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1 Okad fyllnadsgrad — en introduktion

Trafik genererar savil foretagsekonomiska som samhiillsekonomiska
kostnader. Dirmed finns det goda grunder for dtgirder som minimerar
trafiken (kostnaden) och som samtidigt maximerar transporterna (nyttan).
Konkret innebir det att anviinda befintlig transportkapacitet biittre for att
minska behovet av fordons- och farkostrorelser. Fordon drivs idag i stor
utstriackning av fossila drivmedel med tillhérande utsléipp av klimatgaser. Att
minska anvindandet av drivimedel (och andra energibirare) utgor en forsta
och grundliggande atgird for att kunna stélla om till fossilfrihet i
transportsystemet. Denna rapport belyser inledningsvis olika aspekter med
flera avvigningar for okad effektivitet och fyllnadsgrad. I fristiende exempel
beskrivs sedan foretagens praktiska atgirder och uppnidda effekter.

1.1. Transporteffektivitet och fyllnadsgrad

For att mita nyttan av en aktivitet, process eller system fordras ett tydligt mal mot vilket
nyttan kan bedomas. Inom transporter och logistik dr detta mél vanligen leverans i tid, pa
ratt plats, i ratt skick med sékerstilld kapacitet och andamalsenlig transportfrekvens som
tillgodoser ledtidskrav. Till detta stills randvillkor i form av kostnader for involverade
foretag och organisationer. Tillgodosedda mal och randvillkor utgor férutsiattningar for
nojda kunder.

Aven nyttan och kostnader for samhillets 6vriga intressenter utgor visentliga randvillkor
for transporter. Dessa randvillkor ar viktiga eftersom transporternas infrastruktur vanligen
ar skattefinansierad och utnyttjas av samtliga intressenter som uppfyller uppstillda krav p&
kompetens, organisation och teknik. Samhillets randvillkor kan dven utgora grund for en
maélkonflikt dar foretagets mal inte nodvandigtvis sammanfaller med samhallets mal.

Samhillsperspektivet forstiarks ytterligare om transporternas negativa paverkan inkluderas i
form av markintrang, barridreffekter, olyckor, resursanvindning, buller samt utslépp till
luft, vatten och mark. Dessa kan summeras som samhaillsekonomiska kostnader och méaste
beaktas.

Det ar med andra ord vasentligt att minimera sévél foretagens som samhéllets kostnader
genom att effektivisera transporterna. Da kan fordons- och farkostrorelser (trafik) minskas,
vilket utgor den huvudsakliga orsaken till de foéretagsekonomiska och samhillsekonomiska
kostnaderna.

Risken med 6kad transporteffektivitet som dven leder till sdnkta relativa kostnader ar en
rekyleffekt med 6kad efterfrdgan pa transporter och darmed okad trafik. Slutsatsen blir att
transporteffektivitet inte ar den enda aspekten for en omstéllning till klimatneutrala
transporter, men formodligen helt avgorande for att 6verhuvudtaget kunna infora dyrare
klimatforbattrande atgarder.

Exempel pa avviagning mellan mal och randvillkor:

Varuforsorjningsstrategins ledtidskrav och lagernivder (mal) fordrar snabba transporter.
Radande lagre hastighetsbegrdnsningar (randvillkor) pd avsedda vdgar for att minimera
samhdillets kostnader for trafikolyckor gor att ledtidsmdlen inte kan nds och kundens
logistik mdste anpassas.

Butikskedjan vill inte fa brist 1 butikshyllorna (foretagsmal) och ddrmed forlorade
intdkter. Samhdillet vill G sin sida minska transporternas utsldpp av klimatgaser
(malkonflikt). Genom mer samordnade transporter kan trafiken minskas tack vare bdttre
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utnyttjande av transportkapaciteten som samtidigt innebdr ldgre leveransfrekvens, som
riskerar att hindra varudgarens mdl avseende tillgdnglighet av varor i butik.!

Det fordras néstan alltid en avvagning mellan mél och randvillkor. Ovanstidende exempel ar
emellertid inte helt entydiga och heltidckande eftersom optimeringen dven paverkas av
uppstillda systemgrinser.

En verksamhet som bedriver tillverkningsprocesser forses med insatsvaror med ingdende
transporter samt levererar fardiga varor till sina kunder med utgdende transporter. Hela
detta system innebar flera mdjliga grunder for dess optimering.

Optimering av "helhet”
|

Avsandare Ingaende transp_ Utgdende transport Mottagare

Y v v
Optimering av Optimering av Optimering av
Ingdende transport verksamhet Utgdende transport

Figur 1. Overgripande verksamhetsbeskrivning av processindustri vars transportoptimering paverkar
sammanldnkade affdrspartners transporteffektivitet.

Om optimering endast inkluderar ingdende transport enligt figuren ovan finns en uppenbar
risk f6r suboptimerande konsekvenser i forddling och utgdende transport. Optimering av
ingdende transport genom samordnade leveranser for att sanka transportkostnader kan i
varsta fall dven leda till att avsdndarens utgdende transport till flera mottagare inte kan
samordnas lika bra. Mottagande processindustris hijda effektivitet med samordnade
inleveranser kan med andra ord innebdra motsvarande forsamring hos avsdndaren.

Det finns suboptimerande fall dir en tillverkningsindustri kravt att transportor for utgdende
leverans méste vara beredd att himta fardigproducerade varor for leverans inom ett visst
tidsintervall. Om detta inte uppfylldes avkriavdes transportoren viten for avtalsbrott.
Konsekvensen for transportforetaget blev i detta fall att avdela en separat lastbil som alltid
var redo att hdmta gods med kort varsel. Detta fordon kunde ddrmed inte utnyttjas for
annan transport, vilket gav en 1ag utnyttjandegrad eftersom kundens produktionsplaner var
okénda. Lyckligtvis uppdagades denna ineffektivitet och det tillverkande foretaget
synliggjorde darefter kommande leveransplan for transportéren som darmed kunde
anvianda lastbilen 50 % mer av veckans arbetstid.

Liknande krav forekommer inom handelsf6éretag, som vid bristande inleverans kan skapa
varubrist pa butikshyllan, vilket kan innebira viten eller i virsta fall avslutade affarsavtal.
Detta gor att transportens maél i férsta hand handlar om leverans i tid, oavsett andra méjliga
mal om transporteffektivitet med minskade utslapp av viaxthusgaser. I vissa fall leder dessa
krav till att transporter sker med lagre lastfyllnadsgrad (fortsiattningsvis fyllnadsgrad) och
att langviga transporter méste ske med snabbare mer energikravande trafikslag. Allt for att
behélla affaren trots att varorna inte ar sirskilt tidskansliga.

Det finns givetvis dven fall dar uppstélld systemgrans motiverar lagre effektivitet i saval
ingdende som utgdende transport. Lt sdga att malfunktion och systemgréans innebar att
totala kostnader ska minimeras for tillverkning, ingdende samt utgéende transport med
randvillkoret att till varje pris forsoka undvika driftstopp med komplicerade och dyrbara
uppstartningsprocedurer i tillverkningsprocessen. Ytterligare randvillkor &r att tillgodose
kundernas mycket strikta leveranskrav. Med denna mélfunktion, randvillkor och

1 Aven sammankopplat med kapitalbindning, inkurans samt butikens tillgingliga lagerutrymme s k “baklager”.
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systemgrans kommer sannolikt ingdende samt utgdende transportkapacitet att
overdimensioneras. Vidare kommer de formodligen sikras med langsiktiga kontrakt (time
charter) som i tilligg inkluderar kdnnbara sanktionsavgifter om anlitade transportorer har
bristande leveransforméga. Konsekvensen blir att fyllnadsgraden i sivil ingdende som
utgdende transport blir lagre dn vid optimering av dessa delsystem var for sig. Denna
motivering behover inte vara negativ utan kan vara motiverat dven ur ett
resurseffektivitetsperspektiv med denna systemgréans.

Systemgrins i kombination med méalfunktion och randvillkor dr med andra ord
avgorande faktorer for transporternas effektivitetsoptimering.

Valet av systemgrans och mélfunktion for optimering avgors i stor utstrackning av relativa
kostnader for respektive delsystem. Lét oss anta att kostnadsandelen for transport ar
avsevart lagre an for tillverkningsprocessens andel av foradlingsvardet. I en sddan situation
kommer systemgransen for mélfunktionen sannolikt att inkludera en helhet dér transporten
har en underordnad prioritering. Omvint med en hogre relativ kostnad for transport sa
kommer denna i storre grad optimeras separat med hog prioritet. Transportens
kostnadsandel av det totala foradlingsvardet paverkar med andra ord systemgréansen och
dess optimering.

Tillverkning och leverans av avancerade mikrochips innebar att transportkostnaden utgor
mindre dn 1 % av foradlingsvardet, medan det for trd, massa och papper innebar att
transportkostnaders andel av foradlingsvirdet kan vara 15-20 %. Fokus pa optimeringen av
transporterna kommer f6ljaktligen att skilja sig mellan dessa bada verksamheter. Generellt
utfors transporter av 1agvardiga varor mer effektivt dn for hogvardiga varor.

Transporternas indirekta kostnader paverkar optimeringen. Aven om de direkta
transportkostnaderna ar 1dga kan de indirekta vara hoga hos mottagaren med stopp i
utleverans och driftstorningar eller brist med stopp i produktion. Detta forhallande kommer
styra transporternas prioritering mot transporternas tillforlitlighet (flodeseffektivitet)
snarare an transporternas fyllnadsgrad (resurseffektivitet).

Ytterligare paverkan péa transporternas optimering ar vad och for vem som optimering sker.
Foretagets ambition att minska kostnader och ytterst sikerstilla avkastning till 4gare kan
paverka mojligheten att n& samhallets uppstillda randvillkor avseende minskade utslapp av
klimatgaser. De samhillsnyttiga fragestallningarna drivs vanligen genom skatter och
avgifter som férsoker kompensera for en ofullstandig marknadsprissiattning med en ur
sambhéllets perspektiv haltande kostnadsoptimering.

Balansen mellan mal, randvillkor och systemgrénser leder till en balansgang mellan en rad
faktorer som sammanvigt skapar komplicerade grunder for optimeringen.

Transporteffektivitet och fyllnadsgrad kan for 6vrigt mitas pa manga nivaer beroende pa
optimeringens malsittning. Utnyttjandegraden av trafikens infrastruktur innebar viss
optimering av transporteffektiviteten medan samhallsplanerare respektive foretagens
varuforsorjning ger annan grund for optimering. En allmén observation ar att
varuforsorjning framst efterfragar tillforlitlighet, vilken implicit innebér ett behov av viss
overkapacitet, som i sin tur innebar lagre utnyttjandegrad pa flera av logistiksystemetets
nivaer enligt nedan. Skalan mellan reservkapacitet for redundans och 6verkapacitet ar
glidande. Att ensidigt efterstriva storskaliga valutnyttjade 16sningar kan innebira en storre
sarbarhet for stérningar som helt eliminerar nyttan av transporteffektivitet.
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Varuforsorjning

Ravaror och produkter n 1 n6 n 7 n 8 n 9
Transport Nio | N1z | N2
Gods "] 2
Trafik N1z | Nig
Fordons- och farkostrérelser n 3

Trafikinfrastruktur
Kapacitet r|4 nlS

Samhadlisplanering
Markanvandning n5

Figur 2. Logistiksystemets systemnivaer och mdjliga effektivitetsoptimeringar. Den grekiska bokstaven
n (eta) anvénds vanligen som symbol for effektivitet i processer.

Problemstidllningen med olika nivder for optimering dr knappast ny och beskrivs pa ett
minst sagt underhdllande sdtt i Douglas Adams klassiska "Hitchhikers guide to the
galaxy”. Huvudpersonen Arthur Dent i England sitter i knipa eftersom kommunen vill riva
hans hus for en ny motorled som ska 6ka transporteffektiviteten i regionen. Dent borde
enligt kommunens foretrdadare forsta virdet av sadan forbdttrad transporteffektivitet som
han dessutom inte protesterat mot under besvdrstiden. Bygget har trots allt varit
utannonserat langst ned i stadshusets kdllare en ansenlig tid. Mitt under pdgdende
protester mot annalkande bulldozers som ska borja bygga motorleden anldinder
utomjordiska rymdskepp. De meddelar jordens invdnare via husens brevlador som de
anvdnder som hogtalare att de har kommit for att sprdnga bort jorden. Planeten hindrar
den nya intergalaktiska motorvdgen och mdnniskorna bér omgdende lamna planeten.
Bygget har trots allt inte métts av ndgra protester under besvdrstiden pa planeten ddr
bygget varit utannonserat en ansenlig tid. Som boende pd jorden maste man danda forsta
nyttan med atgdrden som avsevdrt okar transporteffektiviteten i hela solsystemet.

Ett sitt att beskriva olika infallsvinklar pa transporteffektivitet 4r genom begreppen
flodeseffektivitet respektive resurseffektivitet. Flodeseffektiviteten innebar att traditionella
maélfunktioner for logistikoptimering prioriteras medan resurseffektivitet efterstravar
minskad resursanvindning for hela eller delar av systemet. I begreppet fyllnadsgrad avses
frimst en optimering med avseende pa resurseffektivitet. Frigan adr om dessa bada kan
kombineras och optimeras tillsammans? Om vi antar att alla variabler och effekter skulle
prissittas pa ett heltackande korrekt sitt for samhéllets samtliga parter d4r denna
uppdelning mellan resurs- och flodeseffektivitet inte majlig. Dessa tva skilda
effektivitetsmatt bygger pa att samhillets och foretagens virdering av nyttor och skador inte
overensstimmer eller att i delar inte alls inkluderas.

En intressant observation ar att logistikkonsulter med mer traditionell inriktning mot
framst flodeseffektivitet idag borjar ifragasitta denna ensidiga prioritering. Begrepp som
Just-In-Time och minimala lager borjar rannsakas eftersom det forsvarar forbattrad
resurseffektivitet av framforallt transporternaz2. Ur ett svenskt klimatperspektiv ar detta
sarskilt tydligt dir stora delar av industrin och fasta anlaggningar stéllt om och drivs med
fornybar energi utan utsldpp av klimatgaser. Godstransporterna ar fortsatt beroende av
fossila drivmedel diar en omstillning med givna resursbaser dven méste inkludera minskad
bransleanvindning. Vi kommer férmodligen se hur transporternas resurseffektivitet
kommer att 6ka i betydelse och framéver optimeras i samverkan med planering av
tillverkning och handel, och inte som idag bli en konsekvens av redan fastslagna planer.

2 Dessutom innebar renodlad flodeseffektivitet en 6kad sarbarhet vilket tydligt pavisats under Coronapandemin
nar det saknats reserver i nirliggande lager.

7 (49)




Flodeseffektivitet

Lean

Traditionell hallbarhet

Resurseffektivitet

Figur 3. Optimering av flédes- och resurseffektivitet kan utgéra motstridiga intressen i marknader dér
resurser inte prissétts korrekt efter foretags- och samhéllskostnader. Med en vidgad systemgréns
hévdar vissa att bade flédes- och resurseffektivitet kan uppnas samtidigt genom en ansats liknande
“lean’.

1.2. Okad fyllnadsgrad i transporterna

Optimering av transportsystemen for varuforsorjning ar mot ovanstdende bakgrund svar,
for att inte sdga omojlig att &stadkomma for enskilda aktorer. En pragmatisk instéllning blir
darfor att forsoka optimera det som respektive aktor har radighet 6ver sjdlva och som
forhoppningsvis summerar till 6kad total effektivitet. Detta forhallningssitt ar ndgot som
fortsattningsvis beskrivs samt illustreras i respektive fallstudie.

Fyllnadsgrad avser beldggning av tillganglig transportkapacitets under en hel rundtur eller
en samlad tidsperiod. Begreppet fyllnadsgrad dr med andra ord inte detsamma som
lastfaktor eller utlastningsfaktor. Malsattningen med begreppet fyllnadsgrad ar att beskriva
effektiviteten i hela omloppet, inklusive positioneringstransporter. Skillnaden mellan
begreppen synliggors i figuren nedan.

