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Syftet med detta arbete &r att beskriva hur fyllnadsgrad som
nyckeltal ska anvéandas for att redogora for Sanfridssons Akeris
miljoarbete avseende utnyttjande av lastkapaciteten. Hur
fyllnadsgraden begrénsas samt vilka forutsattningar nyckeltalet har
ska darmed forklaras. Vidare syftar arbetet till att ge Sanfridsson
Akeri AB ett motiverat forslag pa vad som bor dokumenteras och
hur informationen ska samlas in.

Studien har genomforts som en fallstudie av foretaget Sanfridssons
Akeri AB. Insamling av data har gjorts genom en kvalitativ
undersokning i form av 6ppna intervjuer. Respondenterna
representeras dels av VD och medarbetare pa fallforetaget men
aven amneskunniga personer fran myndigheter,
intresseorganisationer, akademin samt transportkopare.

Teorin behandlar fyllnadsgraden som nyckeltal for
resursutnyttjande, samt dess begransningar. Vidare tas
miljoledningssystem upp och skillnad mellan ekonomisk och
fysiskt resursutnyttjande. Darefter belyses fyllnadsgradens
miljopaverkan. Slutligen tas kriterier upp for bedémning av
nyckeltal for prestationsmatning samt hur efterfragan pa
transporter paverkas av beslutsfattande pa olika nivaer.

Med grund i resultat och analys av datainsamling har studien
diskuterat problemet med definition av fyllnadsgrad samt
nyckeltalets forutsattningar och begrénsningar. For att finna en
enhetlig definition for fyllnadsgrad for att dokumentera det
enskilda foretagets miljoprestation maste insamling av data ske
genom uppskattning av verklig vikt och volym. Dessa kan da
komma fran kundorder. Avgorande ar att ansvar Gver
transportkedjan blir émsesidigt fordelat, for att bade héja
utnyttjandet av lastkapaciteten men éven for att mer information
fran transportkdparen kan samlas in. Kommunikation mellan
parterna ar avgorande eftersom standardiserad definition saknas.
Utifran studien stalls fyra variabler upp som anses avgorande for
definition av fyllnadsgrad for att dokumentera det enskilda
foretagets faktiska miljoprestation. Dessa &r (1) resursutnyttjande i
vikt over kord strécka, (2) resursutnyttjande i volym 6ver kord
stracka, (3) tomkorning samt (4) begrénsande faktorer.
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The purpose of this study is to describe how loading factor can be
used as a key indicator for recording Sanfridssons Akeri AB’s
environmental performance of loading utilization. Loading factor
constraints and opportunities for using this indicator will be
described. Furthermore, the purpose is to suggest which
information Sanfridssons Akeri AB should record and how data
should be collected.

The study is a case study of the Swedish company Sanfridssons
Akeri AB. The collection of data is based on a qualitative method
in form of open interviews. The respondents are represented by
both the CEO and co-workers of the studied company, but also
people with good knowledge of the subject from Government
agencies, Associations, Academy and Transport purchasers.

The theory deals with the loading factor as a key indicator for
resource utilization, and its constraints. Furthermore, the theory
addresses the Environmental Management System and the
difference between financial and physical resource utilization. The
loading factor’s impact on the environment is considered. Finally,
the theory addresses the criteria for evaluation of performance
metrics and how the demand for transport is affected by decision-
making at different levels.

Based on the results and analysis of empirical data this study has
discussed the problem of the definition of the loading factor and its
prerequisites and constraints. To find a general definition of the
loading factor in order to record the individual company's
environmental performance, the collection of data has to be done
by estimation of the actual weight and volume. This data will
come from customer orders. Essential is that the responsibility
over the transport chain is mutually shared, both to increase the
utilization of loading capacity but also to be able to collect more
information from the transport purchasers. Without
standardization, communication between the parties is critical.
Based on the study, four variables are set up which have to be
considered for the definition of loading factor. These are (1)
weight utilization over the laden trip, (2) volume utilization over
the laden trip, (3) empty running and (4) constraints.
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1. Bakgrundsbeskrivning

Ett av de storsta globala miljéproblemen idag ar klimatférandringar orsakade av utsléapp av
véxthusgaser, framforallt koldioxid. Det nuvarande generationsmalet som representeras av
miljopolitikens dvergripande mal innebar att inom en generation ska forutsattningarna att 16sa
miljoproblem vara uppfyllda (Naturvardsverket, 2011). Ett delmal &r Begransad
klimatpaverkan som grundar sig i ett beslut av riksdagen att stabilisera halten av vaxthusgaser
i atmosfaren till en sadan niva att manniskors paverkan pa klimatsystemet inte blir farlig.
Forbranning av fossila brénslen som anvénds for el- och varmetillférsel samt for transporter
svarar for det storsta bidraget till vaxthuseffekten bade i Sverige och i &vriga varlden
(Naturvardsverket, 2011). Transportsektorn uppskattades 2008 att sta for ca 23 % av den
totala energirelaterade koldioxidutsléappen, varav 14 % kunde tillskrivas godstransport utférd
av tunga lastbilar (Johansson, EkI6f, Karlsson, 2010). Tunga lastbilar uppskattades aven sta

for ca 14 % av den totala energianvandningen (Johansson, EkI6f, Karlsson, 2010).

Transportsektorn kan bidra till uppfylining av delmalet Begransad klimatpaverkan genom en
Okad energieffektivitet och ett brutet beroende av fossila brénslen (Naringsdepartementet,
2008) For att kunna arbeta mot reducerad klimatpaverkan maste myndigheterna och
transportrer kunna méta resursutnyttjandet inom transportsystemet (McKinnon, 2010).
McKinnon (2010) belyser att resurserna i fraga ar infrastrukturell kapacitet, energi,
lastbdrarnas kapacitet, och insatt arbete. P& foretagsniva kan resursutnyttjandet matas med
hjalp av en rad nyckeltal (McKinnon, 2010, Caplice, Sheffi, 1994). Nyckeltalet som avser
lastbararnas lastkapacitet ar fyllnadsgraden, vilken definieras som kvoten mellan utnyttjad
lastkapacitet och total lastkapacitet (Buskhe, 1993). Av rent foretagsekonomiska skél vinner
transportorerna pa hog fyllnadsgrad och lag tomkorning (Trafikverket, Trafikanalys,
Transportstyrelsen, 2011). Hog fyllnadsgrad och minimering av tomkdrningen har &ven en
direkt koppling med méjligheten till att reducera transporternas miljopaverkan (McKinnon,
2000). Datainsamlingen kring fyllnadsgraden &r dock bristfallig i bade Sverige och Europa
(Trafikverket, Trafikanalys, Transportstyrelsen, 2011, McKinnon, 2010). Detta beror pa
avsaknad av en entydig definition av nyckeltalet anpassad till olika varugruppers egenskaper,
om de 4r stora, sma, latta eller tunga (Trafikverket, Trafikanalys, Transportstyrelsen, 2011).
Sarskilt svart ar framstallning av information rorande lastbilarnas volymutnyttjande
(McKinnon, 2010). Detta leder till brist pa statistik, vilket ger en samre bild av
resursutnyttjandet (Trafikverket, Trafikanalys, Transportstyrelsen, 2011). Det finns flera

anledningar till att satsa pa forbattrad datainsamling. Myndigheterna behdver denna
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information till att kunna planera infrastrukturella kapacitetsanpassningar och beddma
transportssystemets effektivitet (McKinnon, 2010). Det ligger &ven i transportorernas intresse
att kunna anvanda information om lastkapacitetens utnyttjande vid analys av verksamhetens

miljopaverkan.

