till féljande parametrar:

energibehov

emissioner till luft (CO,, NOy, SO,, HC, PM, CO)

buller

barriareffekter

emissioner till mark och vatten

oreglerade emissioner (N;O, aldehyder, CHy, ...)

markanvandning

infrastruktur

olyckor

..... med flera.....
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Beskrivning av utvalda miljéparametrar
| nésta steg kom vi att begransa oss till de parametrar for vilka méatmetoder och matvarden fanns tillgang-
liga, markerade i fetstil ovan. Aven denna avgransning gjordes pa grund av tids och resursskal.

De parametrar vi darmed valt att fokusera vart arbete kring markeras i fetstil ovan, dvs. energibehov och
emissioner till luft av CO,, NOy, SO,, HC, PM, CO vid drift av fordon/fartyg och vid produktion av energiba-
rare. Vi vill ytterligare en gang papeka att man med detta urval egentligen inte kan erhélla annat en indika-
tion om transportslagens potentiella miljpaverkan

Séledes utgors NTMs uppgifter endast grunden for ett fortsatt arbete om sjalva miljopaverkan. Ytterligare
parametrar, och den verkliga paverkan p& miljon bor studeras innan en forstielse av transportslagens
miljceffekter egentligen kan pastas foreligga.

Med anledning av den problembild som foreligger vid studiet av dessa storheter vill vi framféra féljande
information.

Emissioner
Emissioner till luft redovisar dels som de som sker vid fordonet men &ven som en totalsiffra dar emissio-
ner vid bransleproduktionen inkluderas.

Denna typ av uppgifter kan i basta fall utgéra en indikation pa storleken av den miljopaverkan transport-
slaget i frdga kan komma att orsaka.

Det &r viktigt att beakta att det inte ar utslappet i sig som skadar miljon. En miljopaverkan uppstar forst nar
fororeningen hamnar i ett natursystem vilket den kan paverka. Av den anledningen &r det mycket svart att
jamfora miljoprestandan hos olika transportslag enbart fran uppgifter om utslappets storlek. Uppgifter om
spridningens vag, ev. kemiska omvandlingar och beskrivning av sjalva paverkan p& naturliga system
kravs for att kunna goéra en miljopaverkans analys. Som exempel kan man férsoka sig pa att avgéra om
en viss mangd NO, fran en lastbil p& E6:an har lika stor negativ miljopadverkan som samma mangd NOy
fran ett fartyg pa Kattegatt. Eller ett kraftverk i Halmstad.

Emissioner av CO; redovisas dels som den totala mangden och mangden CO, med fossilt ursprung.

Anvéandning av uppgifterna

Som tidigare forklarats bor man avhalla sig ifran direkta jamforelser mellan transportslagen utifran den
presenterade typen av data. Uppgifterna ska istéllet ses som beskrivning av, eller snarare en indikation
pa, storleksordningen inom vilken transportslagets miljopaverkan kan tankas vara for dagens transporter i
Sverige.

Varning for jamférelser med olika definition av last!

Det ar viktigt att vid anvandningen av uppgifterna notera hur uppgifterna ar framtagna. Som exempel kan
namnas definitionen av vad som utgor last. | denna nuldagesbeskrivning har vi férsokt folja principen att det
som transportoren far i uppdrag att transportera utgér lasten. Detta gor att uppgifter for t.ex. farjor och
kombitdg inte ar jamforbara med 6vriga transportslag. For kombitag och farjor raknas aven lastbara-
ren(trailern/containern) som last da det &r denna transportoren fatt i uppdrag att transportera. Uppgifterna
for fyllnadsgraden for lastbilar &r berdknade med lastens vikt angiven som ‘fraktdragande vikt'. Detta inne-
bar att for gods under en viss densitet (ca. 250-300 kg/m3) raknas vikten om till den vikt som samma vo-
lym gods skulle ha om det vagde 275 kg/m3. Denna omrékning goérs ofta inom transportbranschen nér
viktsbaserad tariff tillAmpas.

Ar man intresserad av sammanstalla miljoprestanda for gods som transporteras i en kedja dar dessa
transportslag ingar maste man kompensera berakningen for dylika skillnader i definition av nyttolast.
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Arbetsgruppen kommer i det framtida arbetet att forsoka presentera uppgifter med en gemensam
definition av last.

Pa grund av uppgifternas generella natur kan de inte heller anvandas fér en noggrannare analys av en
transports miljoprestanda.

Fo6r denna typ av studier bér man anvanda mer situations anpassade uppgifter, dels om transportsyste-
men, men Aven var utslappen sker och vilken skada de orsakar dar de paverkar de naturliga systemen.
Vid en sddan studie maste man kontakta aktuell transportér for mer noggranna uppgifter.