Lastfaktor [%]
I Fordonlastfaktor, Q2

100
g [l Fordonsmaximala lastkapacitet, Q1
a0
20
b stacka o

0 &0 120 180 240 = n = Fyllnadsgrad
: O n Yy g

Positionering Positionering

Figur 4. Definitionen av ett fordons eller en lastbérares fyllnadsgrad

En bittre fyllnadsgrad i fordon och farkoster fordrar samverkan med de intressenter som
skapar forutsattningar for resurseffektiva transporter. Samverkan inom transport och
logistik forekommer i huvudsak tvé i dimensioner:

Vertikal samverkan Parter i en forsorjningskedja optimerar transport och logistik fran
leverantor till kund.

Horisontell samverkan Tva eller flera aktorer pad samma niva, exempelvis transportkopare
eller speditorer delar information om sina varu-, gods- och
transportfloden. Genom denna samverkan for delad
resursanvandning dstadkommer man tillsammans mer effektiva
logistiklosningar.
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Figur 5. Genom samverkan mellan tillverkare av skrymmande létta plastrér och tyngre dryck kan
lastbilen med slép maximera sin fyllnadsgrad avseende bade vikt och volym. Foto: Conlogic.

Vertikal och horisontell samverkan ar inte 6msesidigt uteslutande utan 6kad fyllnadsgrad
fordrar enligt forskares en kombination av dessa for langsiktig framgéang.

Samordning ar inget nytt fenomen dven om nya begrepp som delningsekonomi och
crowdshipping lyfts fram for att pavisa vad som maéste ske inom transportsektorn for ett
bittre resursutnyttjande. Faktum ar att transportbranschen alltid varit pragmatisk i detta
avseende i syfte att bibehalla eller 6ka sin lonsamhet.

Virldens dldsta hamn, Byblos, beldgen i dagens Syrien, fyrtio kilometer norr om Beirut
grundlades av fenicier for minst sjutusen ar sedan. Hdar byggde fenicierna sina skepp med
vilka de exporterade cedertrid till Egypten for att pa returresan transportera papyrus
(egyptisk vass for pappersproduktion) till Grekerna. Grekerna dépte foljaktligen staden till
Byblos eftersom det betyder papper.

Det finns dven en storleksdimension kring transporternas fyllnadsgrad. Storskaliga
transporter ger hogre intdkt till relativt 14gre produktionskostnader under forutsattning att
de kan utnyttjas tillrackligt val. Forbattrad fyllnadsgrad drivs med andra ord kanske framst
av intresset hos transportorleverantoren for att 6ka vinstmarginalerna och dven kunna
anvanda allt storre enheter.

Dilemmat ar att marknadens foranderlighet innebér en strdavan om ett optimum mellan
lastkapacitetens storlek i forhallande till transportlosningens flexibilitet. Det finns dtskilliga
fall dar rederier har inférskaffat allt storre fartyg som momentant ger storre vinster i framst
linjesjofart. Nar sedan marknadssituationen forandras ar dessa fartyg for stora for att kunna
anvandas i andra mindre varufléden pa nya destinationer. Denna bistert erfarna lardom har
idelar av sjofartsniaringen paverkat affairsmodeller och gjort att fartyg i allt stérre
utstriackning chartras for att battre kunna anpassa transportkapaciteten till en fordanderlig
transportefterfrigan.

Aven ett transport- och logistikféretag som bedriver en balanserad och effektiv verksamhet
dir egna och anlitade fordon och farkoster har en hog fyllnadsgrad vill vanligen vixa for att
astadkomma ekonomiska skalférdelar som okar d4garens avkastning. Tillvixten ar emellertid
forknippad med risker. Med ett mer eller mindre uttalat mél att vixa kommer foretaget
forsoka etablera transportrelationer med nya kunder. Sittet att vinna dessa kunder kan vara
med lagre priser som innebar att nyvunna kunder inte fullt ut betalar for uppkomna tomma

3 “It is important to combine vertical collaboration with horizontal collaboration if better optimised transport
solutions are to be achieved”, Robert Mason, Chandra Lalwani, Roger Boughton, (2007) "Combining vertical and
horizontal collaboration for transport optimisation®.
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returtransporter. Transportleverantoren satsar pa dessa nya relationer trots olonsam

positioneringstrafik eftersom de kénner sig 6vertygade att mindre fyllda transportlankar pa
sikt kommer att fyllas med gods. Risken ar dock att jakten pa kompletterande gods leder till
en prispress genom att tillata en storre andel s k balansgods som har en lagre relativ intakt4.

Branschens mest framgangsrika och lonsamma foretag “har 6ver tid visat sig ha formagan
att gd denna balansgéng”. De som inte lyckas hamnar antingen i en situation med hog
fyllnadsgrad men med ldg intjaningsgrad (intdkt per sindning) eller s& uppstér alltfor
mycket tompositionering med en totalt 1ag fyllnadsgrad. I bida fallen riskerar foretaget att
hamna i ekonomiska svarigheter och i vérsta fall slas ut.

I flertalet transportrelationer finns i storre eller mindre utstrackning strukturella obalanser.
Obalansen uppstar pd grund av det faktum att i vissa regioner sker mer produktion och
distributionscenters medan andra regioner har mer renodlad konsumtion.
Transportmarknaden reglerar detta forhéllande med transportpriset. Sarskilt tydligt blir
detta i transportrelationer som bedrivs med enhetslastbarare som méste positioneras
tomma, exempelvis containers fran Europa och USA till Kina och Sydostasien. I ena
riktningen kan det vara en extremt dyr transport medan returen kostar en brakdel.

En drivande faktor till strukturella obalanser ar att skalférdelar i produktion, oftast tack
vare komparativa fordelars efterstravas utan hiansyn till konsekvenserna pa transporterna,
ofta beroende pa transporternas relativt ldga kostnad i forhéllande till
produktionskostnaden. Det finns en méngfald av skrymmande lagviardiga produkter som
andéa produceras langt ifrén konsumenten, vilket visar hur lag transportkostnaden kan vara
om transporten kan ske storskaligt.

1.3. Legala krav och effekter pa fyllnadsgrad

Regler och krav for transporternas organisation kan leda till bdde 6kad och minskad
fyllnadsgrad. Oftast syftar legala krav pa att sikerstilla grundlaggande samhéllskrav kring
medborgarnas sikerhet och vilméende. Detta innebar att myndigheter ska stélla upp krav
och sikerstalla kontroll s att dessa efterlevs.

Arbetsmiljoregler kring kor- och vilotider har som primart syfte att sikerstilla en god
arbetsmiljo for chaufforer och darigenom astadkomma en 6kad trafiksdkerhet.
Grundlaggande sakerhetsforutsittningar far inte tummas pa” utan maste vigas in i akeriets
optimering for att na en 6kad fyllnadsgrad.

Arbetsmiljoregler kring lastning och lossning av lastbilar har medfért begransningar pa
lastpallars hojd, vilket minskat lastkapaciteten for lastbilar som tidigare anvant hogre
lastpallar eller kunnat "toppa” med gods ovanpa pallarna.

Likande fragestillningar forkommer inom framst bulktransporter dar 6verlaster kan utgora
ett bekymmer och att tillaitna axeltryck 6verskrids. Det kan givetvis vara lockande att se
mellan fingrarna med ytterligare 500 kilo last pa totalt 44 ton som i vérsta fall fordrar
ytterligare en lastbilstransport med 14g fyllnadsgrad. Detta kan dven drivas pa av att undvika
leveransforseningar eftersom ytterligare kapacitet sannolikt fordrgjer leveransen.

Det finns regler som forsoker stimulera till hogre fyllnadsgrad. EU har genom
cabotagereglerna 6ppnat upp for utnyttjande av lastbilar frén andra EU-lander i nationell
inrikestrafik med maélet att forbattra transporternas samlade fyllnadsgrad.

4 Intjaningsgrad, d v s intikt per sdndning eller annan transporterad enhet, ofta bendmnt “yield”.
5 Som tillgang till rivaror, eller billig energi m m 4r mer geografiskt bundna och i princip alltid behover transporter
for att kunna tas till vara.
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1.4. Produkten och forpackningens paverkan pa fyllnadsgrad

Den mojliga fyllnadsgraden i ett lastutrymme styrs i stor utstrackning av produkters
utformning och hur de behéver skyddas med emballage och forpackningar. Det finns flera
klassiska exempel genom historien hur samspelet mellan produktdesign och ambitioner att
maximera transporters mojliga fyllnadsgrad genom 16sningar som framjar en hog
fyllnadsgrad. Sockerbiten gjordes jamnt delbar med lastpallens métt, mjolkforpackningar
anpassades till plastbacken som i sin tur anpassas till lastpall etc. Det finns dven exempel pa
motsatsen dir produktens design forsvarar mojligheten till en hog fyllnadsgrad.

Figur 6. Produktdesign med koncentrat istéllet for mer skrymmande produkter och en vattenkanna
som minimerar transportvolymer eftersom den kan staplas effektivt. Foto: Conlogic

Optimering av produkter och emballage for en effektivare transporter forekommer med
varierande framgang. Mer emballage ar exempelvis det traditionella sattet att under
transport skydda produkter mot mindre varsam hantering. Det finns emellertid de som
havdar att ett battre skydd dr kunskap om varans kinslighet genom information. Detta har
uppnatts genom tydlig godsmirkning som orange skylt med AKTAS, men dven kompletterat
med transparent emballering.

Effektivare nyttjande av lastutrymmet tack vare minskad anvindning av
transportforpackningar kan ge betydande vinster. Detta innebir dock dven en avviagning
mellan ett minskat produktskydd och transporteffektivitet. Risken ar att denna
resurseffektivisering leder till skador p& produkter. Skadade produkter maste skickas
tillbaka och en ny ersittningsprodukt ska skickas ut till kunden. Om detta sker i alltfor stor
omfattning kommer den 6kade transporteffektiviteten snabbt att “atas upp” av retur- och
ersittningstransporter.

I fall dar kostnaderna for transportskador kan bli dyra forekommer innovativa 16sningar
som ocksé okar fyllnadsgraden. Kylskdp som transporteras pa storre lastpallar med plats for
fyra skdp okar fyllnadsgraden samtidigt som det fortsatt bara ar fyra horn som utsétts for
risken att skadas. Ett annat sitt att 6ka transporteffektiviteten utan 6kade godsskador ar
transparent emballage som visualiserar produktens kinslighet.

Bittre fyllnadsgrad utan godsskador kan nas vid leverans av kontorsmobler. Detta sker
genom att de levereras med specialanpassade fordon. Méblerna har inget skyddande
emballage utan skyddas istédllet med filtar och lastas med personal med kunskaper om hur
moblerna bade kan lastas optimalt och samtidigt skyddas mot skador. Inom containerfrakt
finns en specialiserad professionell funktion bendmnd "stuffing and stripping”. Denna
specialistfunktion vet precis hur en container ska lastas maximalt samt att de 4ven anlitas
vid lossning.

For att utnyttja lastutrymmet maximalt samtidigt som hanteringen forblir enkel
forekommer olika former av transportférpackningar for produkter som ska levereras.
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Figur 7. Till vénster: Lastpallar med lagre héjd méjliggér fler produkter i samma lastb&rare. Inom
containertransport férekommer dven s k “slip sheet” som knappt fordrar nagon héjd alls. Till héger:
Transportférpackningens fyllnadsgrad vid hemleverans av apoteksprodukter. Foto: Conlogic

1.5. Orsaker som kan forsvara 6kad fyllnadsgrad

Att systematiskt efterstridva okad fyllnadsgrad bedoms vanligen som en rimlig och sund
aktivitet. Att forbattra fyllnadsgraden leder i vissa fall till en del oonskade effekter. Nedan
ges ndgra sammanfattande exempel pa orsaker som forsvarar en okad fyllnadsgrad. Matt for
fyllnadsgrad ar komplicerade och delvis outvecklade. Fyllnadsgrad som matt fungerar idag
framst i fasta relationer med given kapacitet som optimeras.

Leveransfrekvens

Leveransfrekvens dr ndgot som prioriteras i industriella processer som for att inte drabbas
av oplanerade produktionsstopp. For leverans till butik giller att tomma hyllor kan innebéra
forlorade kunder. Sa lange som lagernivaer ska hallas 1dga kommer det att uppsta en
avvagning mellan leveransfrekvens och fyllnadsgrad vid givna storlekar pa transportenheter.

Fyllnadsgrad

A

Haog fylinadsgrad

Lag fylinadsgrad

1 5
Lag frekvens Hég frekvens

Figur 8. Avvédgning mellan leveransfrekvens och fylinadsgrad.

Ledtid

Avgangar sker ofta enligt tidtabell for att lastat gods ska komma fram inom planerad tid.
Detta kan medfora att full optimering av fordon inte alltid kan ske. Inom exempelvis
jarnvagstrafiken foljs tdgplanen som anger tidsfonster for tagavgangar. Ett annat exempel ar
farjeforbindelser mellan tvd hamnar som gér enligt tidtabell for att avgangar och ankomster
ska vara forutsdgbara. Varusgare har ofta krav pa avgangs och/eller ankomsttider vilket gor
att transportorer inte kan avvakta transport tills fordon ar fullastade.
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Storskalighet

I jakten pa lagre transportkostnader och energieffektivitet med maximal ekonomisk
avkastning investeras i allt storre farkoster och fordon. Storskaligheten gor transporterna
mindre flexibla och riskerar att oftare behova koras tomma i positioneringstrafik nar det
saknas gods. Forutsattningar for att uppna avsedda fordelar med storskaliga 16sningar ar att
samtidigt vidmakthalla en god fyllnadsgrad. Storskaligheten med ldngre lastnings- och
lossningstider kan &ven innebara mélkonflikter med ledtidskrav, vilket ytterligare riskerar
att sdnka fyllnadsgraden.

Sakerhet

P4 engelska beskrivs sikerhetsrisker inom godstransporter med begreppen “safety” och
“security”. De sdkerhetsrisker som ar kopplade till ’security” ar st6ld och terrorism, medan
siakerhetsrisker kopplade till “safety” ar farligt gods och trafiksidkerhet. Sikerhetsrisker och
dirmed betydelsen av ett omfattande och forebyggande sikerhetsarbete styrs av godsslag
och geografiska forutsattningar. Oavsett riskexponering uppstar det ibland en avvagning
mellan fyllnadsgrad och riskminimering.

Redundans

Med en stor grad av redundans baserad pa flexibla, snabba och anpassningsbara transporter
kommer dessa inte att fyllas optimalt. I marknader med stor fordnderlighet eller andra
risker kan den totala effektiviteten fordra lagre fyllnadsgrader vid enskilda transporter.

Samlastning

Transporter brukar delas upp som dedikerade eller delade tjdnster. Vanligast ar delade
transporttjanster. Genom samordnade godstransporter mojliggors okad fyllnadsgrad. Det
klassiska exemplet dr att tungt gods kan lastas i botten av en lastbarare som sedan fylls med
l14tt och skrymmande gods ovanpa och pa s vis effektiviseras transporten och transportéren
kan maximera sin intdkt. Det kan dock finnas faktorer som férsvarar samlastning,
exempelvis far inte farligt gods eller gods som har temperaturkrav samlastas. De vanligaste
begransningarna ar leveranskrav avseende hdmtning och leveranstider, ledtider samt
frekvens.

Standarder

Godstransporter sker i stor utstrackning med enhetslastbérare for effektiv samlastning och
omlastning mellan trafikslag. Standarder i detta sammanhang innebir att enheter ska vara
jamt delbara. Utgangspunkten ar att produkter med konsumentforpackning ska vara
avpassade till transportférpackningen som i sin tur passar pé lastpallar, vilka i sin tur
innebar 33 pallplatser pa en semitrailer som kan dras av en lastbil, stéllas pa en férja eller
tadgvagn. Om nagon av alla nivaer inte ar kompatibel kommer fyllnadsgraden att minska,
vilket i sin tur innebar att alla involverade parter méaste vara inforstddda med virdet av
standardmatt.