For det enskilda akeriet kan redogorelse av verksamhetens miljopaverkan genom
miljoledningssystem utifran riktlinjer for 1ISO 14001 standard, medfora en konkurrensfordel
(Curkovic, Sroufe, 2010). Inom vagtransporter finns dessutom ett stort antal enskilda firmor
som utgoér 37 % av den totala marknaden, dar 98 % av denna andel har maximalt fyra
anstallda (Rashid, 2009). Det enskilda akeriet kan finna ett satt att positionera sig pa
marknaden genom att arbeta med miljéfragor. 1SO 14001 &r ett miljéledningssystem som
grundar sig pa miljoledningsstandardens metodik Planera-Genomféra-Folja upp-Forbattra
som ligger till grund for en kontinuerlig process som involverar hela verksamheten (Brorson,
Almgren, 2009). Alla krav som galler for 1SO 14001 kan uppfyllas pa olika satt av foretag
med olika forutsattningar och miljobelastning, det finns alltsa inte nagra absoluta krav som
maste uppnas (Brorson, Almgren, 2009). Det &r inte tvingande for ett foretag att ha ett 1SO
14001 certifikat, men det ”(..) underlittar kommunikationen med omvdrlden och bor géras

nar ett certifikat uppfyller foretagets egna behov.” (Brorson, Almgren, 2009, s. 21).

Ett svenskt &keriforetag som innehar ett ISO 14001 certifikat ar Sanfridssons Akeri AB, vilket
innebar att de kontinuerligt arbetar med miljofragor inom verksamheten (Sanfridssons Akeri,
2011). Foretaget &r belédget i Ljung, soder om Herrljunga. Det familjedgda foretaget
tillhandahaller transporttjanster och har sedan sin start i borjan pa 60-talet expanderat stort
och idag erbjuds deras service till Herrljungas mest framgangsrika foretag med
riksomfattande transporter (Sanfridssons Akeri, 2011). Sanfridssons Akeri arbetar med egen
flotta, bestaende av 24 bilar som kérs av egen personal som omfattar ett trettiotal chaufforer.
De utfor transportsuppdrag inom ett nat dar korda rutter gors om efter kunders behov.
Foretaget utfor varierande transportuppdrag, framférallt gods sasom plastror, betongelement,
traprodukter och resarmadrasser. Gods som har olika vikt och volym ger olika forutsattningar

vad géller utnyttjande av lastkapaciteten av Sanfridssons Akeris lastbilar.

2. Problemdiskussion

Sanfridssons Akeris har ett behov av att kunna méta fyllnadsgraden och stélla denna i relation
till verksamhetens miljopaverkan. G. Sanfridsson, VD for Sanfridssons Akeri, brukar



uppskatta fyllnadsgraden visuellt efter hur lastkapaciteten har utnyttjats. Foretaget utfor
varierande transportsuppdrag men uppskattningen grundar sig pa enheterna pallplatser,
flakmeter och kubikmeter. Nar mer gods inte kan séttas in s&gs lastutrymmet vara fullt,
outnyttjat utrymme pé hojden raknas darmed bort (G. Sanfridsson, Akeri). Den uppskattade
fyllnadsgraden raknas pa nar lastbilen lamnar terminal, tomkorningar mellan uppdrag tas inte
hansyn till (T. Sanfridsson, Akeri). G. Sanfridsson (Akeri) forklarar att inte dokumentera
fyllnadsgraden skapar problem om den som efterfragar information ifragasatter
berakningarna. Den fyllnadsgrad som Sanfridssons Akeri redovisar idag till sina kunder tar
inte hansyn till alla faktorer som kan paverka hur lastutrymmet utnyttjas. Det kan darmed ge

en missvisande bild av hur foretaget faktiskt arbetar for att battre utnyttja sina lastbilar.

Att styra verksamheten mot en hogre fyllnadsgrad var ett mal redan innan Sanfridssons Akeri
blev ISO 14001 certifierat (T. Sanfridsson, Akeri). Det finns alltsa fordelar att forutom uppna
mindre miljopaverkan oka foretagets lonsamhet (G. Sanfridsson, Akeri). Det ger fordelar for
foretaget att dokumentera fyllnadsgraden som ett nyckeltal for hur lastkapaciteten utnyttjas.
Fordelen kommer dock endast finnas om den redovisade fyllnadsgraden kan stédja en positiv
utveckling av miljéarbetet.

Ett exempel pd praktisk anvandning av nyckeltalet belyses av Tjernkvist och Ostlund (2004),
med grund i TELLUS WP 9.5 projektet. Projektet hade som syfte att genom positiva
incitament till transportorer, sasom tillgang till fler och béttre lastzoner och
kollektivtrafikkorfalt, 6ka fyllnadsgraden for transporter i Goteborgs innerstad. Det skulle ge
ett minskat transportarbete’ och darmed mindre utslapp av emissioner samt buller i
innerstaden (Tjernkvist, Ostlund, 2004). Olika mattenheter anvindes beroende pa att
fyllnadsgraden kan definieras pa flera olika satt. Nyckeltalets definition avgjordes av godstyp,
sandningsstorlekar, lastbararens egenskaper och tekniska obalanser® (Tjernkvist, Ostlund,
2004). Hansyn togs till att det finns begransande faktorn for hur fordonet kan utnyttjas, sa som
antal kundstopp som begrénsas av tiden, volymrestriktioner och viktrestriktioner.

For innerstadsdistribution &r det vanligt med skrymmegods®, darmed faller det sig mest
naturligt for de flesta transportorer att mata fyllnadsgraden i volym, forklarar Tjernkvist och

Ostlund (2004). Vidare papekar forfattarna att for insamling av data var det viktigt att halla

! Begreppet transportarbete behandlas vidare i teoriavsnitt 5.2.2

2 Tekniska obalanser &r férluster i kapacitetsutnyttjande som uppstér nar lastbérare inte ar anpassade till godstyp
(Lumsden, 1995).

® Skrymmegods &r varor eller gods som har stor volym eller stora matt och som inte kan staplas utan &r
”skrymmande” (Transportlexikon, 2010).



relativt laga kostnader och undvika det tunga administrativa arbetet. Det skulle aven ske i nara
samarbete med chaufférerna for att inte ha en allt for stor paverkan pa deras arbetsrutiner. Det
var alltsa chaufforernas uppgift att skéta inrapportering av informationen.

Vad som kan noteras i denna studie &r anvéndning av flera definitioner av fyllnadsgrad,
beroende pa vilken godstyp som transporteras. Det ger ingen enhetlig definition som tacker
alla godstyper och transportslag och darmed mojliggor att overvaka det enskilda akeriets
lastkapacitetsutnyttjande Over tid. FOr innerstadsdistribution dar volymgods &r vanligt,
kvarstar problemet med val av definition. Problemet blir dessutom mer omfattande utanfor
innerstadsdistribution, da hansyn maste tas till ytterligare transportslag. For ett foretag som
Sanfridssons Akeri, som utfér varierande transportuppdrag, finns en svarighet i att vélja
definition som tar hansyn till alla godstyper och transportslag. Det finns ingen enhetlig
definition som ger en réattvisande bild av fOretagets miljoprestation av arbetet med
fyllnadsgrad.

Vidare sammastaller McKinnon (2010) fyllnadsgradens olika definitioner med grund i vilken
mattenhet som anvands for att bestimma lastkapaciteten. Dessa presenteras nedan
(McKinnon, 2010):

1. Tomkoérning, antalet korda kilometer med tom last i forhallande till totalt korda
kilometer.

2. Verklig vikt (ton), den verkliga transporterade vikten i férhallande till den maximala
verkliga vikten som kunde ha transporterats under en sandning.

3. Verklig volym (kbm), den verkliga transporterade volymen i forhallande till den
maximala verkliga volymen som kunde ha transporterats under en sdndning.

4. Flakmeter (flm), antalet utnyttjade flakmeter i forhallande till antalet tillgangliga
flakmeter pa den transporterade lasten. Definitionen fokuserar pd utnyttjad flakarea.
Vid transport av ej staplingsbara gods &ar den tillgangliga arean den avgorande
restriktionen for utnyttjande av skapets utrymme.

5. Ton-kilometer (tonkm), antalet transporterade ton-kilometer i forhallande till antalet
ton-kilometer som kunde ha transporterats om lastbilen hade lastats till sitt totalvikt

under korstrackan.