Med syfte att indikera den osakerhet som finns inbyggda i den har typen av berédkningsexempel redovisas
uppgifterna som ett spann avgransat av ett hogt och ett lagt varde.

Ett verkligt varde for en viss transport kan dock aterfinnas dven utanfor dessa granser. Som exempel pa
parametrar som kan paverka energibehovet och emissionernas storlek namns: Korstil, lastfyllnadsgrad,
motorteknik, trafiksituation, topografi, vader/klimat/temperatur, mm.

Transportkedjor
| denna presentation har vi valt att dela upp emissionerna pé olika fordonstyper for respektive transport-
slag. Det ar darmed enkelt att finna uppgifter for typiska fordon i trafik idag.

Ofta ar man intresserad av en miljobedémning av en viss transport. | de flesta fall bestar en transport av
en kedja dar olika transportslag ingér, varfor uppgifter far kombineras ihop. Nar man gor uppskattningar av
transporter av en viss godsmangd ar det viktigt att inte okritiskt anvanda de uppgifter som presenteras. |
denna nulagesbeskrivning har vi inte sammanstallt uppgifter som ar direkt jamforbara. Olika definitioner av
vad som &r nettolast, anvandningen av olika energikallor, utslapp pa olika platser med olika stor miljopa-
verkan som foljd &r exempel pa svarigheter som gor uppgifterna omojliga att jamfora rakt av. Dessa pro-
blem har diskuterats i gruppen vilken beslutat att vardet av dessa uppgifter for respektive transportslags
miljopaverkan ar stort &ven om de inte ar direkt jamforbara. En noggrannare analys maste darfor baseras
pé mer situationsspecifika uppgifter och med beaktande av de problem som foreligger vid jamférelser av
energi och emissionsuppgifter, se vidare ovan.

© Natverket for Transporter och Miljon
Sidan uppdaterad 2000-05-12

Godstransporter med lastbil

Inledning
For vagtransporter med lastbil finns en mangd data avseende emissioner och energianvandning. Merpar-
ten baseras pa dokumenterade emissionsvarden fran testresultat i laboratoriemiljo.

For att underlatta berakningarna har en grupp tillverkare och transportféretag inom lastbilsomradet, for
ntm, sammanstallt emissionsdata. Uppgifterna redovisas relaterat till transportarbetet i gram per tonkm for
samtliga lastbilar och relaterat till bransleférbrukning for tunga lastbilar. Denna typ av uppgifter kan ge en
indikation om miljopaverkan vid transport av en viss mangd gods en kand stracka. | det fall man besitter
mer exakta uppgifter om fordonets fylinadsgrad eller kénner till den verkliga bransleférbrukningen kan
man med uppgifterna nedan utfora en mer exakt berakning 6ver miljopaverkan av en transportkedja.
Sammanstallningen avser férhallanden for lastbilstransporter inom Sverige och data utgér en samman-
stallning éver nulaget.

Direkta jamforelser mellan olika transportslag inom energiomradet ar inte mojligt d& elenergi och energi
fran olja inte kan likstéllas. Aven miljojamforelser mellan kombitag, farjor och 6vriga fordon bor undvikas

25



Miljoeffekter av samordnad livsmedelsdistribution i Borlange, Gagnef och Sater

d& nyttolasten raknas pa olika satt. | 6vrigt torde uppgifterna vara anvandbara med de rekommendationer
som finns att finna i den inledande texten.

Fordonsklasser

Data presenteras for ett antal olika storleksklasser av lastbilar vilka ska ticka stérre delen av lastbilstrafi-
ken i Sverige. Uppdelningen i storleksklasser, paketbilar, latta-, medeltunga, och tunga lastbilar illustreras
tillsammans med fordonsbeskrivningar som presenterar totalvikt, lastvikt och langd. | tabellen nedan pre-

senteras de aktuella fordonsklasserna.

Fordonsklasser Totalvikt [ Nyttolast [ Cirkalangd
(ton) (ton) (m)

Paketbil, distributionstrafik 3,5 1,4 5,5

Latt lastbil, distributionstrafik 3,5-14 1,5-8,5 9

Medeltung lastbil, regional trafik 14-24 8,5-14 10

Tung lastbil med trailer, fjarrtrafik 40 26 18

Tung lasthil med slap, fjarrtrafik 60 40 24

Inom varje storleksklass redovisas data for fem alderskategorier, som

motsvarar inférandet av emissionsregleringar: aldre an 1990, 1990-1992 (Euro 0), 1993-1995 (Euro I),
1996-2000 (Euro IlI) samt 2000 och senare (Euro 3). Observera att tillverkarna erbjod lastbilar som upp-
fyllde lagkraven 2-3 &r fore det att lagen bérjade gélla, se tabell 2 (underlagsdata Lastbil). Flera akerier
med bl a miljdengagemang kopte dessa lastbilar. For att forbattra noggrannheten i berékningarna bor
darfor anvandaren kanna till vilka avgaskrav som den aktuella lastbilen uppfyller dvs Euro-klass
istallet for att strikt g& pa arsmodell.