En risk med enhetslastbérare ar att dessa vid obalanser i handelsfloden maéste positioneras
tomma. Detta séanker systemets fyllnadsgrad med avseende pé gods i férhéllande till
tillganglig kapacitet pa farkoster och fordon.

Vituddens kanotvarv i Vistervik byggde under en tid vdrldsledande tdvlingskajaker.
Eftersom kanotister frdn hela vdirlden blev framgangsrika med deras kajaker anvdndes de
allt oftare 1 internationella tdvlingssammanhang. Transporterna fran Vistervik
begrdnsades emellertid av en smalspdrig jarnvdg ddr lingsta transportmdttet var 5,20
meter. Vituddens internationella tdvlingskajak maximerades ddrfor till 5,20 meter vilket
sdledes kom att bli det internationella standardmadttet pa tavlingskajaker.
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Etableringsstod

Stod fran regioner och kommuner for att stimulera naringslivsetableringar och
arbetstillfillen forekommer och kan omfatta savil transportnoder som tillgéng till mark och
infrastruktur till produktionsanldggningar och lager. Det finns exempel dir sddant st6d okar
fyllnadsgraden men vanligare &r att stod forstarker strukturella obalanser som i sin tur
sanker transporternas fyllnadsgrad.

Obrutna kylkedjor

Produkter med specifika temperaturkrav kan innebéra att samlastning omojliggors eller
atminstone forsvaras. Inom livsmedelstransporter forkommer leveranser som har svéarare
att uppné en hog fyllnadsgrad. Ett annat aktuellt exempel 4r transporter av vissa
Coronavaccin som kriaver mycket ldga temperaturer i obrutna kylkedjor med en
leveransprecision som helt omgjliggor samlastning.
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2 Forutsattningar for effektiva containertransporter

Att 0ka resurs- och klimateffektiviteten inom containertrafiken innebar att
lastkapaciteten maste utnyttjas maximalt. Samtidigt behover resursatgangen
for fartygens drift minimeras. Tillsammans leder det till Ionsamma
containertransporter.

2.1. Containerfartygens fylinadsgrad

Rederier dgnar sig framst at att fylla sin lastkapacitet avseende antal transportenheter.
Containerlastning av fartyg fordrar dock en rad avvigningar dar skicklighet belonas med ett
bittre ekonomiskt utfall samtidigt som relativa utslapp av vixthusgaser per container
sjunker. Faktorer som paverkar denna optimering ar bland annat:

Planerat seglingsschema for fartygens rutter och tider mellan hamnar som
kontinuerligt forandras efter tillkommande kundénskemal och lastningsmojligheter,
viaderforhéllande, samt 6vriga farleds- och hamnbegransningar.

Hojd pa kranar paverkar majligheten till lastniva vilket kan paverka mojlig
fyllnadsgrad.

Ledtidskrav, vilket dels paverkas av fartygets hastighetsmgjligheter, men framfor allt
tiden for lastning och lossning i hamn déir bade containers ska lossas snabbt samt att
nya ska lastas for senare rationell lossning i nistkommande hamnar.

Vikter i containers varierar, vilket gor att de méaste placeras pa ett sddant sitt att de
inte dventyrar fartygets stabilitet och ddrmed sidkerhet. Total lastvikt och ddrmed
fartygets djupgiende och hojd paverkas av antal lastade containers. I grunda
farvatten, hamninlopp och i nirsjofart kan detta begrinsa lastformégan. Aven
bropassager kan h6jdmassigt paverka lastférmagan.

Rederiernas effektivitet och 16nsamhet har i stor utstrackning drivit pa for att
maximera antalet lager av containers som lastas pa fartygen. Bast kompetens har givit
de mest Ionsamma rederierna. Risken ar att rederier driver sddan maximering av
fyllnadsgrad for 1angt vilket riskerar allvarliga olyckor med tappade containers i
farvatten dar de kan ligga och flyta utan att synas och innebéra risker for andra fartyg.
Placeringen av temperaturkontrollerade containers kan begriansa lastning till ytor
med kraftférsorjning vilket minskar valméjligheterna for deras placering pa diack och
diarmed fartygets fyllnadsgrad.

Tillgang till containers vars destination i stort 6verensstimmer med planerade rutter.
Varuigarens betalningsvilja utifran rederiets prisniva.

Rederiernas optimering av transportenheter gors genom att skapa hamnnoder dar
floden kan konsolideras. Det kan vara "multi port” dar flera narliggande hamnar foder
in transportenheter till en samordnande hamn eller hamnnoder dir flera landers
hamnar koordineras "multi country ports”. For att siakra upp en tillfredstdllande
fyllnadsgrad for fartygens langsta strackor brukar de ha en prioriterad fjairravgaende
hamn ”sweeper port”, exempelvis Singapore dar det vanligen finns mycket gods som
kan fylla pa ledig lastkapacitet pa ett fjarrgdende "transportben”. Den fjarrgiende
internationella containertrafikens fyllnadsgrad paverkas dven av majligheten att
passera hamnar, "way ports & trade lane ports” for att lasta/lossa containers vilket
ytterligare paverkar fartygets utnyttjande. Ett rederi utryckte att deras planerade
rutter i seglingslistan tydligt anger avgang och ankomst med tillhérande rutt, men
denna foljs nastan aldrig p g a av stindigt fordndrade forutsiattningar.

Med dagens virldshandel dar produktion i stor utstrackning sker i Sydostasien och
konsumtion sker i USA och Europa uppstar en strukturell obalans i varufloden.
Konsekvensen for den transoceanska containertrafiken blir att fartyg som fardas
vasterut frin Sydostasien begriansas i antal TEU-platser som finns ombord. I trafiken
osterut tillbaka till Sydostasien begransas fartygen istillet av vikt i forhallande till
fartygets dodviktstonnage och stabilitet da lasten ofta bestar av tyngre gods.
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Nedan redovisas ett fiktivt exempel pa hur systemfyllnadsgrad kan berdknas, i detta fall bara
ett fartygsomlopp. Det skulle lika gdrna kunna vara ett flertal fartyg vars utnyttjande och
fyllnadsgrad optimeras pé ett koordinerat satt, vilket givetvis 6kar komplexiteten.

Leg1
leg3 500 nm
600 nm

Port 3 @ leg2 - ‘. Port 2

' 800 nm
[ 1 [ 2[3]45[6]7]
8 9 10 | 11 12 | 13 | 14

Ship Intermodal transport unit Transport activity
Container identity |Leg 1 [nm]|Leg 2 [nm]|Leg 3 [nm]|Unit load factor [%] [Container capacity [ton] |Cargo weight [ton] | Container load factor [%] | Cargoacual [tnm]|Cargo s [tnm] | Cargo load factor [%)]
1 500 800 0 68% 20 12 60% 15600 38000 41%
2 500 800 0 68% 20 8 40% 10400 38000 27%
3 500 800 0 68% 20 7 35% 9100 38000 24%
4 500 800 0 68% 20 13 65% 16900 38000 44%
5 0 800 600 74% 20 14 70% 19600 38000 52%
6 0 800 600 74% 20 10 50% 14000 38000 37%
7 0 800 600 74% 20 11 55% 15400 38000 41%
8 500 800 600 100% 20 10 50% 19000 38000 50%
9 500 800 600 100% 20 12 60% 22800 38000 60%
10 500 800 600 100% 20 8 40% 15200 38000 40%
11 500 800 600 100% 20 10 50% 19000 38000 50%
12 500 800 600 100% 20 5 25% 9500 38000 25%
13 0 800 600 74% 20 10 50% 14000 38000 37%
14 0 800 600 74% 20 16 80% 22400 38000 59%
Total 4500 11200 6000 82% 280 146 52% 222900 532000 42%

Figur 9. Principiell berdkning av fyllnadsgrad i ett omlopp fér ett fartyg.

I takt med utvecklad och storskalig transocean containertrafik har behovet av regional
matartrafik vuxit. Dessa matartjianster (feeder) har efterhand kompletterats med s k
intermodal kortsjo, d v s dorr-till-dorr transport med sjofart, vag och jarnvag.

Den kanske viktigaste faktorn bakom framgangsrik matartrafik dr en hog fyllnadsgrad och
transporteffektivitet som dstadkoms genom att stindigt anpassa lastkapacitet efter
marknadens efterfrigan av transporter. Lastkapacitet kan anpassas genom att chartra fartyg
pa langre och kortare tid.

Matarservice bygger pa de internationella containerrederiernas behov att frn négra storre
hamnar né ut till avsindande och mottagande kunder som ar lokaliserade narmare
regionala och lokala hamnar. Tjansten erbjuds med tidtabeller som stdndigt uppdateras i
forhallande till den oceangdende containertrafiken. Verksamheten dr i grunden att
tillgodose transport fran andra kontinenten till lokala regioner.

Matartrafiken sker for de storre rederierna som kunder och varuigare som berors indirekt.
Kortsjo innebir en direkt kontakt med varudgaren. Genom att bedriva savil matartrafik och
kortsjo kan lokala rederier astadkomma en resurseffektiv produktion samtidigt som
kundernas olika krav tillgodoses. Genom denna bredd uppnas en hog fyllnadsgrad och hog
produktivitet. Framgang nas genom en stindig strdvan om forbéttring med anpassning av
kapacitet, tidtabeller och jakt pa balanserande godsfloden. Detta innebar att hela tiden
anpassa och justera efter volymférandringar och inkommande bokningar. En férandring
kan exempelvis vara att ett oceangdende fartygs ankomsttid dndras eller att godsvolymer
dndras med kort varsel. Det visentliga ar att kiinna till och forsta hur utlovad leveranstid till
slutlig mottagningshamn kan vidmakthaéllas, trots att en transportenhet av kapacitetsskal
blir kvar pa kaj till ndsta avgéng. Lopande kinnedom om den oceangdende trafiken utgor
sdledes en mycket visentlig information for att optimera fyllnadsgraden utan att stéra
kundernas krav pa ankomsttid till slutdestination. Oppenhet miste finnas om bokningslige
(avgéngs- samt ankomsttider) mellan oceangéende rederier och rederier med regional
matartrafik.
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Ur ett transportkoparperspektiv ar effektivitet vasentligt utifran godset som transporteras.
For rederiet ar effektiviteten visentlig utifran transportenheten och hur vil fartyget ar lastat
med containers med hog betalning (yield). Vid samlastning av flera varuidgares gods ar det
viktigt att balansera enskilda kunders explicita krav med en hog systemfyllnadsgrad. En
paverkande faktor som pa senare tid tillkommit i samspel f6r 6kad fyllnadsgrad ar att
hamnar borjat pafora en hanteringsavgift for transportenheter med senarelagd avgang som
sker for att balansera efter kapacitet pa fartyg. Detta trots att den inte behdver hanteras utan
endast blir stdende pa kajplan. Om kostnaden f6r omlastningsnoden stiger finns en risk att
fyllnadsgraden pé fartygen paverkas negativt. Om denna kostnad fér omlastning ddremot
kan sénkas borde det gagna en 6kad fyllnadsgrad pé fartygen. En langsiktig effektivisering
av hamnens hantering ar darfér 6nskvard.

For att ytterligare oka fyllnadsgrad och effektivitet i det globala och regionala natverket av
containertrafik etableras for narvarande en rad plattformar vars syfte ar att matcha
containertransportkapacitet med efterfragan fran kunderna. Plattformarna tillhandahalls av
rederier och hamnar. Hur denna utveckling kommer att pdverka marknad och fyllnadsgrad
ar oklart, men sannolikt bor en storre grad av samlastning 6ka beldggningen pa
containerfartygen. Ny teknik som bland annat "block chain” kan fériandra spelplanen
dramatiskt. Richard Meade fran Lloyds’ skrev nyligen artikeln "Shipping transparency
revolution” att block chain kommer mojliggora "samverkan i fortroende med de man inte

Q9

litar pa”.

2.2. Den intermodala transportenhetens fyllnadsgrad

Lastning av containrar sker nistan uteslutande i anslutning till avsdndarens tillverkning
eller lager. Generellt ar det for dyrt att forst transportera godset till en speditors lager for att
dir samlastas. Darfor accepteras istillet att containern inte ar helt fylld vid lastning hos
avsiandaren och i gengild far lastaren kontroll 6ver lastsdkring som kan minska godsskador.
Det finns dven lastnings- och lossningsspecialister som ser mojligheter i att fylla enheterna
maximalt.

Generellt ar det en speditér som utgor koordinator for optimering av lasten i containern. Att
samlasta varudgarnas gods ar speditorens sitt att tjdna pengar. Ledande aktorer ar DHL,
Schenker och Geodis som aven har stodjande system for optimering for hogre fyllnadsgrad.

Mojligheten till samlastning i containern begriansas dven av enskilda kunders leveranskrav
och godsslag. Att ytterligare hoja fyllnadsgraden i en transportenhet skulle kunna ske
genom:

e Okad transparens och samverkan mellan varuigare och lastningskoordinator dir
besparingar delas mellan parterna.

e Fast ersittning till en antagen fyllnadsgrad som skapar ett incitament f6r
lastningspart att ytterligare 6ka lastmangd och tillh6rande intakter till
lastningskoordinator.

Vilken av dessa tva metoder som skulle kunna leda till storst forbattring ar osdkert, men vi
kan utgd ifran att det redan idag efterstravas maximal samlastning dar sa ar mojligt for en
hog fyllnadsgrad i transportenheten och dirmed béttre ekonomi.

2.3. Standardiserade transportenheter

Standardiserade transportenheter har forekommit lange for att skydda och hantera
produkter rationellt under transporter med flera trafikslag fram till mottagare. Aldsta kiinda
transportenheter ar amforan (kruka) och senare tunnan, vars frimsta funktion var
transporteffektivitet genom att skydda varor under transport och mojliggora enklare
lastning och lossning mellan fartyg och kirror. De bidrog i mindre utstrackning till att 6ka
fyllnadsgraden. I mitten av 1700-talet bérjade England att hantera kol i tracontainers i syfte
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att forenkla hanteringen under transporten. Olika former av trdlddor med lastnings- och
lossningsutrustning kom dérefter att bli vanliga vid transporter av allt flera typer av gods.

I samband med Koreakriget i borjan av 1950-talet introducerade USA en container i metall
for att forenkla transport och hantering av krigsutrustning. Den kom att std modell for
dagens 20-fots container. Senare kompletterades den med en 40-fots container. Foljaktligen
beskrivs antal lastenheter i TEU, (Twenty Foot Equivialent Unit) dar en 40-fots container ar
2 TEU.

Containerns yttre métt blev ISO-standardiserade och kom att bli normgivande inom framst
sjofarten som darmed kunde etablera effektiva transportkedjor som bidrog till utvecklingen
av den globala handeln och varuférsorjningen. Lastning och lossning av fartyg kunde
automatiseras med kortare liggtider vid kaj. Lastning och lossning av containers (stuffing &
stripping) flyttades som en konsekvens narmare avsandarens och mottagarens
verksambheter.

Idag bedrivs en stor andel av globala transporter med mycket stora containerfartyg med
kapacitet upp mot 25 000 TEU. Dessa jattefartyg samverkar med mindre matarfartyg
(feeder) med kapaciteter pa 200-1 500 TEU for att né ut till mindre hamnar och regioner.
Aven containerfartyg for inre vattenvigar pa 20-100 TEU forekommer for att nd lingre in i
lander via segelbara floder och sjéar. Staden Manaus i Brasilien, ldngt in i Amazonas med
begriansad vaginfrastruktur ar ett sidant exempel. Staden forsorjs i stor utstriackning med
containerpramar som lastar upp mot 500 TEU.

Aven tigpendlar for container till s k “dry ports” kompletterar containertransportsystemets
globala tackning. I USA sker en stor del av den transkontinentala tagtrafiken fran stora
hamnar langs kusterna med 2 000 meter ldnga tag som kan vara lastade med containers i
tva nivaer (double stack). Detta fungerar eftersom denna trafik sker med dieseldrivna lok
och foljaktligen inte har hindrande elledningar i héjdled. Containertransporter frén Kina till
Europa med tég lastade med containers utvecklas ocksa som en parallell trafik till de st6érre
containerfartygen pa en strackning som liknar gamla sidenvagen. Ledtiderna forkortas i
jamforelse med sjotransport samt att det skapar redundans i varuforsérjningen fran Kina. I
gengild ar tdgens kapacitet avsevart ldgre dn fartygens lastkapacitet.

