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Change in cost when implementing DUO Trailer:

A system’s analysis of a Swedish FMCG flow

SISSELA NYBERG & ERIK STROM

Department of Technology and Management and Economics
Service Management and Logistics

Chalmers University of Technology

ABSTRACT

There is tough competition among companies that carry out long-range transport in Sweden.
Swedish road carriers have recently lost significant market shares to foreign competitors.
HCT is short for High Capacity Transport, which means that goods are consolidated to a
greater degree and thus perform with a lower number of runs. This is achieved through the
use of larger vehicles with higher weight capacity than currently permitted. The utilization of
HCT on the road is estimated to have the potential to reduce both transport costs and
greenhouse gas emissions.

This paper explores through a system analysis, using a model, how costs vary when a
Swedish grocery chain changes from current single trailer transport to one with DUO trailer,
on the route Malmo-Falkenberg. This route is interesting because it is used for a high volume
of high freight transport. A transport system for remote transport largely has the same cost
variables, but the actual costs are unique in each case. For this reason, the costs of this system
were identified through personal communication with the road carriers, the company and
members of the steering committee for a pilot project named Duo2. Duo2 is interesting
because the same vehicle type, which is in focus in this paper, is used for the majority of the
transport distance. With Duo2, there are current regulations that allow that type of HCT
vehicle to be operated on certain roads between Malmé and Gothenburg.

The present costs were compiled and three hypothetical scenarios for HCT expenses were
raised. The first represents the most likely outcome, the second how the outcome may be
under ideal conditions, and the final scenario represents when the costs are at their highest
assumed value. The result shows a reduction in costs of 18.3 % in Scenario 1, 26.9 % in
Scenario 2 and 3.6 % in Scenario 3. The main reason for reducing costs in all three cases is
that the number of drivers is almost halved. As the drivers account for a large part of the cost
in the system, a reduction in the number of drivers means that large savings can be made. In
addition, Scenarios 1 and 2 indicate that fuel costs will be significantly reduced.

With the results as a basis, it is considered appropriate to investigate the possibilities for
implementing DUO equipage on the studied transport distance. The findings that all three
DUO cases show a cost reduction can be considered a reliable indication that that will also be
the actual outcome. On the other hand, introducing DUO equipages will entail a number of



organizational changes both for the road carriers and for the company as well as a decrease in
flexibility. The recommendations are therefore to start a dialogue between the company and
the road carriers to determine how such an introduction should be addressed. Work should
also be started in the near future to obtain a regulation that allows DUO equipage to be
performed on the roads that are part of the transport journey in this paper.

Keywords: HCT, High Capacity Transport, intermodal transport, logistics, transport by road,
truck, haulage, road carriers, FMCG.



SAMMANFATTNING

Det rader hard konkurrens bland foretagen som bedriver fjarrtransport via vag i Sverige. De
svenska akeriforetagen har under senare tid forlorat stora marknadsandelar till utlandska
konkurrenter. HCT star for High Capacity Transport och innebér att gods till en hogre grad
samlastas och darmed framfors med ett l&gre antal korningar. Detta mojliggors genom ett
nyttjande av storre fordon med hogre viktkapacitet an de i dagslaget tillatna. Nyttjandet av
HCT pa véag bedoms att ha en stor potential att reducera bade transportkostnader och utslapp
av vaxthusgaser.

Det hér arbetet undersoker genom en systemanalys, med hjalp en framtagen modell, hur
kostnaderna kan férandras da en svensk dagligvarukedja andrar fran nuvarande
transportupplagg med singel-trailer till ett med DUO-trailer, pa strackan Malmo-Falkenberg.
Strackan ar intressant med anledning att dér dagligen framférs manga vagtransporter med hog
godsvikt. Ett transportsystem for fjarrtransporter har till stor del samma kostnadsvariabler
men de faktiska kostnaderna ar unika i varje fall. Av den anledningen identifierades
kostnaderna for det har systemet genom personlig kommunikation med akeriet, foretaget
samt personer i styrgruppen for ett pilotprojekt med namnet Duo2. Duo2 ar intressant av
anledningen att samma fordonstyp, som &r intressant i det har arbetet, framfdrs pa till stor del
samma transportstracka. | och med Duo2 finns darmed aktuella foreskrifter som tillater den
typen av HCT-fordon att framforas pa bestamda vagar mellan Malmo och Goteborg.

Kostnaderna for nuldget sammanstalldes och tre hypotetiska scenarier for kostnader med
HCT stalldes upp. Det forsta representerar det mest troliga utfallet, det andra hur utfallet kan
tankas bli under ideala forhallande och det sista da kostnaderna ar i sitt hogsta antagna vérde.
Resultatet visar pa en reducering av kostnaderna pa 18,3 % i scenario 1, 26,9 % i scenario 2
och 3,6 % i scenario 3. Den storsta anledningen till att kostnaderna reduceras i all tre fall ar
att antalet forare nastan halveras. Da forarna star for en stor del av kostnaden i systemet
innebdr en reducering av antal forare att stora besparingar kan goras. Dessutom tyder scenario
1 och 2 pa att bréanslekostnaderna kommer reduceras avsevart.

Med de resultaten som underlag anses det lampligt att undersdka mojligheterna for att
implementera DUO-ekipage pa den studerade transportstrackan. Att alla tre DUO-fall visar
pa en kostnadsreducering kan anses vara en palitlig indikation pa att sa &ven kommer vara det
faktiska utfallet. D&remot kommer ett inforande av DUO-ekipage innebdra en del
organisatoriska forandringar bade for akeriet och for foretaget samt att flexibiliteten minskar.
Rekommendationerna ar att Oppna upp en dialog mellan foretaget och akeriet for att
bestamma hur ett sadan har inforande skall ga till. Ett arbete bor dven startas inom en snar
framtid for att fa igenom en foreskrift som tillater DUO-ekipage att framforas pa de vagar
som ingar i transportstrackan.

Nyckelord: HCT, High Capacity Transport, intermodal transport, logistik, vagtransport,
lastbilstransport, akeri, logistikflode.
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BEGREPPSLISTA

HCT — High Capacity Transport

DUO-trailer — Fordon bestaende av dragbil, containertrailer med dragkrok, dolly samt
containertrailer.

Singel-trailer — Fordon bestaende av dragbil och containertrailer.

Duo2 — Pagaende pilotprojekt dar DUO-trailrar framfors mellan Malmo och Géteborg.
VTI — Statens vag- och transportforskningsinstitut

FOI program — Totalforsvarets forskningsinstitut.

SAcCalc — Sveriges Akeriféretags webbkalkyl.

NTM Calc Freight Advanced — Network for Transport Measures verktyg for beddmning av
ett fordons bransleforbrukning och miljopaverkan.



SAMLAD BEGREPPSLISTA FOR VARIABLER | MODELL

KST — Systemkostnad per ar for Singel-trailer
KDT — Systemkostnad per ar for DUO-trailer
LF - Forarlon

BK — Brénslekostnad

SK — Kostnad for slitage

FA — Avskrivningar for fordon

FK — Skatt och forsakring

LD — Antal leveranser berdknat pa en dag
TLF — Timlon forare

ATL — Beréknad tid for leverans

AD — Antal dagar i perioden

BP — Pris for bransle

BF. - Bransleforbrukning

.ab — Stracka a till b

.ba — Stracka b till a

TS - Transportstracka

DS - Dackslitage

RK - Reparationskostnad

IKL — Kostnad for inkdp av lastbil

IKT — Kostnad for inkop av trailer

AAP — Antal anvanda dagar under perioden
APL — Period for avskrivning

SV — Skatt och vagavgift

FF - Fordonsforsékring

TF — Forsakring av trailer

AAS — Avskrivning for ombyggnation av anldggning
OK — Kostnad for ombyggnation



1. INLEDNING

Det inledande kapitlet beskriver bakgrunden till varfor foretaget 6nskat fa amnet undersokt
samt syfte, fragestéllning och avgransningar i rapporten. Stycket beskriver aven rapportens
disposition.

1.1 Bakgrund

Transporten av gods ar en forutsattning for att det moderna samhallet skall fungera. Ravaror
transporteras till produktionsstallen dar de foradlas for att sedan fortsatta hem till
konsumenterna. | Sverige star logistikkostnaderna, det vill sdga kostnaderna som uppkommer
vid lagring, hantering och transport, for 8-10% av Sveriges bruttonationalprodukt (BNP)
(Kyster-Hansen & Sjogren, 2013). Transportkostnaderna star sjalva for knappt halften av den
andelen. Jarnvag-, sjo- och flygtransporter dominerar bland de langvéga transporterna medan
vagtransporter star for majoriteten av de medellanga samt korta transporterna.

Det rader hard konkurrens bland foretagen som bedriver fjarrtransport via vag i Sverige. De
svenska akeriforetagen har under senare tid forlorat stora marknadsandelar till utlandska
konkurrenter som nyttjar sina konkurrensfordelar i form av lagre I6nekostnader
(Transportstyrelsen, 2015). HCT star for High Capacity Transport och innebar att gods till en
hogre grad samlastas och darmed framfors med ett lagre antal kérningar (Kyster-Hansen &
Sjogren, 2013). Detta mojliggérs genom ett nyttjande av storre fordon med hogre
viktkapacitet an de i dagslaget tillatna. Nyttjandet av HCT pa vag bedoms att ha en stor
potential att medfdra reduktioner av bade transportkostnader och utslapp av véxthusgaser.

Ar 2009 inleddes ett samarbete mellan Green Cargo AB och en stor svensk dagligvarukedja,
hidanefter betecknad som “Foretaget”. Samarbetets syfte var att starta en multimodal
tagpendel mellan Malmo och Bro for att minska utsldppen och samtidigt fa en mer
kostnadseffektiv transportlosning (Falt, 2014). Losningen gar ut pa att lyftbara, isolerade
lastbilstrailrar, vissa med temperaturaggregat, lastas pa tagvagnar. 36 trailrar pa 18
jarnvagsvagnar transporteras i vardera riktning cirka 260 dagar om aret. Inforandet av
jarnvagen har resulterat i en minskning med omkring 18 000 lastbilskdrningar och 6 700 ton
CO2 utslapp per ar, vilket visar pa en minskning pa de samhallsekonomiska kostnaderna med
22 miljoner kronor per ar (Coop, 2018).

For att vara ett konkurrenskraftigt alternativ for transport racker det inte att en multimodal
transportkedja ar miljomassigt hallbar, det maste dven vara ekonomiskt hallbart (Falt, 2014).
Enligt Hakansson (2018) star lastbilstransport av varor till och fran tagen i dagslaget for en
tredjedel av stréckans totala transportkostnad. Effektivisering av lastbilstransporter medfor
darfor stor potential att reducera transportkedjans totala kostnad.

Carlsberg Sverige AB é&r en stor leverantor till foretaget. Varje dag gar ett flertal leveranser
med hog godsvikt fran Carlsberg i Falkenberg till kombiterminalen i Malmé. Foretaget ser
inforandet av HCT for leveranserna pa denna stracka som en potentiell metod for att minska
kostnaderna for deras intermodala transportsystem.



1.2 Syfte

Syftet med rapporten &r att utveckla en metod for att utvardera ekonomisk hallbarhet for
HCT, som gar att tillampa &ven vid komplexa transportrutter. Denna metod &r tankt att kunna
fungera som beslutsunderlag vid eventuell implementering av HCT.

1.3 Precision av fragestallning
Utifran den presenterade bakgrunden och syftet har foljande fragestallningar formulerats:

e Ar det med hjalp av metodik fran teori och tidigare studier majligt att utforma en
modell som kan anvandas for att bedéma vilka de ekonomiska fdljderna en
introduktion av HCT skulle bli pa ett specifikt fall?

e Vilka ar kostnaderna for nuvarande transportupplagg for leveranser mellan Malmdo
och Falkenberg?

e For vilka faktorer kommer kostnaden att skilja sig fran dagens transportupplégg till ett
leveranssystem med DUO-trailer?

e Utifran den modell som tas fram i rapporten, vad blir de berdknade ekonomiska
skillnaderna for ett logistikupplagg med DUO-trailer gentemot dagens upplagg pa
strackan Malmdo-Falkenberg?

1.4 Avgransningar

Rapporten utgér en systemkostnadsanalys, vilket innebér att modellen inkluderar alla
kostnader som identifieras inom den valda strackan. Metoden gor inte skillnad pad om
kostnaderna ligger pa foretaget eller berorda ékerier. Detta innebar att den berdknade
kostnadsforandringen inte enbart infaller pa foretaget utan ar en kostnadsférandring for hela
systemet.

En 6vergang till Duo2 ekipage har stor potential att medfora en reduktion av transporternas
CO- utslapp. Denna rapport kommer dock framst fokusera pa de ekonomiska aspekterna som
en overgang till HCT skulle innebara. De regler och forordningar som i vissa fall begransar
framforandet av HCT-fordon kommer att ndmnas men inte ha ett stort fokus i rapporten.
Genom att analysera tidigare pilotprojekt kommer en uppskattning géras Over hur val
anpassat infrastrukturen pa den berorda strackan ar for att framféra HCT fordon pa, men
berdkningar kommer inte goras dver vad eventuella férandringar kommer kosta.