Berakningsmetod

Emissionsdata relaterat till transportarbete och beldggningsgrad

Samtliga utslappsvarden presenteras som gram emissioner per transportarbete dvs g/tonkilometer
(g/tkm). Vardena ar beraknade fran att lastbilars genomsnittliga lastutnyttjande (fyllnadsgrad) &r ungefar
70% i samtliga fjarrgdende fordon samt 50% pa fordon som utnyttjas for mer lokal distribution. For de
redovisade fordonstyperna beddms fyllnadsgraden vara 50% for paketbilar tom medeltunga lastbilar. For
ovriga storre fordon beddms fyllnadsgraden vara 70%.

Fyllnadsgraden baseras pa den fraktdragande vikten, dvs den vikt som utgdr grund for fakturering av
kund. Fraktdragande vikt innebéar att skrymmande gods omréaknas med en faktor i syfte att &ven beakta
lastbilens volymkapacitet som i manga fall ar begransande for den totala lastférméagan. Den vedertagna
brytpunkten mellan vikt och volym ligger mellan 250 — 300 kg/m?’. For narvarande pagar ett arbete att
harmonisera transportforetagens olika skrymmefaktorer. Skillnaden mellan de olika bolagen ar relativt liten
varfor respektive transportforetags uppgift om fraktdragande vikt ar en uppgift som ger tillracklig precision.
Om fraktdragande vikt ska beréknas utgor tillsvidare genomsnittsvardet 275 kg/m3 en fullgod approxima-
tion. | kriterierna for "Bra miljoval" beréknas skrmmevikten med faktorn 250 kg/m3. Energi och emissioner
per tonkm med lastbil bor mot denna bakgrund utga fran den fraktdragande vikten. En séandning som V&-
ger 1,5 ton och med volymen 10 kubikmeter vager per kubikmeter 150 kg. Detta innebar att den ska
"skrymms upp" med faktorn 275 kg/m3 dvs sandningens fraktdragande vikt ar 2750 kg

Att berakna miljopaverkan relaterat till transportarbete och belaggningsgrad passar bast att anvandas da
man vill utféra en berakning 6ver aret, dvs kopplat till ett transportavtal som oftast I6per ver ett ar. | detta
fall kan det ha férekommit olika typer av fordon och olika belaggningsgrader.

Emissionsdata relaterat till bransleférbrukning

For tunga lastbilar finns det &ven mojlighet att berékna de totala utslappen via bransleférbrukningen, se
tabell 3 (underlagsdata Lasthil). Dar redovisas emissionsfaktorer i g/l for tunga lastbilar. Med
bransleforbrukningen som bas ar det mojligt att berédkna emissionerna. Uppgifterna om emissioner ar
baserade p& matningar enligt gallande standard for certifiering. Det &r viktigt att komma ih&g att en motor
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eller ett fordon med 1&g forbrukning kan ge lagre totala emissioner &ven om emissionen per liter bransle ar
hogre an for en annan kombination. Uppgifterna i tabell 3 (underlagsdata Lastbil) ska darfor inte anvandas
for direkta jamforelser mellan olika fordon.

Att ta fram emissionsvéarden via branslemangden ger fordelar d& man kanner den exakta bransleforbruk-
ningen for en specifik transport. Det innebar att berakningen minskar betydelsen av olika osékra paramet-
rar som t ex férarens kérsatt, vader, vind och vagens beskaffenhet. Ofta kanner transportéren relativt val
till bransleférbrukningen for en speciell lastbil och i vissa fall aven fér varje enskild férare.

Bransleforbrukningen for tyngre lastbilar har minskat genom férbattringar av motorer, optimering av drivli-
na och -fordonen, minskat luftmotstand, battre dack mm. Fér samma typ och storlek av fordon har for-
brukningen minskat med ungefar 30 procent fran 1975 till 1995.

Bréansleforbrukningen varierar kraftigt med typen av trafik, vag, kérsatt mm. Att kéra ekonomiskt ar det
enklaste sattet att minska bransleférbrukningen. Forarens korséatt kan paverka bransleforbrukningen upp
till 100%. Saknas uppgift om verklig brénsleférbrukning for en viss transport kan uppgifterna i tabell 4 (un-
derlagsdata Lastbil) anvandas som riktvarde for dagens fordon.