Containertransportsystemet inkluderar sjo-, lastbils- och jairnvagstransporter for att
mojliggora dorr-till-dorr transport. Inom vagtransporter forekommer liangre fordon som
kan lasta fler transportenheter, 4ven om det vanliga ar 2 TEU per dragbil med trailer. I
Finland och Sverige forekommer 4 TEU p bil med slip. Annu lingre fordon med fler TEU
per fordon forekommer i Australien med deras "Road train”.

De vanligaste transportenheterna ar fortsatt 20 respektive 40 fot, men det finns flera
varianter med smarre skillnader i métt och funktion. I tilligg bendmns container med
temperaturkontroll for Reefer. Det finns dven 45-fots containers som ar kompatibla med de
semitrailers som ar vanliga inom vig- och jarnvagstransporter. For att ytterligare anpassa
och mojliggora en optimerad fyllnadsgrad inom detta segment forekommer négot bredare
45-fots containers. Dessa ar anpassade till matten for lastpallar och bendmns saledes 45 ft
pwec (pallet wide container). I USA dr 53-fots container vanligast inom vagtrafiken.

Intemodal transport unit Market Container external dimensions Cargo space dimensions

Length Width Height \Weight|Length | Width |Height|Volume|Weight

[Ft] | [m] | [Ft] | [m] | [Ft] | [m] [[ton] | [m] | [m] | [m] | [m3] | [ton]

20 ft Container (1 TEU) Int. 20 6,1 8 2,4 8’6" 2,6 24 59 2,3 2,4 33 21,6
40 ft Container (2 TEU) Int. 40 12,2 8 2,4 8’6" 2,6 30,5 12,0 2,3 2,4 67 26,5
40 ft High Cube Container (2 TEU)| Int. 40 12,2 8 2,4 9'6" 2,9 30,5 12,0 2,3 2,7 75 26,5
45 ft container EU 45 13,7 8 2,4 86" 2,6 32,5 13,6 2,3 2,4 75 27,7
45 ft High Cube Container EU 45 13,7 8 2,4 9'6" 2,9 32,5 13,6 2,3 2,7 85 27,7
45 ft Pallet Wide Container EU | 45 | 13,7 8 24 | 86" | 26 | 325 136 | 25 | 24 79 27,7
48 ft High Cube Container us 48 14,6 8 2,4 86" 2,6 30,5 14,5 2,3 2,5 83 25,4
53 ft High Cube Container us 53 16,2 8 2,4 8’6" 2,6 30,5 16,0 2,3 2,5 92 25,4

Figur 10. Intermodala transportenheter (ITU).
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Mélsattningen vid all lastning av gods i transportenheter ar att forenkla hantering och
omlastning samt optimera fyllnadsgrad séval inuti transportenheter som pé farkost och
fordon. Denna fyllnadgradsoptimering med flera aktorer kan bade samverka och stundtals
motarbeta varandra. Malsdttningen ar att hitta perfekt passning mellan alla parter for ett
totalt hogt resursutnyttjande. Nar det forekommer 6verskott eller underskott av
transportenheter i en transportlink kan omlastningsterminaler bidra genom att ackumulera
transportenheter som inte far plats eller bidra med fler transportenheter.

2.4. Branslebesparing inom containersjofart

Brinslekostnaden dr den enskilt mest betydande kostnaden for rederier. Darfor ar det
naturligt att fokusera pa minskad bréansleférbrukning. Bréanslebesparing innebar néastan
alltid en direkt forbattring av det ekonomiska resultatet for ett rederi. Samtidigt kan det
finnas motstridiga méal déar exempelvis sdnkta hastigheter som minskar forbrukningen av
bunkerolja kan innebéara langre ledtider eller att viktiga kajplatser i hamn gér férlorade och
containers istéllet lastas pd andra fartyg med forlorade intdakter som en konsekvens.
Rederierna prioriterar darfor branslebesparande atgarder som fordrar liten investering samt
inte riskerar att padverka kundernas val av rederi.

Yitterligare argument for briansleeffektivitet dr krav pa svavelfria brianslen och tuffare
klimatkrav vilket fordrar bade rena och férnybara drivmedel som blir dyrare. Rederier med
hogre effektivitet kommer darmed att klara 6kade brianslekostnader bittre an sina
konkurrenter.
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Figur 11. Till vanster: Internationella sj6fartsorganisationen IMO:s prognos av framtida
bunkerkostnader fram till 20508. Till héger: Marginalkostnaden for att reduceras utsléppen av koldioxid
inom sjéfart’. Grafen visar att samtliga bla atgérder till vénster &r I6nsamma och som bér vara en del
av rederiers dagliga effektivisering. Gréna atgarder till hbger kan vara Ibnsamma men inkluderar hégre
kostnader och dédrmed risker.

Att redan 16nsamma brianslebesparande atgiarder inte genomforts kan bero pa att
branslekostnader hittills forts vidare till kunderna via bréansletillagg. I takt med att
klimatmalen hos transportkopare blir allt tuffare kommer detta sannolikt inte att fungera
framover. Ytterligare ett skil kan vara att sjofart i stor utstrackning bedrivs med fartyg som
drivs av underleverantorer, genom s k "time charter” och "bare boat” vilket haimmar
brianslebesparande investeringar eftersom branslekostnaden dndé fors vidare till bestéllare.
Aven detta hinder kommer sannolikt forsvinna i takt med att allt fler aktorer i virdekedjan
satter upp klimatmal som inte kan negligeras av ndgon part i varuférsorjningskedjan.

Operationella branslebesparande atgarder som vanligtvis genomfors av rederier ar:

“Eco driving”

e Videranpassad ruttning

Reducerad hastighet (slow steaming)

Kontinuerligt fartygstrim efter fartygens optimala ldge i vattnet for minsta motstand

6 Bazari & Longva, 2011
7 Faber, et al., 2011
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Eftersom brinslebesparingar innebér att utslapp av vixthusgaser kan reduceras utvecklas
och anvinds dven allt mer sofistikerade stodsystem ombord. Systemen vigleder fartygens
beséttning om hur fartyget borde prestera under givna forutsattningar. Optimering av
transportnitverk som ir en del av fyllnadsgradsoptimeringen ar emellertid komplex
eftersom den vanligen inkluderar ett flertal fartyg samt langt manga fler kunder med
specifika tids- och godskrav. En allmin och minst ”storande” faktor som 6kar majligheten
till optimering till sjoss ar att reducera tiden i hamn. Korta hamntider ger utrymme for lagre
hastighet till sjoss vilket reducerar bunkerforbrukning.

Resultat av optimeringen syns i bunkeranvindning vilket dven kan riaknas om till koldioxid.
Det #r rimligt med mal att reducera bunkerforbrukningen med 1-2 % per r. Overlag menar
branschforetradare emellertid att det 4r utmanande att mota specifika och enskilda
kundkrav kring bunkerférbrukning med “kollektiva” containertransporttjanster.
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3 Intermodal jarnvagstrafik for 6kade
fyllnadsgrader

For kunden ér tillforlitlighet och ledtider avgorande vid valet av intermodal
jarnvigstrafik. Tagets belidggning ar den viktigaste parametern for
framgangsrik intermodal jirnviagstransport. Tagtrafik ar forknippat med fasta
kostnader som kriver stabila intikter for lonsamhet. Langsiktig 16nsamhet ér
viktigt for att skapa forutsattningar for investeringar i ny teknik.

Intermodala jarnvagstransporter innebar anvindande av en kombination av flera trafikslag i
en transportkedja med flera transportlankar. I varje enskild 1ank transporteras en
standardiserad och enkelt flyttbar lastbarare (ITU8) med tag, lastbil eller fartyg. Flyget har
egna intermodala systems?.

Grundidén bygger péa att den samlade kostnaden for en intermodal transportkedja inklusive
kostnader for 6verflyttning ska vara lagre an en direkttransport med ett trafikslag, dorr-till-
dorr. Detta innebér att storskaligheten med kostnadsfordelar i den dominerande
transportlinken ska kompensera for tillkommande hanteringskostnader vid omlastningar.
Storskaligheten innebar att dven energieffektivitet och utslapp av klimatgaser vanligen kan
reduceras i jamforelse med en renodlad vagtransportlosning som utgor det vanligaste
alternativet.

Vid ratt forutsiattningar med balanserade godsfloden kan transporter med intermodala
lastbarare uppna god fyllnadsgrad. Premissen &r givetvis att lastbararna kan anvindas for
gods i motsatt riktning. Om lastbararna istdllet méaste positioneras tomma till annan ort,
minskas fyllnadsgraden och darmed det ekonomiska utfallet, liksom transportlésningens
klimateffektivitet.

3.1. Real Rail

David Sandahl, VD pa Real Rail, vars affarsidé ar att erbjuda klimateffektiva intermodala
jarnvagstransporter bekraftar nodvandigheten av tillrackligt stora och balanserade
godsfloden for en intermodal jarnvagstransport. David menar att:

“Sverige har kanske vdrldens renaste jarnvdg tack vare tagens laga rullmotstand och ett
elektrifierat jarnvdgsndt som forsérjs med elkraft fréan fornybara kdillor. Anda récker inte
detta. Om vi kor for korta tdg med obalanserade godsfloden dr vi bade olonsamma och
klimatnyttan dr inte riktigt lika stor som forvdntat. Om vi ddremot har tillrdckliga
godsmdngder i bada rikiningarna som majliggor langa tdg dr vi bade lonsamma och
klimatmdssigt ndstintill oslagbara.”

En annan del av jamforelsen av transporteffektivitet mellan intermodal jarnviag och
framforallt direkta lastbilslosningar ar att kunderna sillan ar lokaliserade intill
kombiterminalerna. Vanligen fordras transport med lastbil fran avsidndare till
kombiterminal for att vid mottagningsort aterigen lastas om till lastbil for transport till
mottagaren. Kombinationen innebir att jirnvagens klimat- och kostnadsnytta maste
kompensera de ytterligare kostnader och utslapp for omlastning. Dessutom kan ledtiderna
bli for ldnga vid intermodala jarnvégstransporter som ska stédja dagens varuforsorjning
baserat pa "Just-in-Time” for att undvika lagerhallning. Avgérande forutsittningar ar
tillforlitlig jarnvagsinfrastruktur samt inlimnings- och utlimningstider som moter
kundernas krav.

8 Intermodal Transport Unit

9 Aven flyget nyttjar intermodal transportteknik men d& med flygplansanpassade containers (Unit Load Device,
ULD) som néstan uteslutande flyttas mellan flygplan och till och fran lastbil vid inhdmtning eller leverans.
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En faktor som ocksé péverkar transporteffektivitet och tillforlitlighet ar
hastighetskompabilitet. Med en jarnvagsinfrastruktur som delas av person- och godstrafik
uppstar konkurrens om s k taglagen i gallande tdgplan. Principen for framkomlighet ar
sedan manga &r att tdg som héller sin tidtabell ska ha fortur framfor forsenade tag. Det
innebar att tidiga forseningar under en langre striacka latt forstarks hela viagen fram till
slutdestinationen. Sandahlsbolagens koncernchef Thord Sandahl som grundade Real Rail
menar att intermodal jairnvag méste prioritera ratt tid i avgdng och ankomst for att vinna
och bibehalla kundernas fortroende. Sandahl fortsétter:

“Vara tag ska kunna hdlla 110 km i timmen som dr samma hastighet som
passagerartdgen, vilket ger samma prioriteringsnivd som persontdg. Pa sad vis kan
trafikledningen inte ange att vi mdste anpassa oss till snabbare persontég och forpassa
oss till kon av forsenade tdg dar forseningar dessutom kommer att forvdrras under en
langre strdacka.”

I varje trafikeringsort har Real Rail dessutom forberedda sammankopplade vagnar som kan
lastas med lastbarare om inkommande tég ar forsenat. Pa sa vis kan vagnar kopplas direkt
till ett lok som anlédnt sent for omedelbar avgéng. Genom dessa dtgarder och att Trafikverket
byggt bort en del av "underhallsskulden” dr Real Rails punktlighet 95 % om leveransfonstret
kan hallas till 3-5 timmar.

3.2. Polarbrod

Genom att skapa robusta och transporteffektiva 16sningar med intermodal jarnvig vagar
kunder vilja detta transportalternativ med lga utsliapp av vaxthusgaser. Polarbrod ar ett
sidant foretag med produktion i Alvsbyn och Bredbyn i Norrbotten respektive Visterbotten.
Samtliga transporter fran Norrland till trakter soder om Gavle sker med intermodal jarnvag.
Om detta sedan kan kopplas ihop med lastbilar som drivs med férnyelsebara drivmedel nas
globala klimatmal for 2050 redan idag. Nyckeln &r att jirnvagstransporten ar tillforlitlig,
vilket attraherar fler kunder som i sin tur ger &nnu mer klimateffektiva transporter.

Niklas Ostman, transportchef pd Polarbrod menar att de intermodala
Jjarnvdagstransporterna i allmdnhet fungerar vdl, men att exempelvis kraftigt snofall och
bristande snorojning pa spdr och jarnvdgsterminaler kan innebdra mer omfattande
driftsstorningar, vilket leder till utmaningar for brodleveranserna till sodra Sverige.
Ostman menar vidare att fyllnadsgraden i lastbéirare inte pdverkas av trafikslag utan
transporter med lastbil eller tag har ungefdar samma lastningsgrad. Polarbréd har dven
planer pa att anvdnda lastoptimeringsprogram for att bdttre utnyttja lastbdrarnas
lastférmadga i forhallande till stérre kunders leveranskrav.

3.3. Coop

For Coop beaktas transporternas miljoaspekteter pa ett 6vergripande plan genom
kontinuerligt fokus pa bittre fyllnadsgrad men ocksa strikta krav pa fornybara brianslen.
Med tillditande ledtider mojliggors dven Gverflyttning till intermodal jarnvag som drivs med
fornybar el. Redan 2007 beslutade Coops ledning att inrikes transporter i storre
utstrackning skulle ske med intermodal jirnvag. Den intermodala trafiken kunde borja
2009 och skedde da ifran Helsingborg till Bro. Idag utgors omloppet av Malmo-Bro-Alvesta-
Malmo.

Orsaken till det strategiska beslutet att introducera en intermodal jarnviagslosning var ett
klimatansvar kopplat till konsumenters miljokrav. Dessutom forvintades 6kade
transportkostnader for vagtransporter kopplat till chaufforsbrist, skatter och avgifter.
Transportlosningen bedéomdes transporteffektiv eftersom Coop sjélva kunde skapa en god
fyllnadsgrad fran Skane till centrallagret i Bro for att sedan fylla taget i sodergdende trafik
med butiksleveranser till regionen kring Sméland. Utmaningarna har varit ménga men idag
ar denna l6sning en framgéngssaga for hur effektiv intermodal jarnvagstrafik kan skapas.
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Tidigare skedde Coops intermodala jarnvagstrafik med tvé tigset med 18 vagnar vardera
som lastade 36 trailers och drogs med varsitt ellok. Tagen avgick frdin Malmo till Bro for att
via Alvesta vinda tillbaka till Malmo. Losningen har nyligen utékats med ytterligare ett
tagset som mojliggor tva rundturer per dag.

Med tre tdgset med 13 vagnar vardera kan 52 trailers skickas per dag i nord- och sydgéende
trafik, d v s totalt 104 trailers per dag. Detta ir en kapacitetsokning fran tidigare 72 trailers
per dag. Ut6ver en hogre kapacitet ges storre flexibilitet med tvé avgingar per dag.
Upplagget beskrivs i figuren nedan.