Definitionerna lagger fokus pa olika mattenheter for redovisning av fyllnadsgraden for
varierande transportuppdrag. Det finns alltsd fortfarande ingen enhetlig definition som
inkluderar alla relevanta faktorer som beror lastutrymmets utnyttjande. FOr enskilda
transportslag kan det ses som ett sjalvklart val av definition men for ett foretag som
Sanfridssons Akeri kan val av definition for specifikt transportuppdrag ge en missvisande bild
nar hela foretagets miljoprestation sammanstélls. Tomkorning (1) a&r viktigt 1 ett
miljoperspektiv, men ger ingen indikation pa niva av utnyttjande nar lastbilen inte kors tom.
Verklig vikt (2) och volym (3) tar inte enskilt hdnsyn till vilken godstyp som transporteras. En

definition i flakmeter (4) tar inte hansyn till outnyttjat utrymme pa héjden.

For att redovisa akeriets miljoarbete med hansyn pa resursutnyttjande av lastkapaciteten anser
McKinnon (2010) att mattenhet ton-kilometer (5) har en anvandbarhet. Definitionen tar bade
hansyn till den vikt som transporterats over delstrackorna och tomkorning. Men problemet
kvarstar att definitionen inte direkt stalls i relation till akeriets faktiska miljoarbete.
Definitionen tar ej hansyn till att Sanfridssons Akeri transporterar gods med olika vikt och
volym, da den endast tar hansyn till om maximal vikt uppnas. Det finns dessutom manga
faktorer som paverkar utnyttjande av lastkapaciteten, vilket begransar fyllnadsgraden. Att
samla in data ar ocksa svart for att fa ut fylinadsgraden i en exakt procentsats. Trots alla de
svarigheter som finns kopplade till nyckeltalet finns det ett behov att redogdra for utnyttjande
av lastkapaciteten. For det enskilda akeriet finns intresse i att effektivisera resursutnyttjandet
och forbattra miljoarbetet. Utifran ett bredare perspektiv, med hansyn till hela
transportsystemet, finns intresse i att effektivisera och évervaka transporternas miljopaverkan.
For att na dit ar det nodvandigt att utreda vilka forutsattningar som finns i dagslaget for

fyllnadsgradens anvandbarhet.
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3. Problemstillning
Utifran de nedan uppsatta forskningsfragorna ska studiens syfte uppnas.

1.
2.

Hur stélls fyllnadsgraden i relation till akeriverksamhetens miljoarbete?

Vilka asikter finns inom akeribranschen om svarigheterna med val av definition av
fyllnadsgrad for redovisning av akeriets miljoprestation avseende utnyttjande av
lastkapaciteten?

Varfor ar det svart att samla in information for berakning av fyllnadsgrad?

Vilka vetenskapliga kriterier finns for bedémning av fyllnadsgraden som nyckeltal for
resursutnyttjande och hur utvérderas nyckeltalet enligt dessa kriterier?

Hur paverkas fyllnadsgraden av olika aktérer langs transportkedjan?

Vad bor Sanfridssons Akeri AB dokumentera for att redogora for sitt utnyttjande av

lastkapaciteten och hur ska denna information samlas in?

3.1 Syfte

Syftet med detta arbete ar att beskriva hur fyllnadsgrad som nyckeltal ska anvandas for att

redogora for Sanfridssons Akeris miljoarbete avseende utnyttjande av lastkapaciteten. Hur

fyllnadsgraden begransas samt vilka forutsattningar nyckeltalet har ska darmed forklaras.

Vidare syftar arbetet till att ge Sanfridsson Akeri AB ett motiverat férslag p& vad som bor

dokumenteras och hur informationen ska samlas in.
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4. Metod

4.1 Utveckling av problemstillning
Arbetet inleddes med ett forsta mote med fallforetaget, Sanfridsson Akeri. Kontakt med

foretaget formedlades av Miljébron®. Syftet med traffen var att formulera en problemstallning
med utgangspunkt i fallforetagets ursprungliga fraga gallande en metod for méatning av
fyllnadsgrad i tunga lastbilar som kan anvandas inom ramen for redogérelse av miljoarbete.
Formulering av problemstéllning utgick fran en avgransning av amnet fyllnadsgrad. Detta
innebar en genomgang av vetenskapliga publikationer, avhandlingar, rapporter och
resulterade i att en teoretisk referensram for uppsatsen identifierades. Efter avslutad
teorigenomgang kunde uppsatsforfattarna konstatera att fyllnadsgraden i tunga lastbilar
bestams av begransningsfaktorer som ligger utanfor det enskilda akeriets omedelbara kontroll
och beror pa typ av transporterat gods och kundvillkor pa transportuppdraget. Luckor hittades
i den genomgangna teorin gallande vilken definition av nyckeltalet som kan vara anvandbar
for att stodja dokumentationen av ett akeris miljoprestation. Det visade sig dven att svensk

och internationell statistik géallande tunga lastbilars volymutnyttjande ar bristfallig.

4.2 Arbetets utformning
Studien grundas pa en intensiv undersokningsupplaggning. Den intensiva upplaggningen

innebar att fa forstaelse for fornallandet mellan ett fatal undersokningsenheter och den kontext
som dessa ingar i (Jacobsen, 2002). Detta var vad som efterstravades av uppsatsforfattarna da
fallforetagets specifika situation stélldes i relation till den bredare kontexten dar

forutsattningar for arbetet med fyllnadsgraden avgors.

Arbetet har genomforts i form av en fallstudie med fokus pa avgransning i tid och rum, med
det enskilda fallforetaget i fokus och dédrmed personalen inom denna organisation. Studien har
aven sett till kontexten utanfor fallforetaget. Intervjuer har darmed genomférts med
representanter pa Trafikanalys (transportspolitisk myndighet), Sveriges Akeriféretag
(intresseorganisation), Chalmers Tekniska HoOgskolan (akademi), Viktoriainstitutet
(branschforskning) samt Herreljunga Traindustri AB, Pipelife AB, Ulricehamns Betong AB
(transportkopare). Val av respondenter diskuteras under avsnittet 4.5 “Datainsamling-
primardata och val av respondenter”. Avgorande for studiens genomforande har varit valet av

induktiv ansats och kvalitativ metod, vilka diskuteras nedan.

* Miljobron ar en ideell forening som agerar lank mellan néringslivet och den akademiska vérlden genom att
formedla miljorelaterade projekt mellan studenter och féretag. For mer information se Miljébrons hemsida.
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4.3 Induktiv ansats
Studien har genomforts utifran den induktiva ansatsen. Med denna ansats begréansar inte teorin

vilken information som samlas in (Jacobsen, 2002). Denna utformning valdes med anledning
av att det finns ett stort gap mellan teorin och den praktiska anvandbarheten av nyckeltalet
fyllnadsgrad. Varje intervju bidrog till utvidgning av uppsatsforfattarnas kunskap och Iag till
grund for utveckling av intervjufragorna som stalldes till nasta respondent. Utifran en
induktiv ansats ar det l&mpligt att anvdnda en kvalitativ metod for insamling av data
(Jacobsen, 2002), vilket géaller for detta arbete.

4.4 Kvalitativ metod
Data har samlats in genom en kvalitativ metod for att genom ord fa fram respondenters

asikter. Det kan dock papekas att under studiens gang har aven siffror samlats in som
stickprov for en lastbils fyllnadsgrad. Syftet var dock att anvanda detta resultat som en del av
den kvalitativa analysen, inte att sidga nagot om fallforetagets miljoprestation for den
undersokta lastbilen. Flexibilitet har varit centralt i denna studie for Oppenhet mot
forandringar under arbetets gang da ny kunskap om amnet utvecklats. Flexibiliteten har dven
skapat svarigheter i att problemstallningen har dndrats under studiens gang. Den insamlade
informationen har delats in i kategorier i syfte att knyta samman respondenternas svar. Denna

kategorisering har legat till grund for kapitlet 6 ”Resultat och analys av datainsamling”.