Nordana Transport AB &r det akeri som koOr majoriteten av transporterna mellan
kombiterminalen i Malmd och Carlsberg Sverige AB i Falkenberg. Aven om enstaka
transporter skots utav Mertz Transport AB kommer berékningar endast goras pa den
information som mottagits om de fordon som framfors av Nordana Transport AB. Dessutom
kor Nordana Transport AB denna strackan med lastbilar av flera olika fabrikat, sasom Volvo,
Scania och MAN men nyligen gjordes inkdp av nya lastbilar frdn Volvo av modell “FH 6x2
460 hk lang hog hytt Globetrotter”. Berikningarna kommer utga fran att alla kérningar pa
strackan gors med denna modell.



Forarnas 16n baseras pa kollektivavtal och antal timmar en leverans berdknas ta baseras pa
information som mottagits av personer som skoter planeringen av logistiken pa foretaget. Da
leveranserna kan ske vilken tid pd dygnet som helst samt varje dag i veckan gors en
avgransning att OB-tillagg inte kommer inkluderas i forarkostnader utan berédkningar gors
endast pa antal timmar som leveranser sker. D& majoriteten av transporterna levererar varor
till butiker langs transportstrackan gors inga berdakningar i rapporten pa tomtransport.






2. METOD

For att skapa forstaelse for transport i allméanhet och HCT i synnerhet gors en litteraturstudie
dar relevant fakta sammanstélls. De argument som framfors mot HCT av organisationer i
Europa belyses och teori som starker eller motsdger argumenten presenteras. En
sammanstallning av pilotprojekt som utférs inom omradet HCT uppréttas for att skapa en bild
over hur langt inférandet av HCT kommit pa svenska vagar.

Litteraturstudie . Scenarier
. Utformning av ) )
inom — — | appliceradei — Slutsats
) modell
modellering modell
Utformning av
Litteraturstudie antaganden for
mom HCT framtida
scenarion
Analys av
Foretagets
nuvarande
logistiksystem

Figur 2.1 visar tillvdgagangssattet som anvants for att komma fram till rapportens slutsats

Grunden for den matematiska berakningsmodellens utformning baseras pa en studie av
liknande arbeten som gjorts inom HCT samt berakningsmodeller &mnade for andra omraden
som bedoms vara applicerbara i ett detta sammanhang. Upprattandet av modellen paborjas
med att tydliggora det problem som onskar l6sas. | nuldget saknas en metodik for att
analysera de ekonomiska effekterna av att introducera HCT. Modellen uppréttas och
utvérderas iterativt genom att resultatet fran fallstudien, som beskrivs nedan, appliceras i den.
Resultatet undersoks varefter modellen justeras. Validiteten av den valda utformningen av
modellen diskuterats sedan med handledare, examinator och andra intressenter.

Ett foretag som bedriver yrkesmassig lastbilstransport kallas akeri (Nationalencyklopedin,
2018Db). Da det ar akeriet som ager den lastbil som utfor transporten ar det viktigt att ta deras
kostnader i beaktning. Att identifiera kostnader for logistiksystemet ligger darfor till stor del i
att identifiera vilka kostnader ett akeri har. En fallstudie genomférs dar de kostnadsdrivande
variablerna faststéalls for strackan Malmo-Falkenberg. Detta gbrs genom en kvantitativ
undersokning dar data samlas in fran foretagets logistikavdelning samt fran berorda akerier.
Foretagets orderdata star till grund for bedomandet av kvantiteten av gods som transporteras
pa strackan. Ett ars orderdata sammanstallts. Den undersokta perioden l6per mellan den 1a
april 2017 till 31a mars 2018. Vid faststéllandet av de olika kostnadsvariablernas varde vid
ett framtida HCT-upplagg studerades data fran Duo2 projektet, ett pilotprojekt dar DUO-



trailrar testats i praktiken. De tvd digitala verktygen SACalc och NTM Calc Freight
Advanced anvands for att faststalla kostnad for slitage respektive bransleférbrukning.

De fastslagna variablerna appliceras sedan i modellen for att generera en approximation av
hur kostnadsférandringar kan komma att se ut vid introduktion av DUO-ekipage. Da HCT
inte annu har introducerats pa bred front rader det en viss osakerhet kring vilka exakta varden
vissa av variablerna kommer att anta vid dess introduktion. Dé&rfor genomférs en
kénslighetsanalys for att uppratta ett spann vari kostnaderna berdknas hamna om HCT
introduceras. Kanslighetsanalysen bygger pa att tre scenarion upprattas, ett dar variablerna
antar det varde som bedoms vara troligast och tva dar variablerna antar det lagsta respektive
hogsta véardet som beddms vara realistiskt.

Valet av fallstudie som metod goérs av anledningen att den &r vél lampad for att ge kunskaper
pa djupet inom ett omrade (Host et al, 2006). Det finns dessutom en inbyggd flexibilitet i en
fallstudie. Metodiken for informationssamling i arbetet har byggt pa en uppnystande metodik
dar varje mote eller samtal haft potential att leda vidare till en ny kontakt. Detta skiljer sig
fran metodiken som anvands i en kartlaggande studie, dar det redan i forvag ar bestamt vilka
och hur manga aktorer som skall intervjuas. Valet av metodik bygger pa det faktum att en
stor andel av arbetet gatt ut pa att hitta aktorer som besitter kunskap for att besvara fragor
angaende vilket varde variabler kommer att anta.

En fallstudie genererar inte bevis for att resultatet kommer att bli detsamma om studien
upprepas i ett annat fall. Det &r inte heller undersokningens syfte. Malet ar att konstatera om
en introduktion av HCT pa denna specifika korstracka skulle visa sig vara lonsam, inte
huruvida en évergang till HCT alltid kommer att innebéra lagre kostnader. Det bor dock
pavisas att om forutsattningarna for tva fall ar lika &r sannolikheten stor att dven resultaten
kommer att vara lika, d&ven om fallstudie anvénts som metod.

Anledningen for att arbetet genomférts med en kvantitativt insamlande fallstudie istallet for
till exempel en intervjubaserad studie ar for att omradet HCT fortfarande &r relativt
outforskat. Det finns i dagslaget begransat med data fran anvandandet av HCT i ett
transportuppldgg som motsvarar det som undersokts. Det finns darfor ett behov att konstruera
en jamforande studie fran grunden. En serie intervjuer med berérda forare och
logistikplanerare pa foretaget for att undersoka vilken syn de har pa inférandet av HCT
genomfdrdes aldrig. Det hade kunnat vara intressant eller rentav 6nskvart att inkludera deras
perspektiv men det exkluderades av tva anledningar. Dels for att det inte fanns tillrackligt
med tid for att genomfdra undersokningen samt att det inte var logistiskt mojligt att
genomfora intervjuerna pa plats da arbetet utfordes pa en annan ort.



3. TEORETISK REFERENSRAM

Kapitlet ger inledningsvis en forstaelse for begreppet transport samt en beskrivning av de
fordon som ér tillatna att framféra pa svenska végar i dagslaget. Vidare presenteras HCT
samt vad tidigare forskning och pilotprojekt kommit fram till gallande omrade som é&r i fokus
vid inférande av HCT.

3.1 Transport

3.1.1 Transport pa vag

Det vanligaste sattet att framfora godstransport pa ar via lastbilstransport pa vag (Jonsson &
Mattsson, 2016). Till skillnad fran 6vriga trafikslag som néstan enbart levererar mellan
terminaler, ar lastbilstransport i princip det enda trafikslag som levererar direkt fran
leverantor till kundens anlaggning. Végtransport ar saledes mer flexibelt &n vad
transportlésningar av andra trafikslag ar. Sa lange det finns en korbar véag finns det néstan
alltid majlighet att skraddarsy en leverans. En nackdel for vagtransport ar miljopaverkan i
form av utslapp, kobildningar och buller.

3.1.2 Akeri

Ett foretag som bedriver yrkesmassig lastbilstransport kallas for akeri (Nationalencyklopedin,
2018b). Transportmarknaden karakteriseras av manga sma foretag (Transportstyrelsen,
2015). Akerier ager for det mesta de fordon som genomfor transporterna. Ett &keri kan vélja
att avtala bort risken till kunden. Detta innebar bland annat att kunden vid planering star for
att den planerade transporten inte den 6verskrider maximala lastvikten. Hur ett akeri valjer att
ta betalt spelar stor roll for prissattningen mot kund. Akeriet kan till exempel ta betalt per
korning, per pall eller, som i den hér rapporten, per timme.

En unders6kning som genomfordes av transportstyrelsen 2015 konstaterade att det rader hard
konkurrens bland akeriforetagen som ar verksamma i Sverige (Transportstyrelsen, 2015). Av
den anledningen finns ett 6kat behov for foretag att se Over sina kostnader. De svenska
akerierna har vissa nackdelar jamfort med konkurrerande foretag fran andra EU-lander. Dessa
ar framst hogre 16ne- och personalkostnader &n de europeiska konkurrenterna. Under senare
tid har de svenska akeriforetagen tappat marknadsandelar till de utlandska foretagen,
framforallt inom fjarrtransport.

Enligt Transportstyrelsen rapport “Godstrafikmarknaden pa vag - Producenter” fran 2015 ar
kostnaderna for ett akeri fordelade enligt figur 2.



Den svenska Kostnadsbilden fér langvaga distrubition
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Figur 3.1 visar ungefarliga kostnadsfordelningen for ett akeriforetag verksam inom langvéga distribution 2012.
Egen figur. Baserad pa data fran Transportstyrelsen (2015).

3.1.3 Nuvarande begransningar for transport pa vag

Inom EU ér de storsta tillatna granserna for ett fordonstag en langd pa maximalt 18 meter,
bredd pa 2,55 meter och en maximal bruttovikt pa 40 ton, eller i vissa undantagsfall 44 ton
(Transportstyrelsen, 2017; TransportXXL, 2018a; TransportXXL, 2018b).

Det finns daremot sérskilda bestdmmelser som ger Sverige, Finland, Danmark och
Nederlanderna majlighet att kringga EU:s bestammelser. Darmed far de fordon som framfors
ha en langd pa upp till 25,25 meter och i Sverige aven en bruttovikt pd 64 ton
(Transportstyrelsen,  2018a), forutsatt att  fordonen uppfyller féljande  krav
(Transportstyrelsen, 2017):

e Fordonen som ingar i fordonstaget far maximalt vara 2,55 meter breda. En bredd pa
2,6 meter tillats om det galler temperaturkontrollerade trailrar. Begransningarna galler
aven for containers, vaxelflak och annan avtagbar pabyggnad.

Det motordrivna fordonet far maximalt ha en langd pa 12 meter.
Varje ingaende slapvagn, utom pahangsvagn, far maximalt ha en langd pa 12 meter.

For att fordonstaget skall fa framféras med en hastighet pa hégst 80 km/tim finns det
dessutom krav pa att (Transportstyrelsen, 2017):

Fordonstaget ar utrustat med ABS-bromsar.

Eventuell dolly har en lagrad vandskiva.
e Avstandet mellan kopplingstapp och mittpunkten pa den bakre pahangsvagnens icke

styrande axel ar minst 7,5 meter. Den bakre sl&pvagnen ar hogst 4,0 meter hdg och
enbart framaxel/axlar &r styrande i hastigheter dver 40 km/tim.



3.1.4 Dagens tillatna fordonskombinationer

Som nédmnts ovan ar EU-regulationen for ett fordons langd och vikt inte & samma som de
speciella reglerna i Sverige. Darfor anvands ett modulsystem foér fordonen, vilket gor det
mojligt att koppla av och pa delar for att uppna den langd och vikt som bestdams i EU-
regulation, da en nationell grans skall korsas (Kyster-Hansen & Sjogren, 2013). For att bilda
ett fordonstag med langden 25,25 meter kan foljande komponenter anvéandas: dragbil, 7,82
meter langt flak, 13,6 meter lang pahangsvagn, dolly eller annan sldpvagn
(Transportstyrelsen, 2017).
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Figur 3.2 visar potentiella fordonskomponenter i ett 25,25 meter langt fordonstag (Transportstyrelsen, 2017).

Komponenterna kan i princip kombineras pa tre olika satt (figur 3.3).
1. Lastbil med tillkopplad dolly och pahangsvagn
2. Lastbil med dubbla pahangsvagnar
3. Lastbil med tillkopplad pahangsvagn och kérra

Figur 3.3 visar mdjliga kombinationer av moduler (Transportstyrelsen, 2017).



3.1.5 Intermodal transport

Med intermodal transport menas att tva eller fler trafikslag kombineras (Jonsson & Mattsson,
2016). Da olika transportslag kan vara fordelaktiga vid olika delar av transportflodet gar det,
genom att kombinera olika trafikslag, fa fordelarna for ett trafikslag vid en del och fordelarna
for ett annat vid en annan del. Lastbilar & konkurrenskraftiga genom dess flexibilitet,
flygtrafik ar fordelaktig da nagot skall fraktas langa avstand snabbt, sjétrafik ar langsamma
men ger generellt satt den lagsta driftkostnaden av alla trafikslag och jarnvégstransport ar
fordelaktigt da stora volymer skall fraktas langt.

For att gora véaxlingen mellan olika trafikslag effektiv anvands standardiserade enhetslaster
som bland annat semitrailrar, containrar och véxelflak (Jonsson & Mattsson, 2016). Vid
omlastningsterminaler finns hanteringsutrustning som enkelt flyttar dessa enhetslaster mellan
de olika trafikslagen.

3.2 HCT - High Capacity Transport

HCT ér ett samlingsord for de fordonstyper som déverskrider den langd- eller viktbegrénsning
som finns i Sverige idag. Olika pilotprojekt har genomforts déar fordonets langd eller
bruttovikt varierat men som alla klassats inom HCT. | projektet En Trave Till (ETT), som
genomfordes 2014-2016 av Skogfors, var syftet att analysera effekterna pa miljo, ekonomi,
trafiksékerhet och végslitage for fordon med bruttovikter pa 74 ton samt 90 ton.