Malma- Bro (1) 18:32

- 2
Malms- Bro (2] 23:30 (20:30) - 10:51 (08:45) 2
Bro- Malmé (1) 14:00 (09:30) - 03:23 (19:30) 26
Bro- Malmé (2) 13:04 (14:00) 20:30 (04:00) 2
Daglig kapacitet nordgéng 5 445
Daglig kapacitet sydging 5 44%

/ Kombiterminal

Alvesta

Kombiterminal
Malmo

Figur 12. Coops nya trafikuppldgg. Kélla: Coop

Strategin kring intermodal jarnvag for Coop ar att sikerstilla optimala tidtabeller som ger
tillforlitliga, fasta och robusta tagtider. Detta skapar nodvindig flexibilitet i
omkringliggande vigtransporter, lagerlosningar sammanviagt med butikens formaga till
anpassning i forhallande till konsumenternas krav. Utmaningen for tdglosningen som helhet
bestar i att ha senast moéjliga avgangstider med tidigast méjliga ankomsttider.

Berdkning av fyllnadsgrad i denna transportlosning kan ske pa flera nivder. Nedan berdknas
den som:

e Andel trailers pa taget
e Andel lastade trailers

Kapacitet Fyllnadsgrad
Trailers Pallplatser Trailers pa tag | Lastade trailers
Malmao-Bro 52 1716 52 44
Bro -Malmo 42 1386 42 42
Bro-Alvesta 10 330 10 10
Alvesta Malmo 10 330 10 3
Summa 114 3762 114 99
Fyllnadsgrad 100% 87%

Figur 13. Coop har en god fylinadsgrad i sin taglésning dar det I6pande férbéttringsarbetet innebér att
locka ytterligare trailers fran externa kunder till transportrelationerna med lagre beldggning vilket 6kar
tagets genomsnittliga fyllnadsgrad.

Peter Rosendahl logistikchef pa Coop menar att mer gods pa deras jarnvéagslosning och fler
avgangar ytterligare kan mojliggora battre fyllnadsgrad eftersom det 6kar moéjligheten till
flera kombinationer av gods som kan samlastas. Mélet ar att Gver tid ligga pa 95 procent i
antalet lastade trailers.
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Att 6ka godsvolymerna pa Coop-taget bygger pa att transportlosningen ar tillrackligt robust
och tillforlitlig. Ett langre stopp med en storskalig tagtransportlosning avspeglar sig snabbt
som brist i butikshyllorna, vilket inte ar acceptabelt. Storskaliga transportlésningar och dess
fyllnadsgrad med sévil ekonomiska fordelar och klimatnytta innebéar séledes en avvagning i
forhallande till en sammanvigd riskexponering. I ovanstidende beskrivning av Coops
nuvarande fyllnadsgrad ges endast en nulégesbild. Denna beskrivning &r inte statisk utan
forandras kontinuerligt.

I tillagg till ovanstdende nivaer av fyllnadsgrad kompletteras bilden av fyllnadsgraden med
antalet lastpallar i varje trailer. For denna nivé sjunker Coops fyllnadsgrad nigot samt att
denna situationsbeskrivning fluktuerar med hur torr- och farskvaror kan balanseras
samtidigt som viktbegransningar for trailer efterlevs. I lastbarare kan dessutom pallar lastas
dubbelt pa hojden, vilket 6kat kapaciteten fran 33 till teoretiska 66 pallplatser.

En positiv konsekvens av Coops 16sning pa transportsystemen i sin helhet &r att alternativet
med dragbilar och trailers frén s6dra Sverige till Malardalen annars skulle inneburit ett stort
behov av tompositionering av dessa fordon. Att kvantifiera och virdera sddana
systemeffekter ar emellertid svért.

Betydelsen av en hog fyllnadsgrad i jirnvigstransporter ar framst en paverkan pa det
ekonomiska resultatet. Skilet ar att stora delar av verksamheten inkluderar relativt fasta
kostnader. Visserligen paverkas dven klimatnyttan av fyllnadsgrad och antal vagnar som
lastas i relativa termer relativt mycket, dock pa ldga absoluta nivaer i jamforelse med
lastbilstransporter. Nedan redovisas tre berdkningsexempel pé intermodal jarnvagstrafik
dar det ar tydligt att fyllnadsgrad kan och méaste matas pa flera nivaer for att pavisa dess
transporteffektivitet. I nedanstaende forenklade exempel for ett 630-meterstdg som
utnyttjas i varierande grad ar dessutom tagets rundtur inte inkluderad.

Parametrar Enhet [100%-langd|60%-langd|50%-langd
Antal lok n 1 1 1
Vagnskapacitet n 33 33 33
Vagnsfyllnadsgrad % 100% 60,6% 48,5%
Antal vagnar n 33 20 16
Fyllnadsgrad i antal semitrailers % 100% 80% 62,5%
Antal semitrailers n 33 16 10
Lokets vikt ton 78 78 78
Kombivagns taravikt ton 20,5 20,5 20,5
Semitrailers taravikt ton 8 8 8
Fyllnadsgrad i trailer % 70% 70% 50%
Lastkapacitet i semitrailer ton 25 25 25
Godsvikt i semitrailer ton 17,5 17,5 12,5
Tagets bruttovikt ton 1596 896 611
Berdknad elforbrukning kWh/km 24,0 18,0 14,8
Vaxthusgasutslapp jarnvagsel enligt Trafikverket | g/kWh 12 12 12
Viktsfyllnadsgrad (godsvikt/tagets bruttovikt) % 36% 31% 20%
Relativa utslapp av vaxthusgaser g/tkm 0,50 0,77 1,42

Figur 14. Berdkningsexempel med olika fyllnadsgrader och paverkan pa relativa utslépp av
véxthusgaser. Vid en 1ag fylinadsgrad ékar de relativa utsldppen med 180 %, dock fran nivaer som
inget annat trafikslag kan na idag.

24 (49)



3.4. Faktaunderlag om fyllnadsgrad i jarnvagstransporter

En visentlig del av intermodala jarnvagstransporters fyllnadsgrad och méjligheter att
erbjuda en konkurrenskraftig transport grundar sig pd varuférsorjning av lattare gods. Vid
intermodala transporter ar vikt hos fordon, vagnar, fartyg, och lastbérare (taravikt) en storre
andel av bruttovikten, d v s taravikt och godsvikt tillsammans. Med utgéngspunkt i
jarnvagssparens utnyttjande och mitt som godsvikt sjunker séledes den viktsméssiga
fyllnadsgraden vid intermodala transporter jamfort med styckegods i en konventionell
jarnvagsvagn. For en fullastad vanlig jairnvigsvagn utgér maximal godsvikten narmare 70 %
av bruttovikten, men vid intermodal transport 4r maximal godsvikt nagot under 50 % av
bruttovikten.

For att uppné hog fyllnadsgrad vid intermodala transporter fordras ocksé optimal delbarhet
mellan gods och lastbérare. Det mest klassiska exemplet inom transportvirlden ar
sockerbiten som sigs vara jamt delbar med lastpallen som i sin tur ska rymmas optimalt i en
lastbarare som sedan lastas optimalt pd en jarnviagsvagn. Givetvis finns hér brister och
avsaknad av kompatibel standard. Lastpallens métt 4r metriska 1200 * 800 mm om den
sedan lastas i en 20-fots container?e. Med sitt ursprung fran USA med amerikanska
mattenheter som inte dr kompatibla med det metriska systemet minskar mgjlig fyllnadsgrad
och darmed transporteffektivitet. Jirnvagsvagnar optimeras i sin tur utifran jairnvagsnitets
kapacitet som bl a begrinsas av lingden pa métesplatser vid enkelspér, vilket kan gora att
endast en 40-fots lastbarare far plats pa en enkelvagn for enhetslastlastbérare.

Uppenbart ar att utveckling av 6kad fyllnadsgrad stirker tesen om att substantiell utveckling
och innovation av transportsystemet méste baseras pa gemensam standard. Enskilda lokala
I6sningar kan forvisso 6ka fyllnadsgraden och effektiviteten for lokala godsfloden, men
riskerar dven att forsdmra hela transportsystemets effektivitet.

Det finns dven fog for att forst anpassa rullande material eftersom forandring av fast
infrastruktur tar langre tid 4n att anpassa det rorliga materialet. Med en tilldten totallaingd
for tag pa 630" meter méste optimering goras fran denna begransning. Langden pa lok och
vagnar avgor total kapacitet. Nagra av de lok och kombivagnar med langder som
forekommer i Sverige idag illustreras nedan:

Ellok (RC) Ellok (MB) Ellok (BR 185)
78 ton 123 ton (6000kW) 84 ton (5600kW 140 km/h)
15,5 m . 20,7 m » 18,9 m
r: 14 b‘ i‘ >
Semitrailer (2 TEU) Semitrailer (2 TEU) Semitrailer (2 TEU)
Last 25 ton, Tara 8 ton, 13,6 m || Last 25 ton, Tara 8 ton, 13,6 m Last 25 ton, Tara 8 ton, 13,6 m

Véxelskap (1 TEU) Vixelskap (1 TEU) Véxelskap (1 TEU) Véxelskap (1 TEU) Véxelskap (1 TEU) Véxelskap (1 TEU)
Last 12 ton Tara 4 ton, | |Last 12 ton Tara 4 ton,|| Last 12 ton Tara 4 ton, | |Last 12 ton Tara 4 ton,| Last 12 ton Tara 4 ton, | |Last 12 ton Tara 4 ton,
7,82m 7,82m 7,82m 7,82m 7,82m 7,82m

342 m 18,34 m
(35 ton, taravikt vagn) (20,5 ton, taravikt vagn)

TEU = Twenty Foot Equivalent Unit

Figur 15. Vanliga lok och vagnar fér intermodal jarnvégstrafik i Sverige.

10 I TEU, Twenty Foot Equivalent Unit

1 Begransande dr nuvarande moétesstrackor vid enkelsparig jarnvag. Utveckling sker for att forldnga dessa och
diarmed kunna tillita férst 750-meterstag.
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Optimering av en transportlosning sker efter lokets ldngd och dragférméga. Vid tyngre
taglaster kan det fordras dubbla lok (multipel) vilket forvisso 6kar dragférmégan men

samtidigt eliminerar lastkapaciteten motsvarande en vagn. For kortare tig ar detta inte ett
bekymmer men for de vanligen ldttare intermodala tigen &r varje vagn vasentlig for
transporteffektiviteten. Inom intermodala transporter finns det reguljara vagnar pa 18,34

meter samt lingre vagnar som ar 34,2 meter.

Tag med korta vagnar Tag med langa vagnar

Enheter Semitrailer per vagn 1 Semitrailer per vagn 2
Max tillaten langd [m] 630 630 630 630 630 630
Loklangd [m] 15,5 20,7 18,9 15,5 20,7 18,9
Langd for vagnar [m] 614,5 609,3 611,1 614,5 609,3 611,1
Vagnslangd [m] 18,34 18,34 18,34 34,2 34,2 34,2
Antal vagnar[n] 33,5 33,2 33,3 18,0 17,8 17,9
Antal semitrailers[n] 33,5 33,2 33,3 35,9 35,6 35,7

Figur 16. Kapacitet med kombinationer av tre loktyper och tvéa vagnstyper

Med dessa forutsattningar innebar det att taget med langre vagnar har 6 % hogre
lastkapacitet mitt som antal semitrailers vid maximalt antal vagnar. I nagra fall kan det vara
betydelsefullt att koppla pa en extravagn for att 16sa ett specifikt behov, men risken ar da att
trafikledningen ger detta tig lagre prioritet vilket i sin tur riskerar att paverka leveranstiden

och darmed mottagaren.
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4 Narkefrakt mater automatiskt verklig fyllnadsgrad

Nirkefrakt har hittat ett siatt att med en enkel algoritm beriakna fordons
fyllnadsgrad automatiskt. Dirmed kan man ocksa berikna utslipp per
tonkilometer. Den digitala algoritmen beho6ver forbittras men ger i sin
nuvarande enkla form en mdéjlighet som tidigare inte fanns. Det bor poingteras
att métningen av fyllnadsgrad i nuliget endast avser lastvikt.

Figur 17. Nérkefrakts terminal. Kélla: Narkefrakt

Under 2020 genomfordes ett pilotforsok att 6ka vagtransporters energi- och
klimateffektivitet genom att automatiskt méta och dérefter systematiskt minska
lastbilstransporters bransleforbrukning. Projektets malséttning var att via fordonsdator
fanga aktuell forbrukning for att kunna berdkna utslapp till luft for redovisning till keriets
kunder. Mélet var dven att aktuell bransleforbrukning direkt skulle kunna dterkopplas till
chaufforer for att stimulera till en mer sparsam korteknik.

Projektet genomfordes av konsulter i samverkan med Narkefrakt och finansierades av
Energimyndigheten. Under projektet gjordes en mycket ovintad med ocksa hogst 6nskad
upptackt kring nya mojligheter med fordonsdata. Eftersom métning av verklig fyllnadsgrad
alltid varit svart var det positivt att ny teknik visade pa mojligheter att méta och f6lja upp
lastbilens viktsfyllnadsgrad. Insikten var i det nirmaste revolutionerande och om denna
teknik kan kompletterades med installation av kameror i lastutrymmen skulle dven méitning
av volymfyllnadsgrad kunna mgjliggoras. Utan att leta lyckades man i projektet hitta den
“heliga graalen”, att méta fyllnadsgrad.

For att ta det fran borjan; i takt med en allt modernare uppkopplad fordonsflotta ges
mojlighet att mata bransleférbrukning och darmed berdkna avgasutslapp pa ett mer
vederhaftigt sitt. Moderna luftfjidrade fordon innebar dven mdjlighet att méata lastvikt. Via
fordonets dator, ofta nimnt som Canbus!? kan man erhalla data sdsom korstrackor,
accelerationer, retardationer, hastigheter och dven hur stor andel av kord striacka som skett
med 1&g, medel och hog vikt. Det sistndmnda ar lastdata kopplat till sensorer fran
luftfjadring, vilket gav projektet en ovintad och viardefull majlighet att ndrma sig en av
transportindustrin verkliga utmaningar; att mata genomsnittlig fyllnadsgrad pa ett
automatiserat sitt. Visserligen kan inte matningen ske med perfekt noggrannhet, men det
innebar dnda ett bra forsta steg. Sikerligen kan tekniken forbattras med nya sensorer i
luftfjadring samt tillkommande optisk sensorteknik som gor det mojligt att méta godsets
volym i lastutrymmet.

Vid beridkning av utslapp av klimatgaser frén ett fordon kommer brénsleférbrukning och
dessa utslapp darmed att 6ka vid 6kad last som 6kar fordonets bruttovikt. Detta ger ett
nistan linjart forhédllande mellan bruttovikt och utsldpp av vixthusgaser. Daremot kommer
de relativa utslappen per tonkilometer att minska da skalfordelarna med okad last ar storre
an okningen av bransleforbrukningen. Detta illustreras i graferna nedan, baserade pa en
semitrailer med dragbil som kan lasta 26 ton.

12 Controller Area Network for Bus
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For att kunna faststilla de relativa utslappen pa ett vederhiftigt sitt pa enskilda
transportstriackor fordras matning av last ombord och berdkning av fordonets fyllnadsgrad.
Detta var initialt inte projektets syfte men efterhand som tillgédngliga fordonsdata fortgick
framkom &ven denna mdgjlighet. I de data som registreras under korning anges genom

Figur 18. Brénsleférbrukning som en funktion av lastvikt, omréknats till absoluta
och relativa utslépp av koldioxid i férhallande till lastat gods.

sensorer i luftfjadring:
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e Distansandel med 1ag vikt dsLow [%]
e Distansandel med medelvikt dsAverage [%]
¢ Distansandel med max vikt dsMax [%]

Med detta som grund etablerades i projektet en enkel algoritm for att maéjliggora maskinell
beridkning av fordonets fyllnadsgrad och darmed berdkning av relativa utslapp per
tonkilometer. Algoritmen behover forbattras men skapar i sin nuvarande enkla form &nda
en maskinell moéjlighet som tidigare inte fanns. Det bor poéngteras att méatningen av
fyllnadsgrad i nuldget endast avser lastvikt.