4.5 Datainsamling och val av respondenter
Primdrdata har i detta arbete samlats in med 6ppna individuella intervjuer. Dessa l&mpar sig

for undersokning med fa enheter, da intresset ligger i vad den enskilda individen séger och
hur denna individ tolkar en speciell situation (Jacobsen, 2002). Besoks-, telefon- och e-
mailintervjuer har anvénts i syfte att understka respondenternas uttalanden och beskrivningar
av fyllnadsgraden. Infor intervjuerna har en intervjuhandledning stéllts upp for att ge
respondenterna Oversikt av vilka dmnen som skulle beréras. Fragorna som ingick i
intervjuhandledning presenteras i form av intervjuguide i Bilaga 13. Respondenter valdes
utifran yrkesroll med hansyn till deras erfarenhet och kunskap om specifika fragor som beror
amnet fyllnadsgrad for tunga lastbilar. En presentation av de valda respondenterna finns i
Bilaga 12.

4.6 Ovrig datainsamling
Om inte forskaren samlar in informationen direkt fran informationskallan, kallas den

sekundardata (Jacobsen, 2002). For studien finns insamlad empiri som sekundérdata som

beror fallforetaget, dessa presenteras i Bilaga 5 till 11. Till den teoretiska bakgrunden har
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vetenskapliga artiklar, avhandlingar, rapporter, myndighetsrapporter och &mnesbocker
anvants. All information fran dessa kéllor var funktionell for att uppna studiens syfte. For att
fa fram informationen har olika databaser anvands, EBSCOhost, Science Direct, GUNDA.
Som sokmotor har Google anvants. Facklitteratur har funnits att tillga pa Handelshogskolans

och Chalmers Tekniska Hogskolans bibliotek.

4.7 Validitet, generaliserbarhet, tillforlitlighet
Forskningsfragorna indelades i delfragor som stalldes till utvalda respondenter i syfte att

erhalla en mangsidig bild av undersokningsamnet. Detta gjordes for att i undersokningen
kunna tacka alla forskningsfragor som var tankta att besvaras och darmed uppratthalla
validitet genom arbetet. Kopplingen mellan detaljfragor och forskningsfragorna framgar av
Bilaga 13.

Att genomfora en undersokning med fa undersokningsenheter ger begransningar till att fa ett
representativt urval. Att vissa av de tillfragade respondenterna beskrev asikter och situationer
som rader allmént i vagtransportsbranschen racker inte for att med sakerhet bedoma hur
generaliserbara dessa uttalanden dr trots att det handlar om kvalificerade svar. Slutsatser for
detta arbete kan dock komma att vara aktuella fér andra foretag 4n Sanfridssons Akeri ifall
liknande forutsattningar gallande fordonsflotta, typ av transporterad gods och typ av

transportsvillkor foreligger.

Studiens tillforlitlighet avgors av hur korrekt respondenternas svar insamlats. Intervjuerna har
skett i en situation som &r naturlig for respondenten, med undantag for intervju med P.A.
Andersson (Pipelife) som genomfordes pa fallforetagets kontor. Att genomfora intervjuerna i
en miljo dar respondenter kanner sig hemma har bidragit till att de har kunnat kanna sig
bekvama i att prata 6ppet om deras asikter. Miljons paverkan pa respondentens svar kallas for
kontexteffekten (Jacobsen, 2002). Denna kontexteffekt kan for den undantagna intervjun med

P.A. Andersson (Pipelife) ha skapat begransningar i hans svar.

For att fa en djupare insikt i personens uppfattningar och tolkningar, kravs narhet mellan
forskare och forskningsobjekt (Jacobsen, 2002). Narhet till respondenterna har darmed varit
nodvandig for att fa mer insikt i den praktiskta tillampningen av nyckeltalet fyllnadsgrad. Att
ta avstand fran respondenten har varit speciellt svart vid undersokning av fallforetaget, dar en
relation byggdes upp under arbetes gang. Narheten har varit mer eller mindre pataglig
beroende pa val av intervjumetod. Narheten kan hindra forskaren fran att kunna ta en

analytisk och objektiv stéllning till det som studeras, vilket ger upphov till den sa kallad
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intervjuareffekten (Jacobsen, 2002). Uppsatsforfattarna var redan vid arbetets ingang
medvetna om att narheten kunde paverka formagan till kritisk reflektion och har stravat efter
att halla en kritisk stallning gentemot respondenternas svar.

Efter genomford intervju har varje respondent fatt ta del av en sammanstéllning av den
intervjusvaren och darmed haft mojlighet till att ratta eventuella tolkningsfel. Anmarkningar
till varje intervju finns i Bilaga 12. Anmarkningarna kan lasaren anvanda till att evaluera
uppkomst av eventuell kontexteffekt samt intervjuareffekt och darmed datainsamlingens
tillforlitlighet.

For att hoja tillforlitligheten har en kritisk installning mot kallor for sekundérdata
uppratthallits genom att stalla dessa mot varandra, specifikt gallande tolkning av definition for
fyllnadsgrad och anvandning av tekniska termer. For val av kallor har det dessutom funnits en

medvetenhet for deras aktualitet och relevans i arbetet.
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5. Teori

5.11S0 14001 som miljoledningssystem
Miljoarbetet, utifran 1ISO 14001 standardens riktlinjer, grundar sig i miljéledningsstandardens

metodik Planera- Genomfora- Félja upp- Forbéattra. (Brorson, Almgren, 2009). For att
planera ett miljoledningssystem ska foretaget uppratta, infora och underhalla rutiner i syfte att
identifiera vilka miljoaspekter som orsakas av dess aktiviteter, med hansyn till vilka som kan
styras eller paverkas (SIS Forlag, 2004, 4.3.1). Foretaget ska sékerstélla att hansyn tas till de
betydande miljoaspekterna (SIS Foérlag, 2004, 4.3.1). De identifierade miljoaspekterna
sammanstalls i foretagets miljopolicy. Den uppsatta miljopolicy ska da innehalla ett atagande
om standig forbattring av miljoaspekterna (SIS Forlag 2004, 4.2). 1 genomforandet 6versatts
miljopolicyn, till praktiska handlingar. Folja upp belyser Overvakning, métning samt
redovisningar resultatet, vilket ska goras rutinméssigt, for att slutligen utvédrdera
miljoledningssystemets funktion i verkligheten. Vid uppf6ljning ar det ett krav pa att de
redovisade dokumenten &r tydliga, identifierabara och sparbara (SIS Forlag 2004, 4.5.4).
Denna utvardering ska ligga till grund for fortsatt forbattring av foretagets miljoarbete
(Brorson, Almgren, 2009). Brorson och Almgren (2009) papekar att utdver en forbattrad
miljoprestanda kan ISO 14001 &ven bidra med nytta genom ndjdare kunder, tydligare
profilering och forutsattningar till att mota framtida kundkrav inom miljoomradet. En

uppséttning av termer och definitioner som anges i ISO 14001 standarden finns i Bilaga 4.

5.2 Prestationsmitning - tre overgripande perspektiv
Tre perspektiv skall beaktas vid matning av prestation, vilka &r utnyttjande, produktivitet® och

effektivitet® (Caplice, Sheffi, 1994). Prestationsmattet utnyttjande staller mangden utnyttjade
resurser 1 forhdllande till den méngden resurser som brukar utnyttjas “normalt”. Enligt
Caplice och Sheffi (1994) ar det upp till beslutsfattaren att definiera vad som anses vara det
“normala” vérdet av insatta resurser. En sarskild kategori av nyckeltal for resursutnyttjande
utgors av icke-finansiella relationstal, som stéller mangden utnyttjade resurser i forhallande
till méangden tillgdngliga resurser (Caplice, Sheffi, 1994). Till denna kategori av
resursutnyttjande hor nyckeltalet fyllnadsgrad.