Duo?2 &r ett projekt dar ett ekipage bestaende av en dragbil och dubbeltrailer framforts via E6
mellan DB Schenkers terminaler i Malmo och Goteborg. Ekipaget ar 32,5 m langt och har en
bruttovikt pa 80 ton (Duo2, 2018). Syftet med projektet var att underséka hur mycket CO2
utslapp per transporterad godsméngd som minskade genom att 6ka godsvolymen per fordon
och pa sa satt minska antalet fordon som framfors pa strackan.

Den fordonskombination som ligger i fokus i den hér rapporten &r av samma typ som en av
de tva typerna for Duo2. Den har fordonskombinationen benamns DUO-trailer och ekipaget
ar uppbyggt av en dragbil med tva drivaxlar, containertrailer med dragkrok, dolly samt
ytterligare en containertrailer, se figur 3.4. Ekipaget har totalt 11 hjulaxlar och har, som
namndes tidigare, en totallangd pa 32,5 meter och en bruttovikt pa 80 ton.

0. %6 ©o0o0: O 1L
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Figur 3.4 visar en DUO-trailer som bestar av dragbil - trailer - dolly - trailer (Helene Jarlsson, Volvo).
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Det finns manga aktorer som &r for ett inforande av HCT-fordon i Sverige. Foretaget
CLOSER har startat ett FOI-program med namnet HCT dar de jobbar for att fa till ett
regelverk for att kunna introducera HCT-fordon pd Svenska vagar. Argumenten for ett
inforande ar manga. En 6kad anvandning av HCT-fordon innebér minskat CO2 utslapp, lagre
energianvandning per fraktat gods (CLOSER, 2018), dkad effektivitet samt en mer rationell
anvandning av infrastrukturen vilket innebdr att befintlig kapacitet battre tas tillvara (Kyster-
Hansen & Sjogren, 2013). HCT bedoms aven vara bade samhéallsekonomiskt Iénsamt och
foretagsekonomiskt 16nsamt for bade akeri och dess kund. Cider (2018) belyser att det idag
en brist pa chaufforer. Genom att infora DUO-ekipage kan dubbelt s& mycket gods fraktas
med de chaufférer som &r verksamma i dagsléaget.

| Europa finns det dock ett visst motstdnd mot inférandet av HCT-fordon. Enligt en
informationsplattform med namnet “no mega trucks” arbetar en rad organisationer runt om i
Europa for att forbjuda inforandet av HCT-fordon (No mega trucks, 2018), nadgot dven
partnerskapet “freight on rail” belyser (Freight on Rail, 2018). Organisationerna argumenterar
for att ett inforande av HCT kommer vara skadligt mot bade samhallet, infrastrukturen och
trafiksékerheten.

3.2.1 HCT & Trafiksakerhet

| Sverige har det gjorts studier for att analysera trafiksakerheten vid inforandet av HCT-
fordon. Enligt Cider & Ranang (2014) har ingen negativ paverkan pa trafiksakerheten markts
av i Duo2-projektet. VTI har gjort tva specifika rapporter dar den ena fokuserar pa
trafiksakerheten vid omkorning av 30-metersfordon och den andra rapporten sag Over
trafiksédkerhetseffekterna vid inforandet av HCT-fordon.

| den forsta rapporten anvéander sig forfattarna av fyra olika metoder for att titta pa
trafiksakerheten vid omkdrning av 30-metersfordon (Andersson et al., 2011). Intervjuer holls
med forare till tunga lastbilar, forare till langre lastbilar och en simulatorstudie samt en
faltstudie gjordes med fokus pa omkorningssituationer. Slutsatsen av studien ar att det kan
finnas vissa tendenser till att HCT-fordon kan paverka trafiksakerheten negativt. Det &r
framst pa landsvag risken vid omkérning okar. Dock &r det inte stora skillnader utan fler
studier bor goras for att fa ett sakert resultat. Vart att namna &r att inférandet av stérre fordon
antagligen skulle reducera antalet fordon pa vagarna vilket Andersson et al (2011) menar
skulle bidra till att olycksrisken minskar.

Det andra VTI projektet utfordes av Mattias Hjort och Jesper Sandin och innebar som sagt att
trafiksakerhetseffekter vid inférandet av HCT-fordon sags over (Hjort & Sandin, 2012). Detta
gjordes genom att sammanstélla och djupstudieanalysera dodsolyckor de senaste aren som
HCT-fordon varit inblandade i. Aven har anvandes de intervjuer med férarna som gjordes i
omkorningsstudien for att ge en helhetsbild.

Projektet ar en jamforelse av en rad olika studier dér olycksstatistik analyserats och orsaker
till att olyckan skett noterats. De olika studierna drar en del olika slutsatser. Nagra pekar pa
en viss forhojning av olycksrisken per fordonskilometer for HCT-fordon. Andra studier visar
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pa att olycksfrekvensen pa storre och sékrare vagar blir liten i jamforelse till konventionella
fordon. Gemensamt for manga studier ar slutsatsen att da olycksrisken bedéms utifran antal
olycksfall beraknat pa per fraktat gods, sa forvantas olycksrisken minska med HCT-fordon.
Detta pa grund av att eventuella negativa trafiksakerhetseffekter vags upp av att farre fordon
kravs for att frakta samma mangd gods vilket innebar farre fordon pa vagarna.

Vid frontalkollision av en personbil absorberas energin i bilens kaross och en deformering
sker for att skydda de som fardas i bilen (Saxton, 2017). De allvarligaste konsekvenserna fas
da frontalkollision sker mellan en personbil och lasthil. P4 grund av den stora viktskillnaden
mellan lastbil och personbil ar det istéallet hastighetsforandringen vid kollisionségonblicket
och inte lastbilens vikt som &r avgdrande for hur allvarlig skadan blir och Saxton (2017)
menar pa att en frontalkollision med lastbil ar dodlig redan da lastbilens vikt uppnar 40 ton
och att en 6kning av lastbilens vikt darfor har liten betydelse for krockvaldet.

Hjort och Sandin (2012) tog &ven fram en rad atgarder de rekommenderar bor genomforas
om HCT-fordon inférs. Rekommendationerna innehaller sddant som att rastplatser bor
byggas ut for att ha kapacitet att ta emot fler lastbilar. Detta skulle innebara att forare kan
halla sina kor- och vilotider for att motverka trétthet hos foraren. Dessutom rekommenderas
hardare krav pa dack, bromsar, service och underhall for att minska bristerna i bromssystemet
hos tunga lastbilar. Skylten som varnar for “ldng last” kan ses Over bade gillande
utformningen och synligheten.

Enligt Asp (2018) finns en 6nskan att stélla hdgre krav och inféra hardare kontroll av férare
som framfor HCT fordon, men i dagslaget styrs det av EU-regler vilka inte gar att fa dispens
fran. Daremot Overses mojligheten att infora ett system som kallas for ITK, Intelligent
Tilltradeskontroll, som innebér att forarna bland annat maste logga sin position, rutt och vikt
och pa sa satt fas en battre koll pa fordonen.

3.2.2 HCT & Infrastruktur

Med infrastruktur menas de vdgar, jarnvagar, hamnar, flygplatser etc. som utgdr en grund for
forsorjning och &r forutsattningar for att en produktion skall fungera (Nationalencyklopedin,
2018a). All transport paverkar infrastrukturen pa nagot satt och darfor ar det viktigt att de
regler och férordningar som finns foljs.

| Sverige finns det fyra barighetsklasser (BK), vilka beskrivs i tabell 3.1, som anger hur tunga
fordon som far framforas pa en specifik vag eller bro i det allmanna vagnatet.
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Tabell 3.1 &r en tabell dver de fyra bérighetsklasser som finns i Sverige idag (Transportstyrelsen, 2018b;
Trafikverket, 2018).

Barighetsklass BK1 BK2 BK3 BK4
Bruttovikt (ton) 64 51,4 375 74
Axeltryck pa axel som inte ar drivande (ton) | 10 10 8 10
Axeltryck pa drivande axel 11,5 10 8 11,5

Da HCT innebar en hogre bruttovikt an vad som tillats for BK4 kravs att dispens fas av
transportstyrelsen for att framfdra dessa fordon pa utvalda véagar. Framforallt ar det viktigt att
kontrollera sa de broar som ingar i transportstrackan klarar av HCT lastbilens bruttovikt och
de skjuvkrafter som uppstar vid inbromsning.

Duo2-projektet har fatt dispens, som gar att lasa i Transportstyrelsens forfattningssamling
(TSFS 2015:57), fran att framfora fordon med en langd pa 32,5 meter och bruttovikt pa 80
ton pa specifika vagar mellan DB Schenkers terminaler i Malmé och Goteborg. Fran borjan
gallde enbart tillstandet nattetid men sedan 15 november 2015 galler tillstdndet alla timmar
pa dygnet (Duo2, 2015). Enligt Cider & Ranang (2014) har ingen negativ paverkan pa
infrastrukturen markts av under projektets gang.

De problem som identifierades i ETT-projektet var att en del broar inte klarade av HCT-
fordonens bruttovikt (Asmoarp et al., 2018). Daremot innebar framférande av HCT-fordon
mindre slitage pa vagarna jamfort med framférandet av konventionella fordon.

Granlund och Lang gjorde 2016 en utredning dar de undersokte végslitaget for elva
fordonskombinationer. | utredningen kom de fram till att olika faktorer spelar in pa vilken
inverkan tunga fordon har pa végars slitage (Granlund & Lang, 2016). Faktorer som
dacktryck, dackens storlek, hjulbelastning, vagens material och tjocklek etc. har betydelse for
hur sparbildning och slitage utvecklas. De namner dven att kontakttrycket under respektive
dack ar den faktor som &r mest avgérande for lastbilars végslitage. Kontakttrycket avgors
framst av dackkonfigurationen och axellasten vilket innebér att en hdg axellast skadar
vagbanan. Da ett langre fordon bestar av fler hjulaxlar och ett minskat hjulavstand, minskar
medelaxeltrycket vilket i sin tur leder till mindre végslitage.
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3.2.3 HCT & Miljopaverkan
Vagtrafiken paverkar naturen och miljon genom utslapp av avgaser och partiklar
(Naturvardsverket, 2018). Forbranning av bensin och diesel medfor utslapp av koldioxid
vilket har en negativ paverkan pa klimatet da det bidrar till vaxthuseffekten. Slitage fran
vagbeléggning slits upp av bildacken och tillsammans med vagdamm bildas partiklar som ar
giftiga fér manniskor och djur.

Resultatet fran Duo2-projektet visar pa en minskning av CO2 utslapp med 27 % per
transporterad godsméngd (Cider & Ranang, 2014). Detta pa grund av att samma mangd gods
kan transporteras med férre antal transporter.

ETT-projekten visar pa en minskning av antalet virkesfordon fran 2000 till 1300 vilket
medfor en minskning av den totala bransleforbrukningen pa minst 20 miljoner liter diesel (12
%) per ar (Asmoarp et al., 2018).

3.2.4 HCT & Framkomlighet

Nagra djupare forskningsstudier om hur framkomligheten paverkas av storre fordon har inte
funnits. I intervjuer med chaufférer i ETT-projektet framkom bland annat att korsattet inte
andrades namnvért vid framférandet av de stérre fordonen (Asmoarp et al, 2018). De
skillnader som marktes var att HCT-fordon kunde vara en aning segare vid starten och vid
tvara kurvor med slirigt underlag kunde styraxeln fa lite svarare med faste. Dock finns
argument fran motstandare till HCT att storre fordon gor framkomligheten svarare,
framforallt i stadskarnor. Dessutom kan stora fordon paverka medtrafikanter genom att
blockera véagkorsningar samt rondeller etc.

3.2.5 HCT:s effekter pa transportmarknaden

Ett av huvudargumenten for akttérer i Europa som jobbar mot inférandet av HCT é&r att
vagtransport kommer konkurrera ut jarnvagstransport om det bade blir effektivare och
billigare. Eftersom jarnvégstransport dr ett mer miljovanligt transportalternativ skulle
miljoeffekterna av att infor HCT vara negativa (No mega trucks, 2018).

For att undersoka risken att tagtransport konkurreras ut om kostnaderna fér vagtranport
minskar gjorde Henrik Palsson och Henrik Sternberg en systemanalys 2018 (Palsson &
Sternberg, 2018). Studien kombinerar en makro- och en mikrostudie dar mikrostudien pavisar
att nuvarande transportlésning med jarnvag ar konkurrenskraftig dven om HCT infors. Dock
minskar den ekonomiska fordelen for jarnvag mot vag sa att skillnaden bli valdigt lag. En
liten relativ effektivisering av véagtransporten eller en viss relativ 6kad kostnad for jarnvagen
skulle gora att vagtransport med HCT blir ekonomiskt fordelaktigare &n jarnvagslosning.