4.1. Transportarbetesalgoritmen
Transportarbete [tkm] = % [Vikt [ton/delstracka) * distans (km/delstracka)]

L [%6] = Lastfyllnadsgrad i vikt [%]

LC [ton] = Lastkapacitet [ton]

drotal [kim] = Stracka total med stopp for lastning och lossning

dsrow [%] = Andel av stracka med l4g last antaget som 25 % av lastkapacitet
dsaverage [%] = Andel av stracka med lag last antaget som 50 % av lastkapacitet
dsnrax [%] = Andel av stracka med max last antaget som 100 % av lastkapacitet
Transportarbete= drotal® dsLow *LC*1/4+ dstotal * dsaverage *LC*1/2+ drotal * dsnax *LC*1
Berakningsexempel

LC [ton] = 26 ton

drotal [km] = 100 km

dsrow [%] = 20%

d.SA!.-‘erage [%] = 60 %

dsnrax [96] = 20%

Lfvikt = 100%20%*26%1/4+ 100 * 60% * 26 *1/2 + 100 * 20% * 26 ¥ 1 = 1430 tkm

Om fordonsdatorn registrerat bransleférbrukning [1/km] under denna period samt att
information erhéllits om brinslets klimatintensitet [g/1] kan totala utslapp av klimatgaser
berdknas:

Bransleforbrukning = 30 liter

Branslets klimatintensitet 2 686 [g/1]

Utslapp av klimatgaser 30¥2686=80580¢g
Transportens klimatintensitet 80 580/1 430 = 56 g/tkm

4.2. Fylinadsgradsalgoritmen

I projektet togs dven fram en enkel princip for berdkning av fyllnadsgrad for att maskinellt
kunna berzkna fyllnadsgraden. Denna princip behover forfinas samt att kommande
sensorer kopplade till luftfjadring kan ge 4nnu bittre grunddata.

Lfvit = dTotalf dsrow %LC%1;_’4+ dSTota]j dSAverage %LC%1;_’2+ dTotalj dsmax *LC*1

drotal *LC
Berakningsexempel fyllnadsgrad
LC [ton] = 26
drotal [km] = 100
dsrow [9%6] = 20
dSA\ferage [%] = 60
dsnrax [%6] = 20

Lfvikt = (100%20%%26*1/4)+ (100 * 60% * 26 ¥1/2) + (100 * 20% * 26 ¥ 1) =55 %
(100 * 26)
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Med dessa data och en enkel algoritm som stod kunde transporteffektiviteten beriknas med
automatik vilket mojliggor dtgarder for att forbattra effektiviteten med avseende pé en
storre andel av strackorna med maximal last. Uppf6ljningen dr inte sirskilt h6gupplost men
detta beror frimst pé att sensorer for métning av vikt inte kan mitas med storre
noggrannhet. Modellen f6r algoritmen kan ocksé forfinas. Syftet i denna studie var att
“utvinna” verksamhetsdata i befintliga databaser och pé ett automatiserat sitt berdkna
relevanta nyckeltal som stéder redovisning och forbattringsarbete.

4.3. Tillampning

Sverige har skrivit under Parisavtalet och driver utvecklingen av EUs klimatstrategi inom
samtliga sektorer. I Sverige omsitts och drivs klimatstrategierna genom berérda
myndigheter. De svenska klimatmalen med basér 1990 for transportsektorn &r:

2030 70 % reduktion av klimatgaser (ttw)
2045 0 % nettoutslapp av klimatgaser (wtw)

Exempel fiarrgdende lastbil i Sverige

Ar |Basar 1990 Enhet 1990 2000 2010 2020 2030 2040 2045 |K er
Brédnsleforukning 1/km 51 4,7 4,2 3,6 3,5 3,2 3,0 Bygger pa 1 % forbattring per ar
Brénsleffektivisering % 0% -9% 18% -30% 31% -38% 41% |Noterbart dr att med storre fordon (HCT) reduceras forbéttringen nagot
? Lastkapacitet ton 50 60 60 64 74 74 74 For fjarrgdende fordon beddms deras kapacitet 6ka
S |Fyllnadsgrad % 40% 45% 50% 50% 55% 60% 65% |Berdknad pa vikt och kan sdledes innebéra fullastade fordon i volym
Energieffektivitet MJ/tkm 9,0 6,1 4,9 4,0 3,1 2,5 2,2
Energieffektivisering % 0% -33% -45% -56% -66% -72% -75% |Avsevird relativ energieffektivisering
Brénslets klimatintesitet, wtw g/l 3357 3189 3021 2686 1477 739 336 |Baseras pa Energimyndighetens basvérde pa 95,1 MJ/ vilket 4r omtvistat
+ |Forbattrad klimatintensitet % 0% -5% -10% -20% -56% -78% -90%
g Relativa klimatutslapp g/tkm 168 118 101 84 36 17 7
X [Relativ forbattring % 0% -30% -40% -50% -78% -90% -96%
Sveriges klimatmal -70% -100%

Figur 19. | ovanstaende scenariobeskrivning visas hur sévél transporteffektivisering,
energieffektivisering och mer klimateffektiva brénslen fordras fér att stélla om végtrafiken och uppna
Sveriges klimatmal. Med st6d av liknande scenariobeskrivningar for olika fordonstyper kan en
utvecklad plattform méjliggéra en I6pande uppféljning av dkeriers framsteg. Kélla: Conlogic

Redovisad pilot visade utover stora majligheter dven pa svarigheter att tillrackligt enkelt och
regelbundet erhélla data fran fordonsdatorn och fordonsleverantéren. Om dessa kan
levereras utan krénglig administration uppstér helt nya majligheter att automatisera
uppfoljningen av en transportverksamhet. I projektet papekades att utmaningen inte var
teknisk, utan mer av organisatorisk eller kommersiell karaktar eftersom data bevisligen
finns tillgdnglig.

Med dessa data kan en mer verklighetsbaserad och rationell uppféljning av energi-, klimat-
och transporteffektivitet genomforas. Vi ndrmar oss en tillforlitlig uppfoljning av
transporternas “heliga graal”, d v s transporternas fyllnadsgrad. Dialoger med
lastbilstillverkare har dven indikerat att detta kan komma att ske mer storskaligt genom att
dessa principiellt skulle kunna synliggora tillgdnglig lastkapacitet pa lastbilar i trafik.

En viktig funktion for en lyckosam utveckling inom detta omrade ar en balanserad
avvigning mellan 6ppna och skyddade data. Akerier méste lita pa att deras specifika data
inte omedelbart leder till 6kad kostnadspress som gor att deras verksamhet utsatts for
orimlig konkurrens. Samtidigt bygger en stor del av minskad energianvindning och
minskade utsldpp av klimatgaser pa en 6kad transporteffektivitet. Hur dessa tva delvis
motstridiga aspekter ska samverka utgor en allméngiltig debatt i samhaéllet.
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Figur 20. Exempelmodell fér redovisning av Nérkefrakts klimatprestanda som togs fram i
projektet. Kélla: Conlogic
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5 Effektiviteten i Trelleborgs hamn okar
transporternas fylinadsgrad

Hamnens bidrag till effektivare transporter sker frimst genom organisation,
samarbeten och tydliga tidtabeller med spelregler for alla inblandade aktorer.
Genom ett aktivt arbete inom alla delar uppnis en 6kad fyllnadsgrad. Arbetet
med effektivisering i hamnverksamheten ir stindigt pagaende déir
forutsittningarna hela tiden forandras.

Trelleborgs hamns verksamhet omfattar i passagerartrafik och godstransporter med farjor
som har passagerardick och bildéck, s k RoPax. Torgny Nilsson, Manager business
development beskriver hamnens stiandiga arbete for effektivitet och ngjda kunder.

Trelleborgs Hamn Realitet 2025

Figur 22. Hamnen sett fran passagerarterminalens tak. Foto ©Trelleborgs hamn
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Passagerarna reser antingen med bil eller kommer ombord gdende. Godstrafiken lastas och
lossas pa bilddck med lastbilar, semitrailers och containers pa chassin. P4 drsbasis hanterar
Trelleborgs hamn 770 000 transportenheter med en stadig arlig tillvaxt pa dryga 5 %.
Godsbalansen i hamnen ar ungefir 55 % import och 45 % export. Ungefir 130 000
transportenheter per ar ar icke beledsagade!s och lastat och lossas med hamntruckar.

Figur 23. Hamnens bussar som skjutsar passagerare
till och frén férjorna. Foto ©Trelleborgs hamn

Figur 24. Lossning av férja med en hamntruck som drar en
semitrailer. Foto ©Trelleborgs hamn

Tva av farjorna i reguljér trafik till och fran Trelleborg ar utrustade med spar och lastar hela
godstdg med bade konventionella jarnvagsvagnar och vagnar fér intermodala
transportenheter. Den konventionella vagnslasten minskar genom Trelleborg medan
volymen systemtdg som av olika anledningar méste ga via Trelleborg &r stabila.
Containertrafiken fran Kina med tig och via Ostersjon 6kar i omfattning. Idag &r 12 % av
volymen intermodal jarnvag till och fran Trelleborg vilket var cirka 16 000 transportenheter
per ar 2019 med en 6kad trend 2020 till omkring 30 000 transportenheter.

Firjetrafiken bedrivs av TT Line, Stena Line samt Unity line som ocksa 6kar sin
lastkapacitet med om- och nybyggnationer diar TT-Line kommer med nya farjor under 2022.
De nya farjorna kommer att drivas med naturgas (LNG).

Trafik sker mellan Trelleborg och Travemiinde, Rostock, Swinoujscie och Klaipeda. Trafiken
till speciellt Rostock har vuxit med stor intermodal kapacitet. Jarnvagstrafik i Tyskland
oOsterifran till/frin Rostock hanteras fortsatt via Maschen utanfor Hamburg istéllet for att
ledas via de nya renoverade ostliga banstrickningarna via exempelvis Berlin. Aven
Swinoujscie har expansiva planer genom kraftiga EU-bidrag.

13 Oftast en s k semitrailer som undervégtransport dras av en dragbil.
14 Tug master
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For att sikra balanserade transportvolymer samarbetar Trelleborg aktivt med sina
samarbetspartners varav Eskilstuna logistikpark kan ndmnas, som nu utvecklats till sju tig i
veckan i bada riktningarna och drivs av TX Logistics. Aven till Oslo planeras fler tdg. TT-line
har etablerat ett eget tig till Hallsberg/Orebro med volymer till bl a Lidl som drivs i
samarbete med foretaget Kombiverkehr.

Forstarkning av anslutningstrafik sdsom sjoforbindelse med skyttlar langs ostkusten och
lénga lastbilar (HCT) utreds. Mgjligheten att anvénda stillastdende jarnvagsvagnar for
transportenheter norrut till Smaland och tillbaka (innan vagnarna ska tillbaka till
kontinentala Europa) utreds. En sddan 16sning skulle minska oanvént vagnskapital.

Figur 25. Hamnens kombiterminal dér inkommande och avgéende tag lastas och lossas med en
Reachstacker. Foto ©Trelleborgs hamn

Genom att bedriva ett systematiskt effektivitetsarbete kan trafikens fyllnadsgrad till och fran
hamnen oOkas. I detta fall mits fyllnadsgrad i antal transportenheter i forhallande till
tillganglig aktuell kapacitet. Fyllnadsgraden i lastenheterna kan inte paverkas av hamnen.
Den viktigaste faktorn for en hog hamneffektivitet och trafikfyllnadsgrad ar att samtliga
parter héller tider, enligt Torgny Nilsson. Detta gor att samtliga inblandade aktorer kan
optimera sina resurser. Vidare tillhandahaller Trelleborgs hamn "pre-storage” som innebar
att transportenheter star uppstillda for nastkommande sjo- eller landtransport. Denna
tjanst okar i betydelse nar andelen icke beledsagade transportenheter 6kar. En strukturell
drivkraft bakom detta 4dr en vixande chaufforsbrist, till f6ljd av stora pensionsavgéngar de
kommande aren och dartill en mycket liten dtervixt av nya chaufforer.

Det som framst driver utvecklingen mot 6kad fyllnadsgrad och storskaliga klimateffektiva
transporter dr samhaéllets och foretagens klimatmal. Intermodala taglosningar efterfragas
darfor alltmer, vilket i sin tur leder till flaskhalsar som pavisar rddande kapacitetsbrist inom
jarnvagen. Ett tidigt exempel pad kommande dnnu storre kapacitetutmaningar uppstod p g a
en olycka 2019 och ett senare tillbud januari 2021 med trailer pa jairnviagsvagn. Danmark
valde att omedelbart stoppa alla trailers pé jairnvég i hela landet. Senare ledde detta till krav
pa att trailers méste viga minst 14 ton brutto for att f& transporteras pé jirnvag genom
Danmark, vilket omgaende skapade kapacitetsbrist. Detta berodde pé att jarnvagsfarjorna
inte hade kapacitet for den tillkommande trafiken som normalt passerar genom Danmark.

Kraven pa tillgang till olika branslen i hamnen 6kar med tva nya stora fartyg med 6ver 4 500
“lanemeter” bildack (Im) vardera som kommer att drivas med LNG. Bunkringen kommer att
ske via bat for att minimera de risker som hanteringen av LNG innebér. Sammantaget
forvantas antalet transportenheter som passerar hamnen 6ka fran nuvarande 770 000 per
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ar till ungefar 1 000 000 per ar. Det innebir ytterligare ett patagligt stort antal nya lastbilar
per dag som ska passera Trelleborg och ut pa det svenska viagnatet. Anslutande
tagforbindelser i Sverige kommer inte att ricka till for att ta dessa 6kningar eftersom dven
persontagen kraver sin del av sparkapaciteten, sarskilt i rusningstrafiken. Det kommer att
fordras andra atgirder for att skapa fler tdglagen, varav sankt tagfrekvens utanfor
rusningstider kan vara ett exempel for att ge mer plats at godstégen. Pa lang sikt méiste dven
sparkapaciteten forstirkas med ytterligare motesplatser. Betydelsen av “pre-storage” av
transportenheter kommer att 6ka for att sdkra transportenheter till de avgdende farjorna for
en hog fyllnadsgrad. Vidare innebar det att antalet icke beledsagade transportenheter kan
oka fartygens lastnings- och lossningstider eftersom dessa kraver hantering med
terminaltraktorer samt dven fordrar ytterligare lastsiakring.

Visserligen bygger Polen ett modernt jairnvagsnat med forbindelse till Rostock, men
jarnvagstransporterna méste 6verlag goras mer effektiva for att kunna hantera férvantad
tillviaxt. Nyckeln ur ett kapacitetsperspektiv och ett ekonomiskt perspektiv ar att utnyttja
jarnvigen battre. Kapacitetsbrist leder till flaskhalsar och stopp som sidnker fortroendet for
sparbundna losningar. Vidare ar det dyrt med stillastdende tdg med en vagnshyra péa cirka
75 euro per dag tillsammans med kostnader for lok och forare. I nulidget hanger jirnvigen
inte med i utvecklingen trots att det ar en visentlig del i arbetet att na uppstillda klimatmal.

Vagen framat for att stadkomma effektivare konventionell och intermodal jarnvagstrafik i
anslutning till hamnar och andra transportnoder ir att:

1) Erbjuda tillforlitlighet

2) Siakra upp transportkapacitet

3) Bedriva en effektiv verksamhet, avseende fyllnadsgrad som i omlastning,
hamtning och leverans

4) Sékra framdrivning med fossilfritt producerad el

Med dessa dtgirder kan hamnar och rederier med stod av jarnvig skapa klimatsmarta
transportlosningar.
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6 Furetanks optimering av fyllnadsgrader

Furetank arbetar l6pande med att utveckla fartyg med den senaste tekniken
och de efterstriavar en arbetskultur som leder till optimerade transporter.
Malet ér att erbjuda sikra, effektiva och miljomiissigt hallbara sjotransporter
till olje- och kemiindustrin.

6.1. Allmant om tanktransporter

For att bedriva en resurseffektiv verksamhet for tanktransporter till sjoss med god kvalitet
och n6jda kunder fordras en genuin kinnedom om kapacitet och formaga att leverera enligt
kundernas 6nskemadl. Det kraver dven en djup kunskap och forstielse for marknadens
standiga utveckling som péverkar varuflodens storlek och riktning.