5.2.1 Fyllnadsgrad - ett nyckeltal for resursutnyttjande
Berékning av fyllnadsgraden staller den verkliga méngden transporterad gods i relation till

mangden gods som kunde ha transporterats om lastbdraren hade varit fullastad (Buskhe,

® Produktivitet stller produktionen i forhallande till méangden insatta resurser (Caplice,Sheffi, 1994).
® Effektivitet stéller produktionen i férhéllande till den normala produktionsnivan (Caplice,Sheffi, 1994).
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1993). Vid berékning av resursutnyttjandet kan hénsyn tas till samtliga insatta resurser i
produktionen, alternativt kan fokus ligga pa en delresurs (Buskhe, 1993). Buskhe (1993)
presenterar en grundldggande definition av totalt resursutnyttjande, som tar hansyn till
delresurserna kapacitet och tid. Det totala resursutnyttjandet for en lastbil anges da som
produkt av utnyttjandet av resursen lastkapacitet och tidsutnyttjande (Buskhe, 1993), som
visas i Bilaga 1.

5.2.2 Medelfyllnadsgrad
Utifran definitionerna som presenterades i problemdiskussionen argumenterar McKinnon

(2010) for anvandandet av fyllnadsgrad uttryckt i ton-kilometer, &ven benamnd
medelfylinadsgrad (Buskhe, 1993). Ton-kilometer & mattet pa lastbilens transportarbete,
vilket uttrycker forflyttning av ett ton godsenhet under en kilometer (Lumsden, 2009).
Medelfylinadsgraden berdknas da som kvoten mellan utfort transportarbete och det
transportarbetet som hade kunnat utféras om lastbararen lastats till fullo under hela
transportstrackan (McKinnon, 2010). Medelfyllnadsgraden beréknas i foljande formel
(Buskhe 1993):

For berdkning av medelfyllnadsgraden genom formel kan antingen vikt eller volym sta i
fokus. For volym blir da tranportarbetet berdknat pa kubik-kilometer, d.v.s. forflyttning av en
kubikmeter godsenhet en kilometer (Buskhe, 1993, Lumsden 2009). Att definiera
fyllnadsgraden med grund i transportarbete har fordelarna att mattet ar enkel att forsta
samtidigt som det ar enkelt att samla in data (Buskhe, 1993). Buskhe (1993) presenterar dock

vissa nackdelar, vilka &r ssmmanfattade nedan:

o Transportstrackan som uppmatts vid datainsamling ar inte den stracka som foretaget
tar betalt for, d.v.s. mattet skiljer inte mellan trafikarbete’ och transportsarbete.
« Matetalet tar inte hansyn till om ratt resurs anvénds, sa som lastbarare, terminal etc.

« Matetalet tar inte hansyn till nagra tidskrav, tidsfonster fér lastning och lossning.

For att uppnd forbattrad resursutnyttjande kréavs att fylinadsgranden stallas i relation till den

I6pande verksamheten. Foljande information behdver darmed inrapporteras (Buskhe, 1993):

o Lastbérartyp och dess kapacitet i vikt, volym och flakmeter.
« Typ av uppdrag, om det ar export eller import, vilket avgér omréakningstal® av

pallplatser, kubikmeter och flakmeter till kilogram.

" Trafikarbete ar fordonets sammanlagda korstracka (Bjérketun, Nilsson, 2007).
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« Enhetslast’, en sammanhallen godsenhet s& som en container, och dess utnyttjande av
kunden. Den ar av kunden helt betald men det &r upp till kund att utnyttja maximalt.

o Datum for métning, for att kunna notera eventuella variationer under méatperioden.

« Tomdragningstracka, for att mata hur manga kilometer lastbilen kort tomt, behover
darmed ange mellan vilka orter det korts tomt samt antalet kilometer daremellan.

o Transportruttens alla lastningsorter, lossningsorter, antal korda kilometer och lastad
mangd gods mellan lastning- och lossningsort.

5.2.3 Mitning av fyllnadsgrad
Métning av godsets volym sker oftast genom uppskattning och subjektiv beddémning

(McKinnon, 2007). Léonardi och Baumgartner (2004) anvénder visuella uppskattningar for
volymutnyttjande for att sedan indela fyllnadsgraden i fem klasser, vilka &r noll, 0-30%, 30-
60%, 60-90% och fullt. Ett praktiskt problem ar relaterad till insamling av data for enskilda
delstrackor, da mer arbete gar at till uppgiftregistering (McKinnon, 2007). Ett problem med
matning ar att medelfyllnadsgraden uttryckt i vikt varierar beroende pa besoksordningen av
kunderna, alltsa nar under transportstrackan det tyngsta godset ska levereras. Om tyngre gods
levereras sist tenderar medelfyllnadsgraden att bli hogre (McKinnon, 2007). Detta kan leda

till missledande tolkningar av fyllnadsgraden.

5.3 Fysiskt och Ekonomiskt resursutnyttjande
| definitionen medelfyllnadsgrad anvander McKinnon (2010) och Buskhe (1993) begreppet

kapacitet synonymt med det maximala tillgadngliga fysiska lastutrymmet uttryckt i vikt eller
volym. For fysiskt resursutnyttjande och berdkning av medelfyllnadsgrad &r det dérmed

utnyttjandet av fordonets lastkapacitet som star i fokus.

Det finns emellertid en skillnad mellan den fysiska och den ekonomiska dispositionen av
resursen och resursutnyttjande kan variera kraftigt beroende pé vilken typ av disposition som
ligger i fokus (Lumsden, 2004). Lumsden (2004) ger ett exempel péa taxifordon som tar
maximalt antal passagerare och kor en enkel tur-och-retur rutt. Passagerarna hdmtas och kors
till onskad destination sen kor taxin tillbaka tom. Priset fOr transportuppdraget &r anpassat till
att aven tacka returkorningen och ger darmed ett ekonomiskt resursutnyttjande pa 100 %. Det
fysiska resursutnyttjandet blir dock endast blir 50 %. Skulle taxifordonet inte ha maximalt

antal passagerare minskar det fysiska resursutnyttjandet ytterligare.

& Omrakningstalets funktion redovisas i Bilaga 3.
® Enhetslast redovisas i Bilaga 2.
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5.3.1 Ekonomiskt resursutnyttjande

Ekonomiskt resursutnyttjande aterspeglar vardet som skapas av transportuppdraget. Vardet
fas fran begreppen betalande frakt och godstathet (Lumsden, 2004). Den betalande frakten
genererar intékter for en lastbéarare och uttrycks i framst fraktad vikt men &ven volym samt
beraknas pd ett enhetspris™®. Betalande frakt kan maximeras genom att kombinera volym- och
viktslaster. Resursutnyttjandet i ekonomiska termer kan med detta som utgangspunkt bli
storre an fysiskt resursutnyttjande, vilket uttrycks i verklig vikt alternativt verklig volym

(Lumsden, 2004). Forhallandet illustreras av formel (3) nedan:

5.3.2 Godstithet

Godstéathet uttrycks som kvoten mellan godsets vikt och dess volym. Da lastutrymmet ar fullt
sd att maximal vikt och volym uppnas samtidigt ségs det lastade godset ha optimal
godstathet™, vilken bestams utifrdn lastbdrarens lastkapacitet (Lumsden, 2004).
Kombinationen av volym och vikt for betalande frakt som utgangspunkt ger begreppet
skrymmande vikt, dven kallad for skrymmevikt eller skrymmetal'®. Termen skrymmetal
anvands darmed synonymt med optimal godstathet (Lumsden, 2004). Understiger en
godstathet den optimala punkten, uppfylls volymrestriktionen fore viktrestriktionen'®. Den
betalande frakten ska dé& beraknas pa ett omrakningstal fran volym till vikt'*. P& motsvarande
satt kommer gods vars tathet dverstiger den optimala punkten uppfylla viktrestriktion innan
volymrestriktion'® och den betalande frakten beraknas da i volym™® (Lumsden, 2004).

Det finns en internationell trend mot lagre godstiathet (McKinnon, 2010, McKinnon,
Campbell, 1997). Detta gor att lastbararens volymrestriktion allt oftare &r viktigare an
viktrestriktionen. Uppgifter om godsets volym blir darmed allt viktigare an uppgifter om vikt
for transportsplanering, men kan dock vara bristande langst forsorjningskedjan. Det beror pa

att dessa data inte rutinmassigt lagras (McKinnon, 2007).

5.3.3 Begransningar av fyllnadsgraden
Faktorerna som begransar fyllnadsgraden visas nedan (Heriot-Watt University, 2007):

« Variation i efterfragan pa transporttjanster som féljs av konjunktursvangningar.