Makrostudien visar hur stor andel ton-km som skulle flyttas 6ver ur ett ekonomiskt
perspektiv om fordon pa 34 meter och 74 ton skulle inforas for tre olika typer av tag. Den
visar pa en overging fran tag till lastbil pa 6,7 % for tagtypen “kombitdg”, 7,8 % for “Combi
tran container/swap bodies” och 18 % for “Combi trains with lorries/semitrailer”.
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3.2.6 Att infora HCT

Som namnts ovan kravs dispens genom foreskrifter for att fa framféra HCT-fordon pa
svenska vagar. Genom Duo?2 finns en foreskrift som tillater DUO-ekipage att framftras pa en
bestamd transportstracka. Da en énskan finns om att framfora liknande fordon pa andra véagar
krdvs nya foreskrifter. En problematik med den hér typen av foreskrifter &r att de endast
tacker specifika vagar. Skulle det ske en trafikolycka eller ett vagarbete, vilket resulterar i att
trafiken leds om pa narliggande végar, innefattar inte foreskriften dessa vagar och ett DUO-
ekipage far alltsa inte framforas dar. Enligt Cider (2018) &r detta ett problem i Duo2-projektet
de tagit upp med Transportstyrelsen och Trafikverket manga ganger.

3.2.7 Sammanfattning av HCT

HCT har saledes, via studier och forsok, visats vara effektivt for att hoja energieffektiviteten,
oka trafiksakerheten och minska miljopaverkan. Dock finns det ett antal aspekter som bor
finnas i atanke vid 6vervagande att inféra HCT-transport och aspekter som framkomlighet
bor studeras vidare. Dessutom bor varje enskilt fall studeras separat dar de positiva effekterna
stélls mot faktorer som minskad flexibilitet.
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4. ANALYSMODELL

Den foreslagna modellen undersdker den relativa kostnaden mellan ett transportsystem som
drivs inom ramarna av den nuvarande lagstiftningen med motsvarande kostnader vid
anvandandet av HCT. Berdkningarna gors ur ett systemperspektiv, vilket innebar att
modellen behandlar kostnader som bade beror akeriet, kunden samt leverantoren.
Berakningarna utgar fran att leveranser redan bedrivs med ett system som kors med Singel-
trailrar.

For att forenkla analysen och fortydliga resultatet inkluderas endast de kostnader som kan
komma att fordndras vid introduktion av HCT. En liknande metodik anvéndes nér
Mollenkopf et al. (2005) publicerade en rapport i vilken en modell togs fram vars syfte var att
jamfora kostnaderna for ett logistikflode som anvander engangsforpackningar, med ett flode
som nyttjar atervinningsbara forpackningar. | det arbetet utvarderades kostnaderna som
respektive alternativ skulle medféra, genom att enbart studera kostnaderna som var
foranderliga mellan de tva fallen. Att enbart fokusera pa de relevanta kostnaderna motiveras
genom att det inte bara forenklar analysen av data utan dessutom tydliggor vilka omraden
som &r relevanta for beslutsfattare att fokusera pa.

Modellen i denna rapport har ett enkelt additivt uppldgg. Berdkningar gérs 6ver en period,
forslagsvis pa arsbasis, forst for de nuvarande kostnaderna och darefter for kostnaderna i det
framtida uppldgget med DUO-trailer. | berdkningarna for nuldgesanalys har fem
kostnadsvariabler identifierats och summan av dessa utgor de totala systemkostnaderna per
ar. Samma metodik anvands for berakningarna for upplagget med HCT men dér inkluderas
aven en sjatte kostnadsvariabel, avskrivning fér ombyggnation av anldggningar.

Nyckelvariabeln i modellen &r antalet levererade trailrar per dag. Berdkningarna bygger alltsa
pa att antalet levererade trailrar skiljer sig fran dag till dag men att de andra parametrarna
forblir detsamma. Da det i verkligheten &r sannolikt att dessa vérden varierar rekommenderas
att en kanslighetsanalys genomfars pa modellens resultat.

Systemkostnad per ar vid anvandande av Singel-trailer (KST)
For att berdkna systemkostnad per ar for anvandning av Singel-trailer adderas den totala

I6nen for forarna (LF), branslekostnaden (BK), kostnad for slitage (SK), avskrivningar for
fordon (FA) samt forsakring- och skattekostnader (FK) for perioden.

KST = LF + BK + SK + FA + FK

De fem konstanterna hérleds enligt féljande:
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Lonen for forarna (LF) berdknas genom att multiplicera antal leveranser en dag (LD) med
forarens timlon (TLF) och antal arbetstimmar for en leverans (ATL). Motsvarande raknas ut

for samtliga arbetade dagar (AD) i perioden, varefter de summeras.
AD

LF = ) (LD X TLF X ATL)
K=1

Brénslekostnaden (BK) beréknas genom att multiplicera LD med branslets pris (BP). Detta
multipliceras sedan med mangden bransle som gar at for att kora strackan i bada
fardriktningarna (BFab & BFba). Motsvarande raknas ut fér samtliga arbetade dagar, varefter
de summeras.

AD

BK = Y (LD x BP x (BFab + BFba))
K=1

Kostnader for slitage (SK) berdknas genom att summera kostnader for dackslitage (DS) och
reparationskostnaden (RK), bada beraknade i kronor per km. Déarefter multipliceras summan
med LD och transportstrackan (TS). Motsvarande raknas ut for samtliga arbetade dagar,
varefter de summeras. DS och RK beriknas med hjilp av verktyget SACalc (Sveriges

Akeriforetag, 2018).
AD

SK = ) (LD x TS x (DS + RK))

K=1

Berakningarna for avskrivningar for fordon (FA) &r anpassade for att kunna ta hansyn till en
situation med varierande varuflode. | de fall dragbilar och trailrar inte anvénds for den
transportstracka modellen avser kan de anvéandas for att transportera gods pa andra strackor.
Darfor tillfaller avskrivningar bara de dagar som fordon och trailrar anvénds.

FA berdknas genom att multiplicera LD med inkdpskostnaden for fordonsekipaget som
genomfort leveranserna. Denna utgdrs av summan av kostnaden for inkdp av lastbil (IKL)
och for trailer (IKT). Denna produkt divideras sedan med produkten av antalet arbetsdagar
under perioden (AAP) och antalet perioder det tar innan ekipaget ar avskrivet (APL).
Motsvarande tal raknas ut for samtliga arbetade dagar, varefter resultaten summeras.

o i (LD x ((IKL + IKT)
B L (AAP X APL)
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Forsakring- och skattekostnader (FK) beraknas pa samma satt som FA i det avseende att det
bara raknas de dagar ett fordon anvands pa den transportstracka modellen avser. FK ar
summan av skatt och végavgift (SV), forsakringen for fordon (FF) och trailer (TF) vilket
delas med AAP och sedan multipliceras med LD.

FK_iLDxFF+TF+SV
__( )

K=1
Systemkostnad per ar vid anvandande av DUO-trailer (KDT)

LF, BK, SK, FA samt FK berdknas pa samma satt for KDT som KST. Den variabel som
tillkommer vid berdkningar av KDT ar avskrivning for ombyggnad av anldggningar (AAS).

KDT = LF + BK + SK + FA + FK + AAS

AAS beréknas genom att dividera kostnaden for ombyggnationerna (OK) med perioden for
avskrivning (APL)

AAS = (0K /APL)
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5. FORETAGETS TRANSPORTSYSTEM | NULAGET

I och med upprattandet av modellen har det konstaterats vilka variabler som behévs for att
genomfora berakningarna. For att fastsla vilka varden dessa ska anta i foretagets fall har en
studie genomforts for att kartlagga foretagets nuvarande logistiksystem.

5.1 Beskrivning av nulaget

Dagligvaruhandeln har omkring 655 butiker runt om i Sverige. For att tillgodose foretagets
butiker med varor kravs ett omfattande logistiksystem. | dagslaget forser tre centrallager, ett
kyllager i Vasteras, ett fryslager i Enkoping och ett kolloniallager i Bro, alla deras butiker i
Sverige med varor. Dessa tre lager hamtar i sin tur in varor fran ett stort antal leverantorer.

[ [

Butik Butik
=y Enkdping — — Tagpende -y
T Ne») i (A®) e CY
Butik e = _— 7 L e Butik
Lasth Bro - Malmd | zsth
D R Alvesta D
Vasteras

Leverantdr i norr Leverantdr i syd

Lager

./ Kombiterminal

Figur 5.1 visar foretagets intermodala logistikupplagg

5.1.1 Bestallningssystem

Under ett besok pa kolloniallagret och omlastningsterminalen i Bro berattade Hakansson
(2018) att det varje dag tas emot bestallningar fran butiker i hela landet. Hur ofta
bestallningar gors i varje butik varierar fran en gang i veckan for riktigt sma butiker, till sex
ganger i veckan for de storsta butikerna. Bestallningarna gors antingen manuellt eller
automatiskt via ett system av SAP med namnet F&R.

Foretaget lamnar en 48 timmars garanti till sina butiker som sager att de skall fa sina varor
inom 48 timmar fran det att bestallningen gors. Med dagens transportupplagg brukar
butikerna fa sina varor redan efter 36 timmar.

Bestallningssystemet for varor som bestalls till lagret i Bro heter E3Trim och baseras pa deras
lagersaldo. Da bestéllningar gors hos Carlsberg hamtas de dagen efter. Enligt Salomonsson
(2018) har de mojlighet att hamta varor hos Carlsberg redan samma dag som de bestalls men
den personal som planerar logistiken behover tid for att planera all transport och av den
anledningen gors bestéllningar en dag tidigare

5.1.2 Intermodalt transportupplagg

Samtliga in- och utgaende leveranser till centrallagerna framfordes tidigare med
vagtransporter. Detta fordndrades 2009 i och med att ett samarbete startades med Green
Cargo AB dar ett intermodalt transportsystem som dven nyttjade tagtransporter infordes.
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Losningen gar ut pa att lyftbara lastbilstrailrar lyfts pa tagvagnar som fors fram och tillbaka
pa strackan Bro-Malmad. Taget ar 635 meter langt och bestar av 18 vagnar pa vilka det finns
kapacitet for att lasta 36 trailrar. Taget genomfor sina transporter omkring 260 dagar om aret.
De ganger leveransmangden dverskrider tagets kapacitet kallas kompletterande lastbilar in for
att kora varorna.

Foretagets egna berdkningar har visat att inforandet av jarnvégstransport har resulterat i en
minskning med omkring 18 000 lasthilstransporter och 6 700 ton CO2 utslapp per ar. Detta
leder i sin tur till en minskning pa de samhallsekonomiska kostnaderna med omkring 22
miljoner kronor per ar (Coop, 2018).

Varor som skall till butiker i Skane, Blekinge och Smaland transporteras intermodalt.
Lastningen sker i omlastningsterminalen i Bro som ar belagen pa samma omrade som
kolloniallagret. Varor som forvaras i kyllagret i Vasteras och fryslagret i Enkoping lastas pa
trailrar och kors sedan till terminalen i Bro dar de lyfts pa taget. Lyften genomfors med hjalp
av en reach stacker, som kan ses i figur 5.2, vilket &r en form av truck utformad for att lyfta
trailrar.

o

Figur 5.2 visar en av de tre reach stackers som anvands vid omlastningsterminalen i Bro for att lyfta pa trailrar
pa taget (Bild: Sissela Nyberg).

Taget avgar fran Bro varje vardag klockan 13.00 och ankommer i Alvesta klockan 20.00 dar
det gor sitt forsta stopp. Vél i Alvesta kopplas de sex framsta vagnarna av och ersatts med sex
andra vagnar som ankom dagen innan. De avkopplande trailrarna transporteras sedan till en
omlastningsterminal i Vaxjo for vidare transport till butiker i Smaland med lastbil. Da
varorna levererats kors de tomma trailrarna till terminalen i Alvesta for att kopplas pa
morgondagens tag.

Efter bytet av trailrar ar avklarat fortsatter taget och ankommer till kombiterminalen i Malmo
ca 23.00. Dar lastas samtliga trailrar av och satts pa dragbilar. Kombiterminalen ags av Mertz
Transport AB vilka dven ar de som skéter lyften av trailrar pa terminalen for en fix summa
per lyft. Majoriteten av transporterna som utgar fran Malmo skéts av Nordana Transport AB
men gors i vissa fall &ven av Mertz.

Fran terminalen kors leveranser antingen direkt till butiker i Skane och Blekinge eller till en
omlastningsterminal i Malmo for omlastning av varor till mindre bilar. De mindre bilarna kor
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sedan ut till de butiker som inte har majlighet att ta emot leverans fran en trailer. For att en
butik skall ha mdjlighet att ta emot leverans fran en trailer behover butiken en lastkaj da
trailern inte har nagon ramp att lyfta av varorna med.

Till omlastningsterminalen kommer dven importerade varor som lastas i trailrar och kérs upp
med taget till lagret i Bro. En tom trailer hamtar upp varor hos leverantérer innan éven de
lastas pa taget som kors till Bro. Taget lamnar Malmo 19.00 och ar framme i Bro 03.00. Pa
végen upp stannar inte taget i Alvesta vilket ar anledningen till att de trailrar som lamnades
av pa vagen ner sedan kopplas pa tomma néasta dag.

5.2 Befintligt transportupplagg
Hér nedan presenteras de parametrar som bidrar till kostnader for dagens transportupplédgg
med en Singel-trailer strackan Malmo-Falkenberg och Falkenberg-Malmoé.