Tankfartyg i regional trafik utgors av kemikalietankers med rostfria tankar som framst
transporterar avancerade kemikalier och syror. Vidare utgors marknaden av produkttankers
med malade tankar som i huvudsak transporterar flytande fossila och biobaserade
transportbranslen, petrokemiska ravaror och enklare kemikalier. Produkterna levereras till
depéer for vidare distribution eller till terminal for mellanlagring. Vid tanktransporter
uppstar oundvikligen tomma resor i trafikomloppen som reducerar dess totala fyllnadsgrad.

Figur 26. Fure Val6 pa dppet vatten. Eftersom fartyget av stabilitetsskal
maste lasta med barlastvatten &r det svart att se fartygets aktuella
fylinadsgrad genom fartygets vikt. Foto ©Furetank

Eftersom oljeprodukter och kemikalier handlas pa en global marknad med stundtals
svarforutsagbara skiftningar i utbud och efterfragan krivs att transportéren anpassar sin
verksamhet efter marknadens obalanser och krav. De produkter som transporteras prissitts
ofta pd det datum dér "bill of lading”15 utfardas vilket gor det viktigt att kunna erbjuda
transport i ndra anslutning till denna tidpunkt, for att minimera risken for prisfluktuationer
fram till leverans och ddrmed en ekonomisk risk. Samtidigt efterfrigas en storskalig och
effektiv transporttjanst med en stor flotta for att kunna erbjuda kunder kostnadseffektiv
service. I korthet handlar det om att:

e Erbjuda fartyg med anpassad kapacitet for aktuella produkter

e Utfora transporterna niar kunden 6nskar

e Hitta balanserande varufléden for att minimera strackor med enbart
barlast?s.

15 Fraktsedel
16 Fordras for fartygets stabilitet
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Utover detta méste den ekonomiska avkastningen for rederiet vara rimlig. Trafikomloppens
fyllnadsgrad &r séledes en vésentlig nyckel till en 1dngsiktig finansiell framgang.

Mer detaljerat kan utmaningarna sammanfattas som:

1) Att utveckla och tillhandahélla en fartygsflotta som matchar existerande och
kommande behov i form av kapacitet, hastighetskrav, bransleeffektivitet och
miljokrav. Dessa forutsattningar ar var for sig utmanande. Till detta kommer att
fartygens livslangd bedoms till 20-25 ar for att kunna bira sig ekonomiskt. Ett nytt
modernt fartyg i storleksklassen 18 000 dwt17 kostar drygt 30 miljoner dollar.
Saledes stills stora krav pd en framtidsforstaelse hos de som investerar i fartyg for
tanktransporter. Inom rederindringen finns exempel pé battre och simre
investeringar genom tiderna.

2) Att strategiskt ha forstaelse for och foljsamhet till marknadens utveckling vilken
styrs av virldspolitiken samt regionala och nationella politiska energi- och
klimatmal. Utvecklingen styrs dven av kundernas behov och kanske framst av
produktionsprocesser inom petroleum- och kemikalierelaterade industrier. Den
strategiska bilden ska sedan omséttas till operativa beslut for rederiets verksamhet,
vilket 4r utmanande.

3) Att aktivt soka handelsfloden med tillrackliga intdkter som matchar varandra och
dirmed minimerar strackor utan last. Detta inkluderar férstéelse for hur
sdsongsvariationer, konjunkturforandringar och andra faktorer paverkar
marknaden.

Kompatibilitet for battre fyllnadsgrad

Venezuela sag pa 1990-talet framfor sig hur de skulle leverera olja till USA. For
det forvantade behovet bestillde det statliga oljebolaget 8 fartyg pa ca 100 000
ton vardera som kunde anl6pa tilltdinkta hamnar for raffinaderier. Batarna var
45-47 meter breda vilket var maximal bredd for deras egna hamnar. Tyvarr
hade inte andra hamnar undersokts dar kanalbredden vanligen dr maximerad
till 44 meter, vilket gjorde att utnyttjandegraden av dessa batar blev 1ag.

Liknande historier finns genom alla tider dar fartygens storlek inte kunna
matcha hamnar, olika kunder och varors specifika krav. En kund kanske inte
accepterar att fartyget transporterat helt andra produkter innan deras
transport vilket gor att fartyget fir ga tomt i andra riktningen Jarnmalm fran
Brasilien till Kina ar ett sddant exempel da kineserna 6nskade mindre fartyg an
de som redan inforskaffats for andamalet av transportkoparen.

Inom sjofart har s k OBO-fartyg lanserats (Ore-Bulk-Oil-carrier), dven kallade
kombinationsfartyg. Dessa ar bulkfartyg som kan transportera savil torra som
vata produkter, dock inte samtidigt. Bakgrunden till konceptet ar att

stora bulkfartyg ofta gr tomma mellan hamnar. Ett tankfartyg som

lastat raolja i Mellan6stern och lossat det i Europa gar ofta med barlast tillbaka
till Mellandstern for att ater igen lasta olja. Genom att gora det majligt for
fartygen att lasta olika typer av last var tanken att man skulle kunna minimera
dessa barlastresor. Efter hand visade det sig att OBO-fartyg dndéa var
specialiserade pa endast en typ av last, antingen som tankfartyg eller
torrlastfartyg. Detta berodde pa ett ovanligt stort behov av underhall jamfort
med konventionella fartyg och att det var kostsamt att utfora den omfattande
rengoring av lastrummen som kravdes niar man skulle byta fran en kategori av
last till en annan. P4 grund av detta kom fartygens flexibla egenskaper inte till
nytta och mycket fd OBO-fartyg har byggts sedan 1990-talet.

17 Dead weight ton &r ett matt pA maximal lastférméga som inkluderar last, brinsle, beséttning forrad etc nar
fartyget lastats ner till ldgsta tillaitna lastmérke.
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6.2. Furetank i korthet

1955 etablerade Karl Hoglund rederiet Furetank tillsammans med s6nerna Per-Gunnar och
Hans. Furetank bedriver sedan starten tanktransporter av kemikalier och oljeprodukter i
norra Europa med tankfartyg i huvudsak under 20 000 dwt. Bolaget dgs och drivs
fortfarande av familjen Héglund pa Donso.

Figur 27. Furends pa 2100 dwt, byggt 1968 - en tidigare generation av Furetanks fartyg.
Foto ©Furetank

Furetanks malsittning ar att erbjuda sikra, effektiva och miljomassigt hallbara
sjotransporter till olje- och kemiindustrin genom att kontinuerligt utveckla fartyg med
senaste teknik och efterstriva en arbetskultur som leder till framsteg.

Furetanks arbete for ett hogt resursutnyttjande drivs av finansiella skil, men milj6- och
klimatskal ar ocksa vasentliga drivkrafter for foretagets langsiktiga relevans och darmed
overlevnad.

Figur 28. Till vanster Lars Héglund (VD) och till hbger Tomas Berntsson fran Furetank.
Foto ©Furetank
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2021 levererades rederiets senaste fartyg, Fure Viten pd 18 000 dwt med en lastkapacitet p&
20 000 ms3. Fartygets har optimerats for maximal energieffektivitet som maits enligt IMOs
EEDI18.

Kravet fran IMO ar att nybyggda fartyg av Fure Vitens storlek ska ligga under 9,37 EEDI.
Fure Viten har ett EEDI pé 4,65. Det ldga viardet har uppnatts tack vare att mycket energi
lagts pa att tgirda samtliga faktorer som péverkar fartygets bransleférbrukning.

Utover detta har fartyget utrustats med maskiner for s k “dual fuel” som mojliggor framdrift
med metangas och konventionell bunkerolja. I nuldget drivs fartyget med naturgas men
malsittningen ar att sdkra tillracklig leverans av biogas for driften. Fure Viten med fossil
gasdrift reducerar utslappen av klimatgaser med 55 % i forhéllande till tidigare generation
av tankfartyg. Med biogas narmar sig fartyget nollutsléapp av klimatgaser. Utover
klimatnytta innebéar gasdriften att utslapp av kviveoxider reducerats med 86 % samt att
svaveldioxid och partikelutslapp mer eller mindre har eliminerats.

Figur 29. Furetanks senaste och mest moderna fartyg Fure Viten. Foto ©Furetank

Basar 2008 for IMO:s klimatmal

2030 Energieffektivitet och relativa utslapp av vixthusgaser ska reduceras med
40 % utslaget pa hela viarldshandelsflottan.

2050 Energieffektivitet och relativa utslapp av viaxthusgaser fran sjofarten ska
reduceras med 70 % per transportenhet utslaget pa hela
varldshandelsflottan for att de totala utsliappen av vixthusgaser ska ha
minskat med 50 % samt efterstriva utfasning av vixthusgaser helt och
hallet snarast majligt inom detta sekel.

Faktaruta: IMO:s klimatmal for internationell sj6fart

I den dagliga striavan att hela tiden skapa effektiva och miljévinliga transportuppldgg menar
Tomas Berntsson pa Furetank att fokuseringen pa utnyttjandegrad av produkt- och
kemikalietankfartyg har blivit hogre. Skalet ar att virldshandeln numera bygger pd mer
komplexa produktstrommar som leder till handelsfléden i fler riktningar som kan
samordnas, vilket ger en bittre fyllnadsgrad och dirmed bittre 16nsamhet. Aven en bittre
anpassning av fartygsstorlekar i forhallande till tinkbara handelspartier har okat
mojligheten att minska strackor med endast barlast.

18 Energy Efficiency Design Index
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Marknaden for forsiljning av olja och kemikalier dr inte sammankopplad med hur
produkterna transporteras och dess transportkostnad. Ett initialt uppdrag kan exempelvis
vara att transportera 15 000 ton flygbréansle frin Rotterdam till Givle. Om
transportlosningen innebar en barlasttransport tillbaka till Rotterdam maéste
leveranstransporten tiacka hela omloppets kostnader. Eftersom Gévle ligger i narheten av ett
typiskt lastomréde for rysk export av diesel fran nagon av terminalerna i finska viken. Detta
oppnar upp for rutter inom Ostersjon. Genom att istiillet g via exempelvis Sankt Petersburg
till Rotterdam kommer transportlosningen forbattras med returlast. Detta &r attraktivt for
bade rederiet och kunderna eftersom det innebér ett sankt fraktpris for alla parter.

I Norden finns det huvudsakligen sex platser for raffinering av drivmedel som péaverkar
transportupplédggen av drivmedel och mdjligheterna att balansera transportfloden:

Sverige: Preem i Brofjorden
Preem i G6teborg
ST11i Goteborg

Norge: Equinor i Mongstad

Danmark: Klesch i Kalundborg (tidigare Equinor)
Finland: Neste i Borga

Raffinaderiforetagens logistikavdelningar har till uppgift att forsorja sina egna depéaer och
eventuellt silja volymer till tredje part. Optimering av floden sker av de oberoende
transportorerna genom att kombinera lastfloden fran olika foretags raffinader och
terminaler for att skapa effektiva transportlosningar.

P4 vissa orter har dock oljebolagen ett depasammarbete dar depanarvaron uppratthalls av
en aktor som levererar till 6vriga oljebolag som koper av varandra. P4 sa vis samordnar
ocksa dessa aktorer transporterna. Briansleleverantorer byter ibland dven produkter med
varandra vilket 4ven kan effektivisera transporterna.

I négot fall bedriver oljebolag transporterna i egen regi med s k "time-charter” fartyg.
Eftersom dessa fartyg i allmanhet blir 1asta i bolagets egna logistiksystem ar det ofta en
mindre transporteffektiv 16sning. Losningen motiveras av en forsiakran om
transportkapacitet, servicegrad och kapacitet. Vidare kan det vara svart att 6ka
transporteffektiviteten i de specifika efterfragade transporterna, vilket gor det battre att
organisera dessa transporter i egen regi. Nackdelen kan vara att sdidana "mindre” och mer
slutna system gor det svarare att 6ka nyttjandegraden och minska striackor med
barlasttransporter for dessa fartyg.

Generellt giller att en oberoende tanktransportoér med kompatibla fartyg har en friare
mojlighet till resursoptimering och kan uppné en 6kad fyllnadsgrad. I kontrakt med
oljebolag for olika tinkbara lossningshamnar 6kar flexibiliteten. For att nd detta kravs
fortroende mellan transportor och transportkdpare diar nya hamnar maste kunna laggas till
enkelt till en rimlig kostnad.

Mojligheter till transportoptimering paverkas av att lasternas storlek ar kinda med
standardiserade produktions- och transportprocesser. Detta leder till att frakttariffer ar
relativt vilkdnda. Samverkan mellan rederier 4r dock omojligt eftersom detta begrinsas av
konkurrenslagstiftningen och att antalet transportaktorer ar begransat. Pa ett ar gor ett
fartyg i nordeuropeiska omradet ungefir 40 resor, vilket definierar kapaciteten. Utover detta
finns det produkter dar fartygets lasthistoria (de tre senaste lasterna) paverkar mojligheten
till kommande last. De sammanvéagda kapacitetsbegransningarna beaktas vid last- och
ruttplanering av produkttankers.

Avlosning av besdttningen i denna trafik ar sillan ett bekymmer vid transportoptimering.
Besittning befinner sig ombord 4-5 veckor i taget och resorna sker uteslutande i
nordeuropeiska omradet. Visserligen gjorde Coronapandemin detta nigot svirare, men
overlag paverkar detta inte transporteffektiviteten.
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Fartygets storlek paverkar formodligen dess fyllnadsgrad mest. Om en kund bestammer att
12 000 ton ir en optimal storlek pa fartyg for deras verksamhet kan en sddan optimering
innebara att fartyget passar illa for annan trafik dar 15 000 ton ar géngse norm. Siledes
uppstar en suboptimering pa systemniva som kommer att innebira lagre fyllnadsgrad. Valet
av fartygsstorlek ar vasentligt for ett effektivt utnyttjande. Marknadens parter bor darfor
folja vedertagna handelspartier som i stor utstrackning definieras av handelsavtal,
hamnrestriktioner, cisterners storlekar m m.

Ursprungligen var lastformagan pé ett s k "Intermediate fartyg” pd 10 000 ton (15 000 m3)
men successivt har detta 6kat till 15 000 ton (20 000 m3) delvis for att uppna storre
lastpartier som innebar lagre enhetskostnad. For att effektivt kunna optimera
transportmonster behover flera olika transporter inom ett typiskt storlekssegment kunna
utforas. Okad fartygsstorlek paverkar inte kostnaderna s& mycket. Hamnkostnader stiger en
aning men framdrivningen péverkas knappast alls. Kompatibilitet i systemet ar mer
vasentligt for ssmmanvagd transporteffektivitet och lonsamhet.

Voyage Cargo Loadport Dischargeport
1  Gasoline & Diesel Brofjorden Pitea
2 Kerosine St Petersburg Isle of Grain (London)
3 Jet Fuel Rotterdam Uddevalla & Malmé
4  Gasoline & Diesel Brofjorden Norrkdping
5 Diesel St Petersburg Oslo
6  Diesel & Gasoil Brofjorden Antverpen
Pitea
St Petersburg
Oslo
Norrképing
Brofjorden
® Uddevalla

Wa\mo

Isle of Grain

(London) @——»—~@ Rotterdam
® Antwerp

Figur 30. Beskrivning av trafik for att méta och optimera kunders efterfragade transporter.
Kélla: Furetank
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6.3. Exempel pa transportupplagg

Fornybar diesel transporteras fran Rotterdam till hamnar runt Ostersjon. Direfter utfor
samma fartyg en utleverans av oljeprodukter frdn Ryssland, de Baltiska staterna eller Polen
till kontinenten. Allt handlar om att minimera barlastresans langd (tompositionering av
fartyg). Pa en stenhart konkurrensutsatt marknad dr minimering av tompositionering A och
O for langsiktig 16nsamhet.