19 Berakning av betalande frakt finns presenterad i Bilaga 3.

1 Formel for optimal tathet presenteras i Bilaga 3.

12 Ska inte forvéxlas med termen skrymmegods.

3 Engelskans Cube-out. Formel fér berakning presenteras i Bilaga 3.
1 Formel for betalande frakt i vikt presenteras i Bilaga 3.

15 Engelskans Weight-out. Formel presenteras i Bilaga 3.

18 Formal for betalande frakt i volym presenteras i Bilaga 3.
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o Kunders krav pa Just In Time'’, vilket ger mindre leveranser for varje sandning.

 Postponement’®, vilket bidrar till 6kat behov av férpackningar till enskilda
komponenter och 6kar antalet transporter langs kedjan. Detta behover dock inte vara
en nackdel for den enskilda transportéren, eftersom fler antal order fas in.

« Tidsfonster for lastning och lossning™, vilket begransar mangd gods som kan lastas
innan och under transportuppdraget.

o Trangsel i tatorter och anlaggningar.

o Lagar och forordningar for fordonets storlek och vikt restriktioner.

e Inkompatibilitet mellan lastbarare och godstyp, begransar vilket gods som kan
transporteras i en lastbil.

» Forpackat gods pa pall eller ej staplingsbart gods, som begransar mojligheten till att
utnyttja lastutrymmets héjd.

e Reglering av arbetstider.

o Sakerhetsforeskrifter for hur gods far staplas under transport och hur dess vikt ska

fordelas dver lastplanet.

5.3.4 TomKkorning
Extremfallet av begrénsningarna som ndmnts ovan skapar tomkorningar. Tomkdérningar

paverkar medelfyllnadsgraden och kan aldrig elimineras helt (Heriot-Watt University, 2007,
McKinnon, 2000). Tomkorning kan analyseras bade utifran mikro- och makroniva. For det
enskilda foretaget, mikroniva, tillférs ingen nytta eller mervarde da betalande frakt saknas.
Dessutom bidrar tomkorning, pa makroniva, till féroreningar, trangsel, buller, héalsoproblem
och risk for olyckor (Heriot-Watt University, 2007). Forutom de faktorer som begréansar
fyllnadsgraden kan tomkorningar &ven orsakas av foljande faktorer (Heriot-Watt University,
2007):

« Brist pa samarbete mellan transportkopare och transportorer.

« Brist pa koordinering mellan orderlaggning och transportplanering.

o Leveransvillkor pa transportdren som stélls av transportkopare for att tillfredsstélla
sina kunder och behalla sin konkurrenskraft.

o Outnyttjade mojligheter till natverksbildning mellan transportoperatorer.

o Bristande synkronisering mellan tidsfonster for lastning och lossning.

17 Just In Time &r ett logistikkoncept som innebar att mindre orderkvantiteter transporteras oftare i syfte att
minimera lagernivaerna (Lumsden, 2009)

'8 postponement &r senareléggning av montering och forpackning av slutprodukten langst férsérjningskedjan.
19 Tidsfonster ar dverenskomna tidpunkter for lastning och lossning (Lumsden, 2009).
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o Lastbarare anpassade enbart till viss godstyp
» Geografiska obalanser, som uppstar nar godsfloden inte ar lika omfattande i bada
riktningar i ett geografiskt omrade (McKinnon, 2000).

5.3.5 Fyllnadsgrad och miljopaverkan

Studier har gjorts som relaterar fylinadsgraden till miljopaverkan och energieffektivitet med
fokus pa vagtransportssystemet (Léonardi, Baumgartner 2004, Liimatainen, P6llanen 2010,
Larsson et al., 2011). Det visas da att Okningar av lastad vikt, som ger Okning av
fyllnadsgraden i vikt, medfor oOkningar av brénsleférbrukning (Coyle, 2007). Detta
tillsammans med ett antal faktorer sa som t ex lasthilens energieffektivitet, antal
accelerationer, friktion, vindmotstdand m.m. (Zachariadis, Samaras 2001). Trots detta ger
resursutnyttjandet positiva effekter i o m att o6kande fyllnadsgrad innebdr storre
godskonsoldering inom det logistiska natverket, vilket reducerar trafikbelastningen
(McKinnon, 2000). Hogre fyllnadsgrad ger ett storre utnyttjande av lastbilarna vilket kan
bidra till att de slits ut i en hogre takt. Detta leder till att lastbilarna byts ut mot nyare och
energieffektivare fordon i snabbare takt (McKinnon, 2000). McKinnon (2000, 2010) relaterar
minskningen av miljopaverkan fran vagtransporter till okning av bade fyllnadsgrad och
energieffektiviteten. Begreppet energieffektivitet syftar till transportarbete utfort per méangden
insatt energi®® och darmed ger hégre fyllnadsgrad hogre energieffektivitet. Storre
genomsnittliga laster, d v s stérre fyllnadsgrad, leder till 6kad energieffektivitet i och med att

mindre fordonskm behdvs for att utféra transporterna (Liimatainen, P6llanen, 2010).

5.4 Kriterier for utvirdering av nyckeltal for prestationsmitning

Till grund for foretagets prestationsmatning star valet av nyckeltal. Fel val av nyckeltal
kommer att resultera i att felaktig eller missledande information produceras (Caplice, Sheffi,
1994). Caplice och Sheffi (1994) tar upp atta kriterier for att utvardera och darmed motivera

valet av ett nyckeltal, dessa foljer nedan:

1. Giltighet; Nyckeltalet ska fanga alla relevanta aspekter av den analyserade prestationen.
Samtidigt skall nyckeltalet ta hansyn till faktorer som star utanfor foretagets kontroll som
paverkar prestationen.

2. Robusthet; Nyckeltalets betydelse ska kunna tolkas entydigt och vara allmént accepterad

inom branschen. Detta &r forutsattning for att mojliggora jamforelser av prestationer Gver

2 Energieffektivitet uttrycks i ton-kilometer per kWh.
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tid och mellan olika foretag samt for att sakerstalla att berakningen utfors pa ett
standardiserat sétt.

3. Anvandbarhet; Nyckeltalet anses som anvandbar om det &r latt att forsta och signalerar ett
behov till att vidta atgarder for prestationsforbattring.

4. Integration; Ett nyckeltal anses som integrativt om det kan anvandas som stod for
koordination av enskilda atgarder for prestationsforbattring. Koordination mellan olika
avdelningar inom foretaget star i fokus.

5. Nytta; Nyttan av att anvénda nyckeltalet ska dverstiga kostnaden for att sammanstélla och
bearbeta nddvandiga data samt presentera framtagen information.

6. Kompatibilitet; Kompatibiliteten med foretagets befintliga system for datainsamling och
informationsframtagning gor att inga betydliga ekonomiska insatser krévs for att kunna
anvanda nyckeltalet.

7. Detaljniva av den framtagna informationen; Nyckeltalet ska forse anvandaren med den
niva av informationsupplésning som kravs for att kunna bedéma prestationen och fatta
motiverade beslut kring eventuella forbattringsatgarder.

8. Inverkan pa beslutsfattarens beteende; Nyckeltalet ska fungera som incitament till att

undvika kontraproduktivt beteende.

Caplice och Sheffi (1994) forklarar att beslutsfattaren ska vara medveten om att vissa av de
ovan beskrivna kriterierna strider mot varandra. Det ar darmed i praktiken inte mojligt att ett

nyckeltal ska uppfylla samtliga pa ett tillfredstallande sétt.

5.5 Olika nivaer av beslutsfattande
Efterfragan pa vagtransporter styrs av beslut som omfattas av foljande nivaer (McKinnon,

1999):

1. Logistiska strukturer; strategiska beslut rérande antalet, kapacitet och lokalisering av
tillverkning- och distributionsanlaggningar.