5.2.1 Transportstrackan

Transporterna framfors langs med E6 mellan kombiterminalen pa Containergatan 1 i Malmo
och Carlsbergs bryggeri pa Arstadvéagen i Falkenberg, en transportstracka som ligger pa 168
km enligt verktyget NTM Calc Freight Advanced och Google Maps. Da trailrar ankommer
med taget i Malmo, lastade med varor, kors de ut till de storre butikerna langs
transportstrackan, innan de kor vidare till Carlsbergs bryggeri i Falkenberg. Enligt Jaderholm
(2018) kan leveranser ske till de stora butikerna i Landskrona, Helsingborg, Vala/Odakra,
Angelholm samt Halmstad. P& grund av de hart satta slottiderna for leverans hos butikerna,
kan leverans endast goras till tva butiker per transport. Undantag &r for kyl- och frysvaror da
de ar beroende av att hallas kalla galler inte de satta slottiderna. De transporteras i enskilda
transporter och kan leverera till fler n tva butiker pa transportstrackan.

o Koper;hamn Q:,’ . X Koper;har‘nn i
Malfc & the Ma#! m

(53 -
(645 t

o . m

m m
Figur 5.3 visar transportstrackan samt de mellanliggande butikerna langs vagen
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| figur 5.3 gar det att observera att de butiker som kan fa leverans av ett trailer-ekipage pa
transportstrackan Malmo-Falkenberg ligger i néra anslutning till E6. Detta innebér att
transportstrackan inte 6kar markant for norrgaende transporter jamfort med sodergaende
transporter. Genom att kombinera olika butiker for leverans fas att transportstrackan kan
antas 6ka med omkring 5-10 km. Da manga av leveranserna gar till butikerna i Helsingborg
och Halmstad véljs dven dessa ut som standard vid fortsatta berdkningar. En transportvag fran
Containergatan 1 i Malmé till Arstadvagen i Falkenberg med stopp vid Landskronavagen 16 i
Helsingborg samt Prastvégen 6 i Halmstad, ar enligt NTM Calc och Google Maps ungefér
173 km.

Enligt Jaderholm (2018) beraknar de vid logistikplaneringen en kortid pa 2 h och 45 min for
denna transportstracka. Han poangterar dock att det oftast gar snabbare men for att inte sétta
ett for tight korschema for chaufférerna ges extra utrymme i kortiden. Jaderholm (2018)
forklarar &ven att de berdknar att lastning/avlastning av varor beraknas ta omkring 40 min for
33 pall och 55 min for 42 pall. Detta innebér att arbetstiden for en chauffor som kor fran
Malmo till Falkenberg, lossa varor i Helsingborg och Halmstad pa végen upp och lastar varor
i Falkenberg, for att sedan kora ner till Malmo igen, berdknas ligga omkring 7,5 h. Da antal
trailrar som behovs for att hdamta varor hos Carlsberg éverskrider antal trailrar som har varor
att leverera till butiker 1angs transportvagen, kérs tomma trailrar raka strackan till Carlsberg.
Da majoriteten av transporterna levererar varor till butiker langs transportstrackan gors inga
berékningar i rapporten pa tomtransport.

5.2.2 Flédesdata

Enligt Salomonsson (2018) anvénds ett bestallningssystem mot leverantér som bygger pa
Wilson formeln for att bestamma orderkvantitet. De stravar efter att varje order skall ligga pa
33 eller 42 pallar. En trailer har golvyta for 33 pallar men om de inte 6verskrider en hojd pa
135 cm gar de att dubbelstaplas. Da pallar dubbelstaplas blir vikten den begransande faktorn
for orderkvantiteten och av den anledningen ligger en order i regel inte pd mer an 42 pallar.
De stravar efter att vikten pa det transporterade godset inte Gverskrider 30 ton. Utifran de
fardplaner som analyserats, identifieras att de transporter som gors fran Carlsberg i
Falkenberg till kombiterminalen i Malma, ligger vikten for en trailer mellan cirka 20 ton och
28 ton. Vikten for en trailer lastad med 33 pall ligger oftast mellan 21-23 ton och 42 pall
omkring 27-28 ton. Vikten for ekipaget utan gods uppgar till omkring 20 ton vilket med
dagens tillatna bruttovikt pa 64 ton ger en lastkapacitet pa omkring 44 ton. Da lastbilen ar full
pa 33 pall kommer totalvikten upp i omkring 45 ton och en last pa 42 pall ger en totalvikt pa
omkring 50 ton.

Varje order i regel ligger omkring 33 till 42 pall och darfér kan varje ordernummer ses som
en enskild transport fran Carlsberg till Malmo. Vid de tillfallen da varor blir restade kan det
handa att en order endast innehaller nagon enstaka pall. Salomonsson (2018) forklarar att det
inte sker transporter av enstaka pallar utan en sadan order forsoker da samlastas med en order
som har mojlighet att ta emot fler pallar. Leveransdata for tidsperioden 1 april 2017 till 31
mars sammanstalldes, men eftersom den var uppdelad pa antal ordrar som levereras varje dag
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gjordes en bedomning att ordrar som underskrider 10 pallar stryks, da de sannolikt samlastas
med en annan order.

Antal trailrar som transporteras fran Carlsberg till kombiterminalen i Malmo presenteras i
form av diagram i figur 5.4 och figur 5.5. Data i diagrammen ar hamtade fran tabellerna i
bilaga 1. Diagrammen ar uppdelat pa antal trailrar per dag och per manad fran april 2017 till
och med mars 2018.

AT — |
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Figur 5.4 visar diagram Over antal trailrar som planerats levereras per dag och som faktiskt levererades per dag.

Fran Carlsberg kops diverse drycker in, som till exempel lask, kolsyrat vatten, alkoholfri ol,
pask- och julmust. Ibland gar inte leveranser samma dag som de ar planerade. | figur 5.4 visar
den bla kurvan hur féretaget planerat att fa sina leveranser och den grona kurvan visar nar de
faktiskt fick sina leveranser fran Carlsberg, bada under tidsperioden april 2017 till och med
mars 2018.

Vad som kan utldsas ur diagrammen ar att deras leveranser ar valdigt sdsongsberoende. Den
hogsta toppen i det bla diagrammet ar den som sticker ut och kan forklaras med att
midsommar infaller den helgen. De stora skillnaderna mellan diagrammen ar bland annat att
den bla toppen ar utjamnad i den grona. Dessutom finns en del dalar i den gréna kurvan vilket
kan forklaras med att sex leveranser behévde goras under sondagar da de inte gick ivag
tidigare samma vecka. Dessa leveranser ligger da endast pa 1-2 trailrar per sondag vilket gor
att diagrammet ser valdigt oregelbundet ut. Om dessa dalar bortses ifran foljer kurvan for de
faktiska leveranserna kurvan for de planerade leveranserna véaldigt val.

Antal Trailers per manad Antal Trailers per manad
& &

r_:@'é ec" \-:2

Figur 5.5 visar ett stapeldiagram samt ett linjediagram over antal trailrar transporterade per manad
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For att fa en tydligare bild 6ver hur sasongsinriktad leveranserna dr kan diagrammen over
antal leveranser per manad observeras i figur 5.4. Férutom toppen vid midsommar gar det att
utlasa hur det under sommarmanaderna generellt &r nagot fler trailrar som levereras fran
Carlsberg &n under vintermanaderna. Under hosten syns en nagot stigande kurva vilket
forklaras med att inkop av julmust startar redan i september manad. Enligt Salomonsson
(2018) halls ett storre lager av den varan av den anledningen att den saljs i sa stora mangder.
Det sker aven en okning av leveranser infor pask da det istéllet ar paskmust som ar orsaken.

5.2.3 Kostnadsvariabler for nuvarande transportupplagg

| Bilaga 3 kan fullstdndiga utrékningar observeras for nuldget samt de tre HCT scenarierna.
Lonen for lastbilschaufforerna foljer transportarbetarforbundets kollektivavtal vilket ligger pa
145,44 kronor per timme (Transportavtalet, 2016). Efter grundlonen tillkommer
arbetsgivaravgifter, semesterersattning och pensionskostnad vilket ar ett palagg pa 54 % pa
I6nen. Tiden som forarna arvoderas beror pa den faktiska tiden en korning tar (Clarén, 2018).
Denna faststéalls genom kontrollfunktioner som GPS positionering och digitala fardskrivare.
Den faktiska transporttiden kan paverkas av en rad faktorer som kdbildning, fordrojd
avlastning och andra oférutsagbara handelser.

For att uppskatta bransleférbrukningen for en transport anvands verktyget NTMCalc Freight
Advanced. Verktyget tar hansyn till lastvikt, lastbilstyp och transportstracka for att generera
en uppskattning for hur mycket brénsle som forbrukas. Enligt Clarén (2018) anvénds brénslet
HVO och nettopriset beraknas ligga pa 11,45 kronor per liter.

Kostnad for déckslitage berdknas med Sveriges Akeriféretags webbaserade kalkylverktyg
SAcCalc. Genom att mata in antal dack foér framaxel, drivaxel, 16p samt sldp, och information
for inkopspris, kostnad for byte av dack samt deras livslangd, uppskattas kostnaden for
dackslitage till 0,55 kronor per km.

Enligt Clarén (2018) erbjuder VVolvo och Scania ett komplett service- och reparationsavtal for
en fast kostnad for en treaxlad dragbil. Utdver det tillkommer kostnader for sadant de sjalv
kort sonder, som backspeglar, skarmar etc. och ingar da inte i avtalet. Totalt berdknas
reparationskostnaderna ligga pa 1,1 kronor per km.

Ink&pspris for en Volvo lastbil av modell ”FH 6x2 460 HK lang hog hytt Globetrotter” ligger
pa 1,1 - 1,2 miljoner kronor och en uppskattning ger da ett inkdpspris pa 1,15 miljoner
kronor. Avskrivning av de har dragbilarna gors pa 72 manader. Forsékringar uppgar till
omkring 3000 kronor per manad per dragbil och 1000 kronor per manad per trailer.

Fordonsskatt och vagavgift beror bland annat av fordonets vikt, typ, vilket brénsle som
anvands etc. Skatten och végavgiften fastslogs for de olika ekipagen fastslogs genom att
skriva in motsvarande fordonsekipages registreringsnummer pa transportstyrelsens hemsida
for fordonsuppgifter. Det framkom att fordonsskatten uppgar till 9491 kronor och
vagavgifterna till 11 991 kronor per ar.
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Pahangsvagnar med en skattevikt pa 6ver 3000 kg &r skattebefriade sa lange de endast dras av
bilar som uteslutande har dieselolja som drivmedel eller av terminaltraktorer (Skatteverket,
2011). De trailrar som anvénds uppfyller dessa kriterier och &r da inte skattepliktiga.

Totalkostnad

Cirkeldiagrammet i figur 5.6 visar hur de identifierade kostnaderna &r fordelade i systemet.
Genom att observera cirkeldiagrammet fas en tydlig bild av att branslekostnad och forarlénen
ar de tva stora kostnaderna i systemet. Tillsammans utgor de omkring tva tredjedelar av de

totala kostnaderna.

Kostnadsfordelning nulage

Férarlon Bréanslekostnad Slitage @ Avskrivningar
Forsakringar

Figur 5.6 visar kostnadsfordelningen i nuléget for hela systemet
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6. ALTERNATIVA SCENARIER
Forra kapitlet identifierade kostnaderna i dagens transportupplagg. Hér stalls tre alternativa

scenarier upp for att pavisa inom vilket spann kostnaderna forvantas infalla da HCT i form av
DUO- ekipage introduceras.

6.1 Berdknade forandringar for kostnaderna
Uppskattningen av de framtida kostnaderna har tagits fram genom att applicera véarden som
faststéllts genom att undersoka nuvarande transportuppldgg samt genom att ta del av
information fran pilotprojektet duo2. Manga kostnader &ar svara att sétta ett exakt varde pa
utan hamnar oftast inom ett spann, av den anledningen presenteras tre mojliga scenarion.
Scenario “Troligt” bygger pa de precisa viarden pa variabler som faststéllts och dr darfor det
utfall inom vilket kostnaderna beddms ha storst sannolikhet att hamna. N&sta scenario
betecknas “Min”, dér antar kostnaderna det ldgsta virdet som antas vara realistiskt. Har har
inforandet av HCT alltsé gatt sd bra som mgjligt. Det sista scenariot dr Scenario “Max”. 1
detta scenario ar kostnaderna tvartom satta sa hoga som de bedomts kunna bli.

Tabell 6.1 visar vilka nyckelantagen som skiljer de olika scenarierna ét.

Antal  kdrningar
Singel trailer

Antal  koérningar
DUO-trailer

Timlon

Arbetad tid

Branslekostnad

Slitage

Baseras pa data fran
foretaget

En kdrnng de dagar
som ett udda antal
trailers levereras

Inga korningar

En kdrnng de dagar
som ett udda antal
trailers levereras

Antaget tillagg pa
5% for antalet
duokérningar.

Inga tillagg

Antaget tillagg pa
10% for antalet
duokdrningar.