Underlag

Bakgrundsdata for lastbilar varierar beroende pa storlek. For tunga lastbilar ar berakningarna baserade péa
utslapp ev emissioner kopplade till fordonens bransleférbrukning, dessa emissioner har tagits fram via
simuleringar utférda av Volvo Lastvagnar och Scania, under 1997. Simuleringen baseras pa certifierings-
varden for motorer och bransleférbrukning under verklig drift for svenska forhallanden.

For medeltunga och latta lastbilar ar emissionsvardena hamtade fran certifieringsvarden av nya motorer
som ar korda enligt faststéllda korcykler t ex ECR-49 (IVL och Mercedes).

Anvandning av uppgifterna

De redovisade uppgifterna ska anvandas med stor forsiktighet d& berdkning av emissioner innehaller
manga obekanta variabler. Att finna den exakta sanningen ar svart och kraver egentligen en matning av
emissioner direkt p& de fordon som ar inblandade i transportkedjan. Berdkningar kan utféras pa redan
genomforda transporter dar man relativt val kanner till transportkedjan, fordon, godsvolymer och trans-
portavstand.

© Natverket for Transporter och Miljon
Sidan uppdaterad 2000-05-31
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Underlagsdata Lastbil

Exempel pa energibehov och emissioner till luft for en lasthil

[Medeltung lastbil, regional trafik

I ]
Fordonstyp IMedeltung lastbil, regional trafik
Nyttolast(max) / totalvikt  |14/24
[Motortyp Euro 1
Energibehov Totalt Vid fordon
kWh(LCI)/tkm KWh(bransle)/tkm
Energi-fossil \Verklig drift
hog 0,59 0,56
medel 0,52 0,49
lag 0,44 0,42
Fordonstyp [Medeltung lastbil, regional trafik
Nyttolast(max) / totalvikt  |14/24
[Motortyp Euro 1
Emissioner till luft Totalt Vid fordon
g(LCI)/tkm G/tkm
\Varav fossil CO2 verklig drift
hog 156 149
medel 136 130
lag 117 111
NOX verklig drift
hog 1,6 1,5
medel 1,4 1,4
l&g 1,2 1,2
HC verklig drift
hog 0,17 0,10
medel 0,15 0,090
lag 0,13 0,077
PM \verklig drift
hog 0,031 0,029
medel 0,027 0,025
lag 0,023 0,021
CO verklig drift
hog 0,20 0,19
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medel 0,17 0,17
lag 0,15 0,15

SO2 verklig drift
hog 0,038 1,9E-04
medel 0,034 1,6E-04
lag 0,029 1,4E-04

Ovrig info.

Totalvikt [ton] 24
Lastformaga Max [ton] 14
Drivmedel, MK1 Hog [I/mil] 4
Medel [I/mil] 3,5
Lag [I/mil] 3
Svavelhalt [pPpmM] 2
Fyllnadsgrad [vikts-%6] 50%

Uppdaterad 1998-08-21
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Bilaga 2

Enkatsvar: Mottagare av livsmedel

Varen 2000 genomfordes en enkét till kommunernas mottagare for att undersoka deras asikter om
de nya leveransrutinerna. | detta fall har avropsenheten pa Borlange kommun ansvarat for u-

skick, insamling och resultatsammanstallning.

1. Hur ar temperaturhéliningen for kyl o frysvaror?

Mycket bra Ganska bra Varken bra Ganska dalig Mycket dalig
el daligt
46 32 6 1 0
2. Ar godset skadat vid leverans?
Mycket sallan Séllan Ibland Ofta Mycket ofta
49 25 10 1 0
3. Far ni leverans tillrackligt ofta
Lagom ofta For ofta For sallan
84 0 1

4. Far ni leveranser vid lampliga veckodagar

Ja

Nej

79

6

5. Far ni leveranser vid lampliga tidpunkter pa dagen

Ja

Nej, for tidigt

Nej, for sent

80

0

5

6. Ar forvarings

utrymmena anpassade till den nuvarande leveransfrekvensen

Ja Nej, for sma Nej, for stora
56 28 0
7. Far ni hjalp av chaufféren att lasta in varorna i férrddsutrymmena
Mycket bra Ofta Ibland Sallan Mycket sallan
26 14 9 1 35

8. Ar produktutbudet tillfredsstallande

Mycket bra

Ganska bra

Varken eller

Ganska daligt

Mycket daligt

27

44

10

3

0
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9. Ar férpackningsstorlekarna anpassade efter era behov

Ja

Nej, for sma

Nej, for stora

62

4

19

10.Tror du att samdistrib. paver

kar miljon och trafikséakerheten i din kommun

Ja

Nej

65

18

11. Anser du att det ar viktigt att tanka p& miljon vid inkép och transp. till din

enhet

Ja

Nej

81

0
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