2. Affarsnatverk; kommersiella relationer som lankar foretag med leverantorer och
underleverantorer.

3. Planering av godsfléden; godsfloden som skapas av de kommersiella relationerna.

4. Styrning av transportresurser; med utgangspunkt i de ovan tre nivaerna styrs resurser

for godstransporter.
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Beslutsfattande pa niva for logistiska strukturer och affarsnatverk ligger helt utanfor en
kontrakterad transportdrs kontroll. Men &r avgdrande for makronivans transportintensitet®
(McKinnon, 1999). Vidare menar McKinnon (1999) att for beslut rérande planering av
godsfloden och styrning av transportresurser paverkas bade av transportkdpare och
kontrakterad transportorer. Vilka avgor hur transportresurser utnyttjas. Att maximera
fyllnadsgraden innebér att optimering av ruttplanering blir allt mer komplext (McKinnon,
1999).

5.6 Sammanfattning av teori
Fyllnadgraden paverkas av beslut som fattas pa olika nivaer langst transportkedijan.

Avgorande for transportdrens arbete med hogre resursutnyttjande &r planering av godsfloden
och styrning av transportresurser. For att analysera fyllnadsgradens lamplighet som nyckeltal

for resursutnyttjande finns ett antal teoretiskt uppsatta bedomningskriterier.

ISO 14001 standardens riktlinjer ligger till grund for hur ett foretag kan dokumentera
fyllnadsgraden som nyckeltal for deras miljoprestation. Det finns da inga uppstéllda krav som
maste uppfyllas utan endast ett krav pa standig forbattring. Foretaget ska identifiera betydande

miljoaspekter som kan styras och paverkas.

Fyllnadsgrad grundar sig i prestationsmattet resursutnyttjande och stéller méangd transporterat
gods i relation till méngd gods som kunde ha transporterats om lastbararen hade varit
fullastad. FOor medelfyllnadsgraden tas &ven héansyn till variation av fyllnadsgraden mellan
enskilda korstrackor. Fyllnadsgraden paverkas av delresursen tid, da tidsrestriktioner
begransar utnyttjandet. Medelfyllnadsgraden tar inte hansyn till att det kan finnas ekonomiska
incitament till att inte uppna hogre fyllnadsgrad, att den paverkas av valet av lastbarare samt

att tidsrestriktioner kan begransa den niva som uppnas.

Det finns en skillnad mellan fysisk och ekonomisk resursutnyttjande eftersom godsets tathet
ligger till grund for den betalande frakten. For foretagets miljoprestation maste darmed endast
fokus ligga pa det fysiska utnyttjandet, oberoende av vad som ligger till grund for fakturering.

Det finns flera faktorer som begréansar fyllnadsgraden, sasom krav pa Just In Time, tidsfonster
och ej staplingsbart gods. Dessa begransningsfaktorer kan dven bidra till uppkomsten av
tomkaorning, vilket ar en direkt effekt av att samarbetet mellan transportképare och transportor

brister eller av att transportkdparens kund stéller strikta leveransvillkor. Tomkérning kan &ven

2! Transportintensitet definieras som transportarbetet fordelat pa godsflodets varde (McKinnon, 1999).
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uppsta fran att transportnatet ej utnyttjas fullt ut, fran att lastbarare ar enbart anpassade efter

viss godstyp eller fran geografiska obalanser.

Branslekonsumtion okar vid en 6kning av lastad vikt, som hogre fyllnadsgrad innebér. Denna
okning spelar utifran miljoperspektivet mindre roll da okad fyllnadsgrad resulterar i

besparingar pa antalet korda kilometer och minskad trafikbelastning pa végar.
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6. Resultat och analys av datainsamling

6.1 Fyllnadsgrad - definition, forutsiattningar och begransningar

Det finns ingen allmént accepterad standard for definition av fyllnadsgraden, som en foljd av
oklarhet i val av mattenhet. Det kan matas i volym for lattgods och vikt for tyngre gods och
stallas i relation till maximal lastkapacitet (A. Persson, SA och B. Alavik, Traindustri).
Definitionen bor anpassas till alla olika transportslag som finns (B. Harle, SA). B. Harle (SA)
fortydligar att for skilda transportslag varierar relationen mellan ekonomiskt utnyttjande och
fysiskt utnyttjande av lastutrymmet. Dessutom forklarar R. Carlson (V1) att alla akerier inte
har samma forutsattningar till att samla in data. Utan en allmén definition av fyllnadsgraden
inom &keribranschen, férklarar B. Harle (SA), forsvéras jamforbarheten mellan de enskilda

akeriernas miljopaverkan.

Det saknas en informationsstandard for matning av fyllnadsgraden inom branschen, forklarar
P.O. Pahlén (CTH). Han menar pa att det samlas in olika slags data som sedan tolkas olika.
Transportoren kraver olika uppgifter fran sina kunder och kvaliteten pa den insamlade
informationen skiljer sig at. Dessutom har inte alla foretag ett affarssystem dar data kan
lagras, berdttar han. Att utga fran transportkoparens lamnade information skapar ibland
problem om den &r felaktig eller bristande, forklarar T. Essen (Akeri). Han forklarar vidare att
fyllnadsgraden kan paverkas av den felaktiga informationen genom att antigen godset inte far
plats eller att det inte tar upp hela det bokade utrymmet. Bristfallig information forsvarar dven
packning av godset pa lastbilen, vilket ger langre tider for lastning och begransar majligheten
till att lasta fullt (T. Essen, Akeri).

Men det ar inte informationen i sig som ar det stdrsta problemet, forklarar P.O. Pahlén (CTH),
utan det finns restriktioner som gor att det praktiskt svart att uppna en hog fyllnadsgrad. A.
Persson (SA) férklarar att inom akeribranschen upplevs begrénsningar i att styra féretaget mot
hogre fyllnadsgrad, vilket beror pa att transportkGparen har stora krav pa transportoren. Dessa
krav &r bl.a. snabba leveranser, tidsfonster for lastning och lossning samt geografiska
leveransomraden. Dessa krav ger olika forutsattningar for akerier vid ruttplanering (A.
Persson, SA och B. Harle, SA). A. Persson (SA) forklarar att transportkdparen utgdr ifrdn sina
egna behov och transportdren har inte mycket att séga till om. Snabba leveranser prioriteras
fore hogre fyllnadsgrad och transportkdparens beteende ar svara att andra (P.O. Pahlén,
CTH). Han menar da pa att transportorens godskannedom ar avgorande vid lastning for att

uppna hogre fyllnadsgrad. P.A. Andersson (Pipelife) beréattar att kundernas kopbeteende har
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forandrats de senaste aren. Han forklarar att forandringen styrs av Just In Time och hdga
lageromséttningshastigheter, som avser att minska kunders kostnader for lager. Dessutom
sager han att alla produkter maste levereras aven pa pall for att underlatta for avlastning och
hantering for mottagaren. En annan begransning till en hégre fyllnadsgrad ar att det kan finnas
brist pa returlast inom vissa omraden, vilket sarskilt uppstar pa inlandet (T. Sanfridsson,
Akeri). Vidare ar miljézoner, s& som inom stérre stader, en bidragande faktor till att det kors
langre strackor, langdrestriktioner for lastbararen innebar att slapet maste stallas av utanfor
zonen (T. Sanfridsson, Akeri). Det tar d& langre tid for transportrundan och
bransleférbrukningen ckar. Alla dessa faktorer har en negativ inverkan pa fyllnadsgraden och

foljer de teoretiskt uppsatta begréansningarna.

6.2 Fyllnadsgradens miljopaverkan

B. Harle (SA) beréttar att de vanligaste matt pa miljoprestanda som anvénds i &keribranschen
4r energiférbrukning, mangd utslappt CO, samt andel Euro5/Euro6 fordon®’. Detta féljs av
Sanfridssons Akeris uttalade miljomal, vilka &r att minska drivmedelsférbrukningen och
mangden utslappta emissioner (se Bilaga 8). Fyllnadsgraden paverkar energieffektiviteten, da
6kning av lastad vikt medfér 6kning av bransleforbrukning. Men det har endast en marginell
paverkan, papekar P.O. Palhén, CTH. Det som spelar storst roll for bransleforbrukningen ar
korstrackans storlek, antalet bromsningar och accelerationer samt védgarnas utformning
(P.O.Pahlén, CTH och R.Carlson, V1). Att utnyttja resursen lastkapacitet har alltsa en mer

betydelse for miljopaverkan an de 6kade utslappen som foljs av 6kad vikt.