Kollektivavtal*1,54
for sociala avgifter

Densamma som for
nulage

Densamma som for
nulége

Densamma som for
nulége

Enligt korplan fran
foretaget

Tillagg pa 1,5 h for
langre lastningstid

Tilligg pd 1 h for
langre lastningstid

Tilldgg pa 2,5 h for
langre lastningstid

Forbrukning av
Forbrukning enligt E?arrtl)srlli: kz:lr;igt Dug\Zl ?r:?nlsllg terl?n;ilz Forbrukning enligt
NTM CALC . 9 minska  ytterligare | \.mn caLc
projektets resultat. | jamfort med
“Troligt”
e s 1007 £
Slitage enligt | Slitage enligt | Samma véarden som T.'."agg pa 1.0..A) 1_‘_or
o o - . dackslitage jamfort
Sacalc Sacalc Troligt

med “Troligt”

Infaller endast de

Infaller endast de

Infaller endast de

Infaller endast de

Avskrivningar dagar fordon | dagar fordon | dagar fordon | dagar fordon
anvands anvands anvands anvands
Inkdpskostnad Inkdpskostnad
Inkdpskostnad Inkdpskostnad antas bli 5% lagre | antas bli 5% hdgre
Inképskostnad enligt information | enligt information | fér fordon, dolly & | fér fordon, dolly &
frén Nordana fran Volvo trailrar &n i scenario | trailrar an i scenario
“Troligt” “Troligt”
Forsakring for | Forsakring for | Forsékring for

Forsakringar och
skatt

Enligt uppgifter

frén akeri

fordon antas Oka
med 33% jamfort
med nuldge

fordon antas forbli
den samma som i
nulége

fordon antas oOka
med 67%  jamfort
med nulage

29



Scenariot “Troligt” grundas 1 de uppgifter som bedoms vara mest relevanta och dr det som
troligast kommer ligga narmast det faktiska utfallet. VVardena i scenario troligt ar for det
mesta det exakta varde som identifierats genom undersokningarna. Da en variabel hamnar
inom ett spann sitts variablerna i Scenario “Min” till den ldagre kostnaden for att ge en
uppfattning om vad den totala kostnaden hamnar pa da alla variabler &r sa laga som majligt.
Scenario “Max” ar istéllet tvartom och visar ett resultat for nar variablerna satts till den
hogsta kostnaden i spannet.

Eftersom tva trailrar kan framforas av en dragbil tas den data som presenteras i 5.2.2 och
aven i Bilaga 2, och halveras for varje dag. Da antal trailrar som levereras vissa dagar ar udda
kommer den sista trailern fortsatt behdva framforas likt dagens uppldgg med singel-trailer.
For den kommer da kostnaderna vara pa det satt som namns i foregaende stycke. Detta
innebdr att antal kdrningar inte helt halveras i ett system med DUO-trailer. Ett undantag gors
i scenario “Min”. Dér antas fOretaget acceptera reduktionen i flexibilitet och godkdnna att
variansen jamnas ut mellan dagarna. Vilket leder till att antalet kdrningar halveras i
forhallande till nulaget. Hur antal transporter minskar ar en aterkommande faktor for hur
kostnaderna forandras fran ett system med singel-trailer till DUO-trailer.

Ett inférande av DUO-trailer innebér att kapaciteten dubbleras fran att kra med en trailer till
att kora med tva. Daremot finns en viktbegransning som innebaér att trailrarna inte kan lastas
med 42 pall vardera utan endast kan lasta de 33 pall som tar upp golvytan. Vid inférande av
en DUO-trailer berdknas vikten for ekipaget utan gods uppga till omkring 35 ton. Da
bruttovikten ar 80 ton finns alltsa en mojlighet att frakta gods for 45 ton. Tva trailrar med
vardera 33 pall och en vikt pa 21-23 ton kommer darfor hamna under en totalvikt pa 80 ton,
bortsett fran att bada trailrarna hamnar pa 23 ton vardera. Detta innebéar att antal transporter
forvantas oka. Av den anledningen gors ett tillagg pa antal kérningar av DUO-trailrar med 5
% 1 scenario “Troligt” och 10 % 1 scenario “Max”. I scenario “Min” fOrvédntas den
overskridna vikten jamnas ut pa samtliga transporter och antal transporter beraknas da vara
densamma som i nuléget.

Tabell 6.2 visar antal singel- samt DUO-trailrar som beraknas gd i de olika scenarierna

Antal Single-trailer ‘ 1754 170 0 170
Antal Duo-trailer ‘ 0 832 877 871

Transportvéagen beréknas inte forandras utan stopp kommer fortfarande att kunna goras i tva
butiker vid norrgaende transporter. Daremot beraknas lossning och lastning av varor ta langre
tid for ett DUO-ekipage da det ar den dubbla mangden gods som skall lossas eller lastas.
Utifran den tid Jaderholm* namnt att det tar att lossa och lasta antas transporttiden ta 1,5
timme langre tid vilket ger en transporttid pa 9 timmar. Denna tid appliceras i scenario
“Troligt” och “Min” medan transporttiden 1 scenario “Max” berdkna ta ytterligare en timme
och uppgar da till totalt 10 timmar.
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Da antal transporter minskar kommer aven den totala kostnaden for forare att minska.
Eftersom en transport av ett DUO-ekipage dock forvantas ta nagot langre tid minskar inte
kostnaden med samma faktor som antal transporter.

Tabell 6.3 visar en uppskattning av den totala kostnaden for férarlon under perioden, fér nuldge och de tre
HCT-Scenarierna.

Nulage Troligt Min Max
Timlon (kr) | 224 224 224 224
Arbetstid (h) 7,5 9 9 10
Total férarlon (Mkr) 2,95 1,96 1,77 2,24

Anvéndandet av transporter av HCT-typ har visat sig ha potential att kunna ge kraftigt
minskade CO2 utslapp jamfort med dagens trailertransporter (Cider & Ranang, 2014). Detta
forvantas uppnas genom att den 6kade tillatna godsvolymen per fordon medfér ett minskat
antal fordon i drift och hogre effektivitet i relativt mot det nuvarande anvandandet av Singel-
trailer.

For uppskattning om bransleforbrukningen for ett DUO-ekipage anvands data fran duo2-
projektet. For scenario “troligt” tas ett medelvirde pa brinsleforbrukningen fran 21
korningar, alla med en totalvikt mellan 71-82 ton, vilket ger en bransleférbrukning pa 0,61
liter per km. Vid “Min” anvéinds den ligsta bransleférbrukningen for scenarierna och 1 “Max”
anvands den hogsta. De har pa en bransleférbrukning pa 0,52 respektive 0,68 liter per km.
Vart att observera ar att totalvikten spelar stor roll for bransleforbrukningen. Da
bransleférbrukningen var nere pa 0,52 liter per km hade ekipaget endast en totalvikt pa 70,9
ton medan den lag pa 79,4 ton da bransleforbrukningen var 0,68 liter per km.

Tabell 6.4 visar berdknad bransleférbrukning samt total brénslekostnad for de olika HCT-scenarierna samt
nulaget

Nuldge Troligt Min Max
Bransleférbrukning Singel-Trailer (I) ‘ 165,1 165,1 - 165,1
Bransleférbrukning DUO-Trailr (l) ‘ - 241 231,1 319,3
Branslepris (kr) ‘ 11,45 11,45 11,45 11,45
Total Branslekostnad (Mkr) 3,32 2,62 2,32 3,51

Enligt Larsson (2018) maste dragbilen for ett DUO-ekipage ha tva drivaxlar vilket innebér att
en investering maste goras for inkop av nya dragbilar da nuvarande endast har en drivaxel.
Dessutom behdvs en investering goras 6ver nya trailrar med dragkrok samt dollys. De pris
som mottagits av Larsson (2018), vilka ar 1,7 mkr for dragbil med tva drivaxlar, 650 tkr for
trailer med dragkrok och 250 tkr for dolly, anvands i scenario “Troligt”. Dessa berdknas
skrivas av pa samma tid som dragbil med en drivaxel, det vill sdga 72 manader. | scenario
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“Min” berdknas priset kunna avtalas ner med 5 %. For att reservera for att priset som erhallits
kan foréndras gors darfor dven en prisokning med 5 % i scenario “Max”.

Tabell 6.5 visar en uppskattning av avskrivningen for fordon och slap under perioden, foér nuldge och de tre
scenarierna.

Nulage Troligt Min Max
Inkopskostnad Singel-Trailer (Mkr) | 1,45 1,45 1,45 1,45
Inkdpskostnad DUO-Trailer (Mkr) ‘ - 2,9 2,76 3,05
Avskrivningar per ar (Mkr) 1,6 1,67 1,52 1,82

Déckslitage beréknas bli hogre per fordon da fyra dack tillkommer pa dollyn och 6 déck
tillkommer pa trailern med dragkrok. Dessutom tillkommer trailer och en dolly vilket gor att
underhall och reparation berdknas 6ka. | tabell 6.6 kan de beraknade kostnaderna observeras,
for slitage och reparationer for dragbil med en (1) respektive tva (2) drivaxlar samt
servicekostnad for Singel- respektive DUO-trailer.

Tabell 6.6 visar kostnader for slitage och reparationer, berédknade per transport, samt den totala kostnaden for
perioden.

Nuldge Troligt Min Max
Slitage & Reparationer, 1 564 564 564 564
Slitage & Reparationer, 2 - 975 975 1033
Servicekostnad Singel-Trailer 272 272 - 272
Servicekostnad DUO-Trailer - 543 543 543
Totalt Slitage & Reparationer (Mkr) |1,47 1,41 1,33 1,51

Da ett ekipage av typ DUO-trailer till skillnad fran singel-trailer innebér att en ny dragbil, en
trailer med dragkrok samt en dolly behover inforskaffas anses det logiskt att
forsakringskostnaderna for detta ekipage kommer 6ka. Dock ar exakta siffror svara att ta fram
da forsdkringar, som ndmnts tidigare, beror av en rad olika faktorer. I scenario “Troligt” har
darfor en okning gjorts pa fordonsforsakringen med 1000 kronor, till totalt 4000 kronor.
Scenario “Min” har behéllit den ursprungliga kostnaden pa 3000 kr och i scenario “Max” har
den istdllet Okat till 5000 kronor.

Daremot beraknas inte skatten oka for DUO-ekipaget da fordonsskatten dar samma for fordon
med en skattevikt 6ver 20 000 kg och pahangsvagnar med en skattevikt pa éver 3000 kg &r
skattebefriade sa lange vissa faktorer uppfylls. De trailrar som ingar i systemet ar enligt
skatteverkets hemsida skattefria.
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Tabell 6.7 visar uppskattade forsikrings- & skattekostnader per ar for perioden, visat for nulage och de tre
HCT-scenarierna, dar S-T stér for singel-trailer och D-T for DUO-trailer

Nuldge Troligt Min Max
Fordonsforsakring Singel-Trailer 36 000 36000 36000 36000
Fordonsforsakring DUO-Trailer - 48000 36000 60000
Forsakring for trailer Singel-Trailer |12 000 12000 - 12 000
Forsakring for trailer DUO-Trailer - 24000 24000 24000
Skatter och vagavgift Singel-Trailer |21 482 21482 - 21482
Skatter och vagavgift DUO-Trailer |- 21482 1790 21482
Arskostnad (Mkr) 0,46 0,34 0,31 0,35

Totalkostnad
Tabell 6.8 visar de berdknade kostnaderna i systemet for nuldget samt de tre scenarierna med DUO-trailer

Kostnader Nuldge Troligt Min Max
Forarlon 2,95 1,96 1,67 2,24
Branslekostnad 3,32 2,62 2,31 3,51
Slitage 1,47 1,41 1,33 1,51
Avskrivningar 1,6 1,67 1,52 1,82
Forsakringar 0,46 0,34 0,31 0,35
Total kostnad 9,79 8,00 7,15 9,43

I figur 6.1 observeras att scenario “Troligt” uppgér till 81,7 % av nulédgets kostnader, vilket
tyder pa en minskning de med 18.3 %. Scenario “Min” uppgér till 73,1 % av nuligets
kostnader och innebdr en kostnadsminskning pé 26,9 % och scenario “Max” antas minska
kostnaderna med 3,6 % och uppgar da till 96,4 % av nulagets kostnader.

Total kostnad for scenarierna i forhallande

till nuldge
120%

100%

96,4%

B1,7%
I Til%
[(RF=s

Mul3ge Troligt Min

100%

80%

60%

4%

20%

0%
Figur 6.1 visar total kostnad for de tre scenarierna i forhallande mot kostnaderna i nulaget
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For en djupare forstaelse for hur kostnaderna skiljer sig for de olika variablerna i de olika
scenarierna observeras figur 6.2. Forarlonen minskar i samtliga fall av DUO-ekipage. Den
andra variabeln kostnaderna skiljer sig mérkbart dr branslekostnaden. Scenario “Min” visar
pad en betydande minskning medan Scenario Max visar pa en 6kad bransleférbrukning.
Ovriga kostnader skiljer sig ndgot i de olika scenarierna men inte nAmnvart.

Jamforelse mellan kostnader for de olika fallen

4000 000 kr Nuldge
Troligt
B Min

3000 000 kr B vax

2 000 000 kr
1000 000 kr II I|
- |

Forarlén Brédnslekostnad  Slitage Avskrivningar Forsékringar

Figur 6.2 visar hur kostnaderna skiljer sig i de olika scenarierna uppdelat mellan de olika variablerna

6.2 Mdjlighet att framfdra ett DUO-ekipage

Enligt Mertz (2018) &r kombiterminalen i Malmé av den storleken att inga ombyggnationer
behover goras for att ett DUO-ekipage skall kunna framféras dar. Samma information gav
Clarén (2018) angéaende det transporterande akeriets omrade. Dock stélls inga trailrar av pa
deras omrade utan da en trailer inte anvands stélls den antingen pa kombiterminalen eller
omlastningsterminal i Malmd. Omlastningsterminalen har d&ven den mgjligheten att ta emot
DUO-ekipage samt att de har mgjlighet att stalla av den bakre trailern for att lossa eller lasta
den framre. Enligt Darhult (2018) ar Carlsbergs omrade for lastning och lossning i
Falkenberg av den storleken att de kan ta emot fordonsekipage dar den bakre trailern behdver
stéllas undan for att lasta den framre.