I nuléget rader det hogre transportpris ut ur Ostersjon (fronthaul) an in i Ostersjon (back
haul). Detta forhéllande skiftar emellertid. Ett globalt exempel ar hur bensin transporteras
fran Europa till USA och diesel fran USA till Europa da dessa marknader skiljer sig markant
i anvindning av dessa branslen. Frin gillande marknadssituation géller det att hitta
transporter som erbjuder effektivitetsvinster. Detta bestar av planering dar man inte vill "ge
bort godbitar”. Leverans av bensin och diesel till svenska ostkusten kan exempelvis ofta
kombineras med dieselolja fran Sankt Petersburg.

Konkurrenssituationen och tillhérande prissattning p4 marknaden styr utnyttjandegraden
pé fartyg. Priset fOor en transport ”in” kan sittas till en nivd om man sikert vet att man far
last "ut” igen. Det blir en geografisk prissattning. Kunskap om kostnaden per dag for ett
fartyg ger en bild av hur lang striacka som transporten til av barlaststricka. Det forekommer
i enstaka fall att priset sitts till en nivé med 6verenskommelse om att ge rabatt om omloppet
far last i retur. Vid riktigt korta transportstrackor 16nar det sig dock sillan att forsoka
samordna transporter.

Figur 31. Fure Ven i Kielkanalen med last for leverans. Foto ©Furetank

6.4. Marknadsstorande handelser

I den gradvisa utvecklingen av marknaden ar det mgjligt for en transportor att planera och
bedriva en langsiktigt effektiv tanktransportverksamhet, men ibland intraffar
svarforutsdgbara hindelser som stor marknadens balans. Ett sddant exempel uppstod i
borjan av Coronapandemin. Ryssland och Saudiarabien kom inte 6verens om
produktionskvoter inom Opec, vilket upprorde Saudiarabien som darfér 6kade sin
oljeproduktion markant. Det ledde till ett 6verskott av rdolja pa marknaden samtidigt som
efterfragan minskade pd grund av pandemin och priset sjonk.
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Detta innebar en 6kning av lagernivierna av raffinerade produkter och de europeiska
raffinaderierna fick sanka produktionstakten vilket kraftfullt paverkat marknaden for
oljetransporter. Forst under sommaren 2021 var efterfragan pa bensin och diesel tillbaka till
den niva som rddde 2019 innan pandemin. Flygtrafiken drabbades dnnu hérdare av
pandemin och antalet flygningar inom Europa har vintern 2022 dnnu inte dterhamtat sig.
Efterfrdgan pa flygbriansle har darmed sjunkit dramatiskt. Under denna turbulenta period
har det varit svarare att planera transportverksamheten med kvarvarande efterdyningar pa
grund av stora lager. Furetank har fortsatt att driva samtliga fartyg fullt ut under pandemin
men nyttjandegraden har minskat och fraktraterna har varit lagre an tidigare.

6.5. Fortsatt effektivisering

Ytterligare effektivitetsokning skulle kunna nés genom péverkan frin myndigheter med
styrande trafikavgifter och darmed stimulera till annu storre framsteg for 6kad fyllnadsgrad.
Att driva pa detta skulle kunna ske med piska/morot frin myndigheter dar EUs
utslappshandel kanske kan péverka pé en tillrackligt stor geografisk marknad. Med sédana
initiativ ar det viktigt att méata lika mellan EUs lander. I Sverige har exempelvis utsldppen
fran tanksjofarten hittills endast rdaknats pa strackan inom svensk territorialvattengrans och
ingen barlaststriacka riknas vilket ger en missvisande statistik pa utslapp och faktisk
fyllnadsgrad.
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7 Viking Lines farjetrafik mellan Sverige och
Finland

For att transporterna ska vara sa effektiva som mojligt har Viking Lines
fraktchef Harri Tamminen hela tiden kontroll pa fartygens fyllnadsgrad. En
hog fyllnadsgrad ar grunden till nodvindiga intékter, det leder ocksa till ett
energieffektivare siitt att frakta godset 6ver Ostersjon.

7.1. Bakgrund

Farjetrafik mellan ldnder och regioner forekommer i varierande utstrackning runt om i
varlden. Farjor dr vanliga pé varldens innanhav, storre sjoar och i mer skyddade farvatten. I
Ostersjon dr denna fartygstrafik vil utvecklad. Den bedrivs med renodlade fraktfirjor
(RoRo) och med farjor som lastar gods men dven for passagerare (RoPax9). Trafiken utgor
en form av sjoburen forldngd infrastruktur dar viagar och jarnvéagar inte ar mojliga
forbindelseldankar.

Figur 32. Alandspilen i Viking Lines trafik 1964 till 1967. Foto ©Viking Line

Sjokapten Gunnar Eklund fran Aland initierade 1959 ny trafikering med bilfirjan S/S Viking
mellan Sverige (Graddo), Aland (Mariehamn) och Finland (Korpo) i det nybildade bolaget
Vikinglinjen AB. Senare skulle verksamheten inkludera tre rederier som genom
marknadsforingsbolaget Oy Viking Line Ab bedrev trafiken mellan Sverige, Aland och
Finland. Sedan tva av de tre dgarrederierna upphorde med sin rederiverksamhet drivs
trafiken numera under bolagsnamnet Viking Line Abp. Verksamheten inkluderar
kryssnings- och passagerartrafik i samverkan med godstrafik som bygger pa RoPax-fartyg.

Sedan starten har Viking Lines trafik bedrivits med totalt drygt femtio fartyg. Inledningsvis
var fartygen begagnade och med ansprakslos inredning. Idag ar de specialbyggda och
specifikt anpassade for sina andamaél; kryssning, frakttrafik samt passagerarresor med och
utan bil.

Av affarsidén tydliggors verksamheten:

Viara tre grundtjdnster dr kryssningar, person- och frakttransporter. Var unika
kompetens att kombinera dessa tjdanster skapar kund- och affdrsnytta.

19 Farjor med Roll on/Roll off dack samt dven utrustade med passagerardack.
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Figur 33. M/S Boge var i trafik for Viking Line mellan 1961 och 1963. Foto ©Viking Line

Affarsidéns malsittning nds med en verksamhet som framst bedrivs med RoPax-fartyg.
Affarsmodellen bygger pa att bedriva en resurseffektiv trafik med fartyg diar passagerare och
gods saméker och delar tillgdnglig transportkapacitet. Malsdttningen &r att hinna med ett
helt omlopp pa ett dygn med tillrackliga hamntider i forhallande till krav frén passagerare
och godskunder. Dessa krav utgor grunden for fartygens tidtabeller. Baserat pa denna
tidtabell optimeras darefter fartygen for en bransleeffektiv framdrivning och energieffektiv
forsorjning av passagerarutrymmen.

Under hogsasong kan det bli ont om utrymme pa bildack nar ett storre antal lastbilar,
personbilar, husvagnar och bussar dn vanligt ska fa plats. Vid bokning av plats pa bildack
reserveras detta for angiven avgang vilket gor kapacitet och tidtabell forutsédgbar. Att
attrahera speditorer och transportorer till firjan handlar i stor utstrickning om
tillforlitlighet avseende ledtider, kapacitet och pris. I undantagsfall forekommer det att
lastbilar anldnder till avgdende hamn utan en bokad plats. Om det finns ledigt utrymme kan
de bidra till en viss 6kning av bilddckens beldggning. Vid utrymmesbrist hamnar lastbilarna
pa en vantelista. Med dagens mycket vilplanerade varuforsorjning utgér oanmalda lastbilar
emellertid ett ovanligt undantag.

For att kunna hantera sdsongsvariationer har fartygen genom aren optimerats pa olika satt.
Genom att pa huvuddick ha s k hingande déack kan dessa vid behov sidnkas ned och
mojliggora tva nivier av personbilar pa samma yta. Det forekommer dven kombidack som
vid behov kan lasta personbilar genom en annan pafartsramp pa fartygets sida.

En visentlig del i affirsupplagget ar taxfreeforsiljning. Sattet att formaé fler resenérer att
resa med firjorna ar att utveckla med erbjudanden som konferenser, temaresor etc.

Under pandemin med avsevirt farre resendrer har bildack nistan uteslutande kunnat
anvandas for godstrafik, vilket visserligen gynnat fraktavdelningen, men verksamheten som
helhet har drabbats hart ekonomiskt.
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Figur 34. Viking Grace ér Viking Lines modernaste fartyg och som med s k “dual fuel” motorer drivs
den med flytande naturgas (LNG). | b6rjan av 2022 kommer Viking Lines nya tillskott Viking Glory som
ocksé kommer att drivas med LNG. Med denna framdrivning kan dven biogas anvédndas som skulle
sénka utsléppen av véxthusgaser védsentligt. Motorerna kan &ven drivas med diesel om detta skulle
behédvas. Till héger bunkring av Viking Grace med LNG fran en bunkerbat i Stockholm.

Foto ©Viking Line

Viking Lines affarsmodell handlar i korthet om att driva fartygens framdrivning
resurseffektivt. P4 basis av en resurseffektiv verksamhet ar malsittningen att farjans alla
kapacitetmdjligheter nyttjas for att maximera intékter och ddrmed verksamhetens
I6nsambhet.

7.2. Godstransporterna
Basen for godstrafiken ar en regelbunden och tillforlitlig trafik enligt tidtabell.

This is where we operate TS Finland

9 9 : Helsinki 9
Mariehamn. ¥ ~ Lapgnds ;o ol

Sweden

Kapellskﬁrv'...:.': -

Tallinnq

Qs'tockholm '
Estonia

Figur 35. Viking Lines trafik i Norra Ostersjén. lilustration ©Viking Line

Dagligen drivs trafik mellan:

4 avgingar pa rutten Abo—Mariehamn/Langnis—Stockholm

2 avgangar pa rutten Helsingfors—Mariehamn—Stockholm

4 avgangar pa rutten Helsingfors—Tallinn

flera avgangar pa rutterna Mariehamn—Kapellskir och Mariehamn—
Stockholm

Godstransporter var redan fran rederiets start en visentlig del av verksamhetens intdkter.
Idag transporteras ungefar 130 000 fraktenheter per ar vilket ar ndgot hogre dn innan
Coronapandemin trots firre avgangar. Okningen har friimst skett mellan Finland och
Estland. En underliggande orsak till 6kade fraktvolymer kan utgoras av en 6kad global e-
handel enligt rederiets fraktchef Harri Tamminen.

Fraktenheterna bestar av lastbilar med sldp2° samt semitrailers2 som lastas och lossas med
hamntruckar. Antalet fraktenheter som kan lastas begrinsas av antalet “lane meters” som

20 Huvudsakligen mellan Finland och Sverige.
21 Huvudsakligen mellan Finland och Estland.
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https://www.vikingline.com/sv/cargo/rutter-och-tidtabeller/abo-mariehamnlangnas-stockholm/
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https://www.vikingline.com/sv/cargo/rutter-och-tidtabeller/mariehamn-stockholm/
https://www.vikingline.com/sv/cargo/rutter-och-tidtabeller/mariehamn-stockholm/

innebar bilddckens samlade stricka av tillgdngliga végfiler. Begransningar av antalet
lastenheter kan dven utgoras av den samlade vikten som inte fir 6verstiga fartygets totala
viktskapacitet. I Abo och i Stockholm miits och vigs alla fraktenheter innan de lastas
ombord.

Visentligt for fyllnadsgrad, fakturering, sikerhet och myndighetsavgifter ar att kunderna
anger exakta uppgifter om lasten och dess vikt. Varje lastenhet méste vid inklarering kunna
presentera kompletta frakthandlingar.

En del i godstransporternas mervarde ar att chaufférer under en sjoresa ges majlighet till
vilotid (lagkrav) eller att de inte alls beh6ver folja med lastenheten till ndsta hamn. For att
ytterligare 6ka smidigheten for godstransporter assisterar Viking Line vid klarering i
hamnarna.

Aven intermodala transportkedjor ingér i Viking Lines erbjudande. Detta ir relevant for
framst fraktenheter utan chaufférer som kan komma till avgdende hamn med sj6-, jairnvags-
eller vagtransport och dar lastas pé fartygen for att i mottagande hamn lastas av och
fortsatta fairden med valt trafikslag. Genom samverkan med relevanta aktérer kan den
intermodala tjansten erbjudas mellan ett flertal destinationer i Norden, Tyskland och
Storbritannien. For transporter till och frin Aland erbjuds #ven tullklareringstjénster.

I den dagliga driften som i princip bedrivs aret runt under alla dygnets timmar optimeras
fartygens drift och underhall. Fartygen ar anpassade efter rutters specifika forutsattningar
och fungerar i ett vil etablerat samspel. Fartygen skrov och motorer genomgar regelbundna
besiktningar och ett I6pande underhall utfors for att erhalla erforderliga trafiktillstand samt
att sdkerstilla en tillforlitlig verksamhet med minimalt antal driftstopp. Det forekommer
dven ovantade hiandelser som fordrar anpassningar av fartygens tidtabeller.

Maélsittningen for fraktavdelningen ar att bildacken ska vara fulla i alla riktningar. Har
giller det dven att balansera med gods som begriansas av hog vikt och ldttare gods som
begrinsas av sin volym i lastenheten for att inte hamna i mélkonflikter med dessa tva
begrinsade kapaciteter pa fartygen.

Planeringen av kapacitetsutnyttjande bygger pa fraktavtal med kunder som vanligen l6per
over ett kalenderéar. Sedan giller det att ha tillracklig mangd last i hamnen for nasta avgéng.
Idealt skulle det finnas nagot fler lastenheter i hamn &n vad som kan lastas att spela med,
men dagens transportsystem med leveranser i tid (Just-in-Time) tillater inte sddan
resursoptimering (fyllnadsgrad).

Harri Tamminen pekar pa att
verkligheten ar annorlunda idag d&
sambhéllet inte tillater vantetider pa
samma satt. Att forsoka styra detta med
pris fungerar inget vidare d&
chaufférernas loner och arbetstider ar
mer styrande och att godset forviantas
vara framme en viss tid. I dagens
varuforsorjning innebar en utebliven
leverans omgéende brister som leder till
kostnader i form av driftstopp i
produktionsenheter eller utebliven
forséljning i butiker.

Figur 36. Fraktchef Harri Tamminen
ombord pa ett av Viking Lines
fartyg. Foto ©Viking Line
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Samlastningen pa bildack innebar att personbilar, bussar, lastbilar och trailers ska samsas
om utrymmet.

Figur 37. De évre bilderna visar hur trailers lastas ombord med hamntruck (Tug master) for att fa in
maximalt antal. Den nedre bilden visar hur lastbilar ldmnar Viking Grace genom porten i aktern. Pa
décket ovan lastbilarna syns fartygets bransletankar fér LNG. Foto ©Viking Line

For att uppratthéilla en hog transporteffektivitet har Viking Lines fraktchef Harri Tamminen
hela tiden kontroll pa fartygens fyllnadsgrad. En hog fyllnadsgrad dr grunden till
nodvindiga intikter, men innebir ocksi att klimateffektiviteten for godset 6ver Ostersjon
kan héllas hog. Det rader viss oklarhet kring hur klimatutsldppen ska mitas da férdelning av
utslapp till last respektive passagerare kan ske pa tre olika sitt som alla tillats enligt
internationell standard. Denna s k allokering kan baseras pa vikt, yta eller en kombination
av dessa enheter. For att forbattra troviardigheten i klimatrapporteringen till fraktkunder
haller Viking Line pa att koppla samman fartygets bunkerforbrukning med tillhérande
utslapp och aktuellt antal trailers ombord for respektive avgang och resa. Fortsatt rader
dock oklarheter kring hur utslappen ska fordelas mellan gods och passagerare.

P4 fragan om vilken fyllnadsgrad fartygen har svarar Tamminen med ett leende att detta har
han mycket god kontroll 6ver men att detta ar foretagets yttersta hemlighet, inte minst for
att taktiskt och strategiskt kunna sékra upp volymer fran existerande och tdnkbara framtida
kunder.
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Trafikverket, 781 89 Borldnge. Besdksadress: Roda vagen 1
Telefon: 0771-921 921, Texttelefon: 010-123 50 00

trafikverket.se
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