Att inga ombyggnationer pa anlaggningar kravs for att infora DUO-ekipage pa den
transportstracka som analyseras, innebar att i det har specifika fallet tillfaller inga
avskrivningar pa ombyggnation och anléggning.

I och med pilotprojektet duo2 finns en férordning utformad av transportstyrelsen dar ett
fordon med maximal langd pa 32 meter och maximal bruttovikt pa 80 ton far framforas pa
specifika vagar fran DB Schenkers terminal i Malmo till deras terminal i Géteborg. Genom
att analysera fardvagen fran kombiterminalen pa Containergatan 1 i Malmo till Carlsberg pa
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Arstadvéagen och jamfora med den fardvag som fatt godkénnande att framféra duo ekipage
pa. | bilaga 2 observeras kartor éver Malmo och Falkenberg, dar rédmarkerade vagar ar de
som i dagslaget inte ingar i forordningen for duo2-projektet.
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7. ANALYS & DISKUSSION

7.1 Analys av modell

Modellen som uppréttats i rapporten har en véldigt enkel, additiv struktur. Det mojliggor for
anvandare att gora tillagg och reduktioner av variabler for att anpassa modellen beroende pa
hur deras studieobjekt ser ut. Modellens enkelhet medfor dock att berdkningarna kraver en
stor méngd indata. Om kvaliteten i denna brister genom till exempel felaktiga antaganden
kommer modellens output ocksa vara bristfallig. Berakningarna ar alltsa bara lika tillforlitlig
som summan av dess delar. Den huvudsakliga nyttan modellen gor &r att belysa vilka
omraden som kan utgora kostnader i ett HCT upplagg. Faststillande av dessa maste
anvéndaren gora sjalv.

Berakningsmodellen i dess nuvarande utformning &r anpassad for att gora berékningar pa
antalet levererade trailrar per dag. Hur detta faststalls ar upp till anvandaren och far en stor
inverkan pa resultatet. Detta kan genomféras genom att studera mangden gods som
transporteras under en period och fordela upp den genom kapaciteten av ett HCT ekipage.
Desto langre den studerade perioden blir desto mindre hénsyn visas till flexibilitet. Detta bor
tas till hansyn genom att genomfdra en kanslighetsanalys.

7.2 Analys av nulage
Vid genomférande av en jamforande studie &r en val konstruerad representation av nuléget
helt essentiell. Det ar utgangspunkten for bedémningen av alla framtida scenarion.

Kostnadsfordelning nulige Den svenska Kostnadsbilden fér langvéga distrubition
Forarlon e Branslekostnad e Slitage @ Avskrivningar @ Personal e Diesel ® Repartation @ Dack e Administration
Firsakringar ® Avskrivning @ Rénta @ Fordonsskatt

Figur 3.1 och 11 visar beréknad kostnadsfordelning for nuvarande transportuppldgg samt Transportstyrelsens
beraknade fordelning av kostnader for ett akeri

Berakningarna for fallet visar att de storsta kostnaderna i systemet &r branslekostnader samt
forarlonen. Dessa faktorer star for 32 % respektive 34 % av de totala kostnaderna. Da de
identifierade kostnaderna jamfors med det cirkeldiagram Over kostnader Transportstyrelsen
tagit fram for ett akeri, kan nagra skillnader observeras.

Kostnaderna for administration inkluderas inte i berédkningarna for nuldgesanalysen. Dessa
hamnar utanfor den systemram som upprattades i avgransningen, da de &ar svara att koppla
direkt till framférandet av transporter. Det finns dock en mojlighet att
administrationskostnaderna kan komma att forandras vid inférandet av HCT. Kostnad for
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framforallt logistikplanering kan komma att &dndras. Det undersokta foretaget har ett antal
personer som varje dag skoter all planering av logistiken for hand. Vid inférande av HCT
kommer planeringen inkludera féarre ekipage, men behdva ta hénsyn till fler olika typer av
trailrar, da varje ekipage maste forses med en trailer med och utan dragkrok.

En kostnad som motsvarar ett ars avskrivningar for de trailrar som anvénts under perioden
har inkluderats i analysen. | verkligheten hade de flesta av foretagets trailrar varit i bruk i
over sex ar och var alltsa helt avskrivna. Da avskrivningsperioden ar tankt att avspegla
trailerns livslangd gjordes antagandet att nya trailrar skulle behdva kopas in inom en
narstaende framtid, vilket motiverar att avskrivningar inkluderas.

Branslekostnaderna star enligt Transportstyrelsens siffror, som kan ses i figur 5.6, for en lagre
andel av kostnaderna dn vad berdkningarna i fallstudien visat. Detta trots att vissa variabler
som inkluderades i Transportstyrelsens undersokning exkluderats fran fallstudien, vilket
borde medféra att branslekostnaderna utgor en storre andel. Detta kan bero pa en rad olika
anledningar. Under styrgruppsmatet for Duo2 framgick att bransleforbrukningen ar svar att
uppskatta. Den kan skilja sig at en hel del beroende pa arstid, vader, vagunderlag, godsvikt
och dven pa vilken forare som framfor fordonet. Dessutom kan den stora skillnaden
diagrammen emellan bero pa att branslepriset 6kat sedan Transportstyrelsens undersékning
genomfordes. En annan mojlig forklaring kan vara att korningarna i Transportstyrelsens
analys gjorts med lagre lastvikt an kérningarna som gjorts mellan Malmo och Falkenberg.

For personalkostnaderna géller det omvénda. Fallstudien visar att personalkostnaden utgor en
mindre andel an resultatet fran Transportstyrelsen undersokning pekar pa. Detta trots att fler
variabler inkluderats i transportstyrelsens analys, vilket borde bidra mot en relativ 6kning av
personalkostnaden i fallstudieresultatet.

7.3 Jamforelse mellan DUO- och singel-ekipage

En stor andel av forskningen som genomforts inom HCT har varit av generell natur. Det har
inte gjorts mycket forskning som gar in pa djupet nar det galler att studera hur inférandet av
DUO-ekipage skulle paverka ekonomin inom en specifik, redan etablerad transportkedja. Av
den anledningen utgér manga variabler ett fragetecken. For att visa variablers kénslighet for
variation och hur de kan paverka den totala kostnaden, stalldes tre olika Duo scenarier upp.
Utifran deltagande i styrgruppsméte for Duo2, kommunikation med avdelningen for
logistikplanering pa foretaget samt kontakt med verksamhetsansvarig pa det berorda akeriet,
stdlldes sceneriet “Troligt” upp som det mest troliga utfallet. Utifran det stédlldes scenarier
“Min” och “Max” upp for att visa dver vilket spann kostnaderna kan tdnkas variera for de
olika variablerna, dir “Min” representerar hur 1aga kostnaderna kan ténkas bli och “Max” hur
hdga.

38



Total kostnad for scenarierna i férhallande
till nulage

120%
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Figur 6.1 visar den procentuella férandringen hos de olika Scenarierna i forhallande till nulaget

En Gverblick visar pa en kostnadsreducering for alla tre DUO-scenarion mot det nuvarande
transportupplagget med Singel-trailer. Om sa endast marginal reducering pa 3,6 % i scenario
‘CMaX77.

Procentuell forandring av kostnader for scenarierna i
forhallande till nuldget
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Figur 7.1 visar den procentuella forandringen hos de olika kostnadstyperna for scenarierna i forhallande till
nulaget

Den variabeln som tydligast forandras vid inférande av ett DUO-ekipage ar forarlonen vilket
beror pa att antal chaufforer nastan halveras vid inférande av DUO-trailer. De variationer
som gjorts i de olika scenarierna &r att transporttiden foérandras. Enligt Jaderholm* planeras
en leverans i nuléget att ta 2h och 45min per riktning och att lasta/lossa varor tar omkring 45-
60 min for 33-42 pall. | det forsta DUO-scenariet har darfor ett palagg gjorts pa 1,5 h da en
trailer med 33 pall beréknas lossas en gang och lastas en gang. Enligt Jaderholm (2018) kor
chaufforerna i regel snabbare &n den beraknade tiden, dérfor stilldes scenario “Min” upp med
en berdknad transporttid pa 30 min kortare &n Scenario “Trolig”. I scenario “Max” har
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transporttiden Okats till en timme ldngre dn scenario “Troligt”. Enligt Cider (2018) tar en av-
och pakoppling av den bakre trailern endast nagon enstaka minut for en van chauffor. For
reservation att av- och pakoppling av slép tar ldngre tid 4n berdknat, stidlldes scenario “Max”
upp med en kortid pd 1 h mer 4n i scenario “Troligt”. Dessutom finns en chans att transporter
vissa dagar tar langre tid da ekipaget fastnar i k6 pa motorvégen.

Sett till grafen for forarlonen har alla tre DUO-scenarier en markant lagre kostnad mot dagens
upplédgg med singel-trailer. Det &r har stora kostnadsbesparingar kan géras genom att lagga
upp transportsystemet sa att farre transporter behdver genomféras och pa sa satt minska
kostnaderna for chaufforers arvode.

Nasta variabel som visar pa stora variationer i kostnaden ar bransleforbrukningen. Da detta
arbete innefattar samma typ av fordon som Duo2-projektet samt till stor del inneb&r samma
transportstracka anses de utrdkningar de gjort for minskad branslefoérbrukning kunna
appliceras héar. Av den anledningen sattes den forvantade bransleférbrukningen till att minska
med 27 %. Eftersom bransleforbrukningen kan variera mycket beroende pa Aarstid,
vaderforhallande och aven chauffor, gjordes en uppskattning att under perfekta forhallande
kan bréansleforbrukningen till och med minska med 30 %.

For berakning av bransleforbrukning i nuldget anvéndes som sagt verktyget NTMCalc
Freight Advanced. Da framtagna variabler for DUO-ekipage matades in gjordes upptéackten
att verktyget berdknar bransleforbrukningen som linjar mot godsvikten. Av den anledningen
ansags inte den bransleférbrukningen sarskilt trolig men valdes dnda att ta med som scenario
“Max”, alltsa som en hogsta grians for vad bransleférbrukningen kan bli for ett DUO-ekipage.

Bréansleforbrukningen &r den variabel i modellen med storst osakerhet i dagslaget. Skulle den
visa sig andras pa det satt den gor i scenario “Max” kommer forvisso brinsleférbrukningen
bli hogre, vilket resulterar i dkat utsldapp och miljopaverkan, men den totala kostnaden visar
fortfarande pa en lagre kostnad an i dagslaget.

En annan variabel som utgor stor osdkerhet ar hur skatten kommer berdknas i framtiden.
Berakningarna i det har arbetet utgar ifran dagens skattesats men under deltagande i
styrgruppsmotet for Duo2 framgick det att skatten mojligen kommer baseras pa antal
hjulaxlar istallet. Detta skulle innebara att skatten for ett DUO-ekipage kommer fa en mycket
hogre skatt for sina elva hjulaxlar mot de sex som ett Singel-ekipage har. De Ovriga tva
variablerna, slitage- och avskrivningskostnader, visar inte sa stor varians av kostnaden for
DUO-trailer jamfort med Singel-trailer.

Under besoket i Bro framkom att leverans endast kan goras i tva butiker pa vag till
Falkenberg pa grund av de hart satta slottiderna. Utrakningar i denna rapport bygger darfor pa
att alla transporter gor leveranser till tva butiker pa vagen upp. | praktiken gar det inte alltid
till sa har. Det finns ingen garanti for att det finns behov att leverera samma mangd som
hamtas hos Carlsberg varje dag. Darfor ar det inte ovanligt att det idag gar tomma lastbilar
direkt till Carlsberg for att hdmta upp varor. Vid ett eventuellt inférande av DUO-trailrar
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behdvs darfor de faktiskt leveranserna ses 6ver. Om det ar sa att varor som skall levereras
endast uppgar till halften av vad som skall hamtas finns mojlighet att antingen endast fylla de
bakre trailrarna med leveransvaror for att inte behdva koppla ifran sldpet vid lossning av
varor i den fradmre trailern. Alternativt kan halften av transporterna leverera varor medan den
andra halvan koér direkt till Carlsberg. Vad som ar mest kostnadseffektivt av de har tva
alternativen bor avgoras med kompletterande berdkningar. Faller valet pa att fylla bada
trailrarna i nagra ekipage och lata nagra ga tomma, uppkommer ytterligare en faktor att ta
hansyn till. Tva singeltrailrar kan tillsammans leverera varor till fyra olika butiker medan en
DUO-trailer endast kan leverera till tva. Da minskar flexibiliteten for leverans av varor.

Genom att infora DUO-trailrar tillkommer en viktbegransning. Liksom det star i kapitel 6.1
kan inte trailrarna lastas med 42 pall da totalvikten maste vara under den tillatna bruttovikten
pa 80 ton. Detta kommer innebéra en 6kning av antal trailrar som behéver ga fran Falkenberg
till Malmé men valet i den har rapporten var att inte géra berakningar pa hur ofta det skulle
handa under den analyserade perioden och hur manga trailrar det handlar om.

7.4 Nuvarande begransningar for foretaget att infora HCT

Som namnts tidigare kravs specifika foreskrifter for att framfor DUO-ekipage pa svenska
vagar. Foreskriften i Duo2 tacker den storsta delen av den 6nskade transportstrackan. Dock
behdver denna foreskrift fran Trafikverket utdkas sa den dven inkluderar de vagar i Malmo,
Falkenberg och mellanliggande butiker, som inte tcks av den nuvarande foreskriften.

Da samarbetet startade med Green Cargo gjordes en dverenskommelse mellan foretaget och
akeriet som innebar att inkop av alla trailrar gors av foretaget. Enligt Hakansson (2018) ar en
onskan fran foretagets hall att akeriet skall sta for inkdp och dgande av trailrar dd nya skall
kopas in. Om en foreskrift skulle ga igenom som gor det mojligt for foretaget att framfora
DUO-ekipage pa den tankta strackan finns omraden som behdvs diskuteras mellan foretag
och akeri. Som namnts far inte de dragbilar akeriet har idag framfora ett DUO-ekipage.
Dessutom kravs dollys samt nya trailrar med dragkrok for att koppla pa dollyn och den bakre
trailern. Det kan aven vara lampligt att investera i nya trailrar utan dragkrok da de som
anvants i dagslaget ar avskrivna. Eftersom den investering som behover goras ar sa stor kravs
en Overenskommelse mellan akeri och féretag for vem som kommer std for vilka
investeringar samt till vilken grad HCT skall introduceras. Ett alternativ &r att starta med
nagra DUO-ekipage for att géra mer noggranna beraknar for vad det verkliga utfallet blir.
Alternativt att ett beslut tas om att inféra det har transportupplagget fullt ut och en stor
investering gors direkt. Da inforande av ett sadant transportupplagg aven innebér
omstrukturering for leveransplaneringen samt nya rutiner for koppling av de olika trailrarna
efter taget etc. kommer en del resurser kravas. Av den anledningen kan det antas mer lonsamt
att implementera det nya systemet fullt ut.

Idag tar dkeriet betalt per timme. De berdkningar som gjorts visar hur kostnaderna kommer

forandras for hela systemet och riktar sig framforallt till att visa hur akeriets kostnader
kommer minska. Hur akeriet sedan valjer att fakturera foretaget ligger utanfor det har arbetets
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granser. Ett logiskt sétt att se pa det ar att en minskad kostnad for akeriet innebar att de kan ta
ut ett lagre pris mot foretaget. Detta dr dock nagot som behdver avtalas mellan de berérda
parterna.

En viktig detalj som inte far bortses ifran ar att antal trailrar som behovs for att systemet skall
ga runt beréknas, enligt Hakansson (2018), vara tre ganger sa manga som anvands pa en
stracka en dag. Eftersom trailrarna lastas pa taget tar det tva dagar innan de atervander. Detta
innebar att om det i genomsnitt berdknas ga tre DUO-ekipage per dag strackan Malmo-
Falkenberg, behdvs nio trailrar med dragkrok samt nio trailrar utan dragkrok i systemet.
Utifran ett sadant tankesatt kan en storskalig investering vara att foredra da det antagligen
innebar att systemet ar mindre kansligt for att en trailer med dragkrok inte &r pa den tankta
platsen vid ratt tidpunkt.

Nagot den har rapporten inte tar hansyn till & hur stor del av transporterna i norrgaende
riktning som levererar varor till butiker 1angs transportstrdckan. Detta borde studeras narmare
for att se om behovet finns att fylla dubbla trailrar med varor eller om det endast finns behov
for att fylla en. Skulle det senare alternativet vara korrekt kan ett DUO-ekipage endast fylla
den bakre trailern med varor for leverans, vilket hade sparat tid vid leveransen da den bakre
trailern inte behdver kopplas av och stéllas till sidan for att lossa alla varor. Alternativt att
nagra DUO-ekipage kor tomma upp till Carlsberg medan andra &r dubbellastade.
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8. SLUTSATS & REKOMMENDATIONER

Genom den framtagna metoden har en systemkostnadsanalys utforts Over dagens
transportupplédgg for att identifiera de olika kostnadsvariablerna i ett transportsystem.
Dessutom har en systemkostnadsanalys genomforts for att undersoka transportkostnaderna
for perioden 1 april 2017 till 31 mars 2018. Tre mgjliga scenarier av HCT-transport har
provats i modellen dér de ekonomiska utfallen har jamforts med den utréknade kostnaden for
perioden.

Resultatet visar pd en kostnadsreducering pd 18,3 % for scenario “troligt”, 26,9 % for
scenario “Min” och 3,6 % for scenario “Max”. Med de resultaten som underlag anses det
lampligt att underscka mojligheterna for att implementera DUO-ekipage pa den studerade
transportstrackan. Att alla tre DUO-scenarier visar pa en kostnadsreducering kan anses vara
en palitlig indikation pa att sa a&ven kommer vara det faktiska utfallet. Daremot kommer ett
inférande av DUO-ekipage innebéra en del organisatoriska forandringar bade for akeriet och
for foretaget samt att flexibiliteten minskar. Rekommendationerna ar att 6ppna upp en dialog
mellan de bada parterna for att bestaimma hur ett sadan har inforande skall ga till. Dialogen
behdver aven inkludera hur investeringarna skall delas upp sinsemellan samt hur manga
DUO-ekipage skall det finnas mojlighet till att framfora dagligen.

En utvardering bor goras 6ver vilka butiker som skall fa leverans av DUO-ekipagen samt
undersoka mojligheten for de att ta emot ett sadant ekipage, da detta arbete endast inkluderat
att undersoka akerierna samt Carlsberg.

Ett arbete bor dven startas inom en snar framtid for att fa igenom en foreskrift som tillater
DUO-ekipage att framforas pa de vagar som ingdr i transportstrackan. Da foreskrifterna for
Duo2-projektet gar ut 31 december 2018 och darfor behdver férnyas inom kort,
rekommenderas att starta en dialog med styrgruppen for Duo2 for att méjligtvis fa igenom ett
samarbete for att utoka de vagar som omfattas av den foreskriften.
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9. VIDARE ARBETE

Da omradet for HCT fortfarande ar ganska outforskat behovs fler pilotprojekt som tacker
olika fordonstyper. Manga av de pilotprojekt som gjorts har fokuserat pa miljépaverkan. Det
vore darfor intressant om fler projekt hade fokus pa kostnader for att studera hur de férandras
vid inférande av olika fordonstyper. Om det dessutom pavisar en kostnadsbesparing samtidigt
som minskad miljopaverkan kan det anses troligt att fler foretag valjer den typen av fordon.
Dessutom kanns det troligare att en ny barighetsklass tas fram for det allménna vagnatet om
allt fler forskning och pilotprojekt visar pa en minskad miljopaverkan.

Som namndes ovan i 7.4 borde foretaget gora en analys 6ver hur manga trailrar i norrgaende
riktning som i dagslaget levererar varor till butiken langs transportstrdckan. Detta for att se
om det finns ett behov att fylla alla trailrar som framfors eller om det i dagslaget gar tomma
trailrar fOr att hdmta en leverans.

| dagsléget har personalen som planerar leveranserna tre typer av trailrar som skall matchas
pa ratt stalle i logistikflodet. Det finns trailrar med temperaturaggregat, frystrailrar samt de
utan nagonting. Vid inférande av DUO-trailer tillkommer aven en fjarde typ, trailer med
dragkrok. Dessutom finns det mdjlighet att den trailern ocksd skall finnas med
temperaturaggregat eller vara frystrailer. Detta medfor att det vid ett inférande kommer
finnas fler antal trailrar att halla reda pa vid planering av transporter. Hur detta kommer att
paverka kostnaderna for logistikplaneringen bor undersokas vidare.

Om det blir sa att DUO-ekipage introduceras pa den tankta transportstrackan kan foretaget
unders6ka mojligheten till att samla transporter for att endast kéra med DUO-trailer. Alltsa
att de fall en singel-trailer behover framforas, forskjuts den transporten till ndsta dag en
singel-trailer behdvs. Det skulle ge en minskad flexibilitet men stdrre mojlighet att reducera
kostnaderna.
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BILAGOR

Bilaga 1. Tabeller dver antal trailrar

Tabell B1 visar antal trailrar som fraktades fran Carlsberg till kombiterminalen i Malmo
varje dag fran april 2017 till och med mars 2018.
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Januari

Antal Trailrar
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Tabell B2 visar antal trailrar som fraktades fran Carlsberg till kombiterminalen i Malmo
varje manad fran april 2017 till och med mars 2018.

Manad Antal Trailrar

April 117
Maj 169
Juni 195
Juli 150

Augusti 130
September 121
Oktober 168
November 174
December 149

Januari 110
Februari 132
Mars 141
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Bilaga 2. Karta over fardvag

Foljande figurer visar i rott de fardvégar som inte inkluderas i trafikverkets
forfattningssamling dver vagar som duo ekipage far framforas pa samt i grén da de
inkluderas.

Falkenberg

(£20)

Figur B1 visar fardvégen fran bryggeriet pd Arstadvagen 6 i Falkenberg ut mot vag E6 mot
Malma.

Figur B2 visar den fardvag fran E6 till Arstadvagen 6 som skiljer sig fran tidigare nimnda
fardvag.
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Malmo

Figur B3 visar fardvagen i bada riktningar mellan kombiterminalen pa Containergatan 6 och
E6 mot Falkenberg och Goteborg.
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Bilaga 3. Excelberakningar

Systemanalys: Nulaget

Leveransvolym: Antal trailrar

Antal kérningar

Forarens arbetade tid Singel trailer
Timlon forare

forarlon

Bransleforbrukning Malmd-Falkenberg tur och retur
Brénslekostnad

Bransleforbrukning (kr)

Transportstracka Malmé-Falkenberg
Transportstrécka Falkenberg-Malmd
Déckslitage (kr/km)

Reparationer (kr/km)

Underhall trailer (Kr/manad)
Underhall trailer kostnad per kdrning

Totalt slitage

Antal kdrningar Singel trailer
inkdpskostnad fordon (kr)
Inkdpskostnad dolly+trailer (kr)
Antal dagar bilen framfors (st/ar)
avskrivningsperiod (ar)

Totala avskrivningar lastbil

Fordonsforsakring per manad

Trailerforsakring per manad

Forsakringskostnad per dag per bil

Skatt och vagavgift Singel-trailer (kr) per kérning

Forsakringar

1754

1754

7,5
224
2 946 425 kr

165,1
11,45
3315753 kr

174,5
167,44

0,55

11

6000

272

1466 167 kr

1754
1150000
300000

265

6

1599 560 kr

3000

1000

181

81

459 892 kr
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Totalkostnad singel-trailer

9787 797 kr

Systemanalys: HCT Scenario "Troligt"

Leveransvolym: Antal trailrar

Antal kérningar Duo Trailer

Antal korningar Singel Trailer

Forarens arbetade tid Duo Trailer
Forarens arbetade tid Singel trailer
Timlon forare

forarlon (kr)

Brénsleforbrukning Malmo-Falkenberg Duo trailrar (tur & retur)
Bransleforbrukning Malmé/Falkenberg Singel Trailrar (tur & retur)
Brénslekostnad

Bransleforbrukning (kr)

Transportstracka Malmé/Falkenberg
Transportstracka Malmé/Falkenberg

Déckslitage kr/km (Single Trailer)

Reparationer kr/km (Single Trailer)
Déckslitage kr/km (Duo Trailer)

Reparationer kr/km (Duo Trailer)

Underhall trailer Kr/manad

Slitage trailer kostnad per korning (Single Trailer)
Slitage trailer kostnad per kérning (Duo trailer)

Totalt slitage

Antal kérningar Duo Trailer
Ink6pskostnad fordon (Duo trailer)

Inkdpskostnad dolly+trailer (duo Trailer)

1754

832
170

9

7,5

224

1962 716 kr

241,046
165,1

11,45

2617 668 kr

174,5

167,44

0,55

11

0,85

2

6 000,00 kr
272 kr

543 kr

1405 016,64 kr

832
1700000
1200000
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Antal korningar (Single Trailer) 170
inkdpskostnad fordon (single Trailer) (kr) 1150000
Inkdpskostnad dolly+trailer (single Trailer) 300000
antal dagar bilen framfors (st/ar) 265
avskrivningsperiod (ar) 6

Totala avskrivningar llastbil 1672516 kr
Fordonsforsakring per manad (Single Trailer) 3000
Trailerforsakring per manad (Single trailer) 1000
Forsakringskostnad per bil och dag (Single Trailer) 181
Fordonsforsakring per manad (Duo Trailer) 4000
Trailerforsakring per manad (Dou trailer) 2000
Forsakringskostnad per bil och dag (Dou Trailer) 272

Skatt och vagavgift Singel-trailer (kr) per kérning 81

Skatt och vagavgift DUO-trailer (kr) per kdrning 81
Forsakringskostnad 338 072 kr
Avskrivningar for ombyggnationer

Totalkostand scenario "Troligt" 7 995 987 kr
Systemanalys: HCT Scenario "Min"

Leveransvolym: Antal trailrar 1754
Antal kérningar Duo Trailer 877

Antal kérningar Singel Trailer 0

Forarens arbetade tid Duo Trailer 8,5
Férarens arbetade tid Singel trailer 7,5
Timlon forare 224

forarlon (kr)

Bransleforbrukning Malmé-Falkenberg Duo trailrar (tur & retur)

1669641,019

231,14
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165,1

11,45

2321 027 kr

6 000,00 kr
272 kr
543 kr

1331 220 kr

0
1150000
300000
265

6

1519 581,76 kr

3000

1000
181
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309 372,51 kr

7 150 843 kr

1754
|

871
170

7,5
224

2 236 416,34 kr

|

165,1
11,45

3 505 730,09 kr

6 000,00 kr
272 kr

543 kr

60



1514 846,78 kr

|
|

1150000
300000

265
6

1823 078,62 kr

3000

1000
181

81

e

351 829,29 kr

9 431 901 kr
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