Den viktigaste miljoaspekten for transporter, enligt B. Alavik (Traindustri), ar utslapp i luft.
Mer detaljerat forklarar P.A. Andersson (Pipelife) att transporterna ska utféras med moderna
bilar, dar ratt dack och miljobrénsle anvands. De ska &ven klara av att komma in i miljozoner.
Enligt M. Olsson (UBAB) &r optimering av transporterna efter vikt och volym den viktigaste
miljdaspekten. Fyllnadsgraden ses alltsé som en viktig miljéaspekt. Men B. Harle (SA) pastér
dock att med brister pa tillforlitliga varden sker ingen redogorelse av fyllnadsgrad som
nyckeltal for transportdrens arbete med “grona” transporter. Om redovisning av
fyllnadsgraden skett hade den kunnat stallas i relation till akeriets nuvarande uppvisade
miljdarbete, drivmedelférbrukning och utslapp av emissioner (T. Sanfridsson, Akeri). |

miljoarbetet hade dven fyllnadsgraden skapat mer fokus pa ruttplanering och tomkorning

*2 Euro 5/ Euro 6 normer avser granser for fordonets utslapp.
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(P.O. Pahlén). Speciellt tomkdrningen medfor miljomaéssiga och ekonomiska nackdelar, i och

med att inget gods finns att sla ut utslappen pa (R. Carlson, V1).

6.3 Ekonomisk och fysiskt resursutnyttjande

Skillnaden mellan ekonomisk och fysisk resursutnyttjande gor att Sanfridssons Akeris
Ionsamhet- och miljomal kan strida mot varandra. Att fyllnadsgraden motsatter sig
Ionsamheten grundar sig i att den betalande frakten for gods med lag tathet berdknas om till
kilogram utifran ett omrékningstal. For olika godstyper raknas i enheterna kubikmeter,
pallplatser och flakmeter om till kilogram (G. Sanfridsson, Akeri). Foretaget kan darmed fa
ekonomisk tackning for volymforlust. Pa kort sikt styrs darfor det enskilda foretaget framst av

ekonomiska skal, for utnyttjande av lastkapaciteten.

P.O. Pahlén (CTH) ser att resursutnyttjade inte alltid har ett positivt samband mellan
I6nsamhet och miljopaverkan. Han menar pa att om transportoren forsoker dka fyllnadsgraden
genom att fa in mer gods i lastbilen, skulle det krdva mer tid for lastning och lossning vilket
darmed ger 6kade kostnader. Det maste finnas ekonomiska incitament for transportoren att
aktivt arbeta mot en okad fyllnadsgrad, pastér han. Samtidigt berattar A. Persson (SA) att det
finns ekonomiska fordelar i att s mycket som mgjligt undvika tomkorningar genom 6kad
fylinadsgrad. Aven G. Sanfridsson (Akeri) séger att en okad fyllnadsgrad kan oOka
I6nsamheten genom att fa in en sandning till pa en leverans. Att utnyttja transportkapaciteten
s& effektivt som mojligt har férdelar for miljon ser bara B. Harle (SA) som ett plus. Géllande
det fysiska resursutnyttjandet finns det direkta fordelar i att arbeta for 6kad fyllnadsgrad. Det
ar dessutom det fysiska resursutnyttjandet som ska ligga till grund for dokumenterad
fyllnadsgrad i ett miljoperspektiv.

6.4 Varfor dokumentera fyllnadsgraden som miljoprestation

A. Persson (SA) argumenterar for att det finns viktiga konkurrensférdelar for transportoren i
att vara 1SO 14001 certifierad. Hon framhaller att det vid upphandling kan det till och med
vara avgorande for att 6verhuvudtaget fa vara med. Konkurrensférdelen kommer fran att det
endast finns ett fatal certifierade transportdrer inom branschen, forklarar hon. Det ar en féljd
av att akeribranschen framforallt bestar av mindre transportdrer, som fungerar som
underleverantorer till samlastningscentraler. Det dr da for kostsamt och tidskravande for dessa
foretag att registrera ett miljoledningssystem (A. Persson, SA och B. Harle, SA).
Konkurrensfordelen forekommer dock endast nar kravet stalls fran transportkoparen (B.

Harle, SA). De transportkdpare som redan nu efterfrdgar dokumenterad miljoprestation &r
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framst stora transportkdpare men dven mindre nischade aktorer pa marknaden (P.O. Pahlén,
CTH). Men P.A. Andersson (Pipelife) menar pa att vara 1ISO 14001 certifierad inte langre ar
en konkurrensfordel i sig. Transportképare staller mer detaljerade krav, sa som att
sammanstélld dokumentation pa miljoarbetet kan lamnas vid upphandling (B. Harle, SA och
P.A. Andersson, Pipelife).

| Sanfridssons Akeris miljopolicy forklaras att resurser som laggs pa miljdarbete ska ses som
en investering for framtiden. Miljosatsningarna ska da ses som en viktig del av foretagets
affarsidé (se Bilaga 7). | Sanfridssons Akeris affarsidé beskrivs att utvecklingen av foretaget
ska ske mot nischade kunder (se Bilaga 9). De logistiklosningar Sanfridssons Akeri ska
erbjuda sina kunder ska aven ge dessa nischade foretag bestamda fordelar (se Bilaga 9). En
sadan fordel kan vara ett 1SO 14001 certifikat. Men att bara ha ett registrerat
miljoledningssystem &r inte det som kommer ge deras kunder fordelar, utan akeriet maste
kunna dokumentera miljoprestationen. Sanfridssons Akeris miljépolicy ligger till grund for
beslut som ska vidareutveckla foretagets miljoarbete och forstarka miljoprofilen. Det ligger

darmed i foretagets intresse att lagga tid och resurser pa att dokumentera dess miljoprestation.

Sanfridssons Akeris évergripande miljomal &r att minska utslappen av emissioner (se Bilaga
8). Resursutnyttjande star inte direkt faststalld i fallforetagets uttalade miljomal. Men
Sanfridssons Akeris miljoledningssystem ska lyfta fram de miljoaspekter som anses ha en
betydande paverkan pa miljon. Vad som namnts innan ser transportkOparen att utnyttja
resurserna fullt ut, i bade vikt och volym, som en av de viktigaste miljoaspekterna. Darmed
kan det finnas ett intresse av att dven kunna dokumentera eventuella férandringar av
fylinadsgraden. A. Persson (SA) kanner inte till om det sker nédgon rapportering av akeriers
arbete med fyllnadsgraden men hon pastar att det dock finns 1SO 14001 certifierade

transportkOpare som har ett intresse av information av det slaget.

Det finns flera fordelar for transportoren i att ha tillgang till dokumenterad miljoprestation av
fylinadsgraden. T. Sanfridsson (Akeri) ser en fordel i att kunna jamfora nyckeltalet Gver aren,
for att da kunna se forandringar i miljoarbetet. Det skulle dven kunna jamféras med foretagets
intékter, som nu endast stalls mot kostnaderna (T. Sanfridsson, Akeri). Alla resurser har en
kostnad, beroende pa hur effektivt denna resurs utnyttjas fas en intéakt. Det ar darmed inte
endast kostnadsreduktioner som ger Okade marginaler, utan &ven de intdkter resurserna
genererar. Om fyllnadsgraden kan stéllas i relation till intdkterna ger P.O. Pahlén (CTH) ett
forslag pa att transportoren borde ta betalt for dven hanterbarhet av godset istéllet for enbart
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vikt eller vikt fran omrakningstal. Bade godsets tathet, vikt och volym, samt hanterbarhet
paverkar tiden det tar for lastning och lossning (P.O. Pahlén, CTH). P.O. Pahlén (CTH)
forklarar att en tid som kan laggas har beror pa om godset ska levereras kortare eller langre
strackor. Darmed paverkas fyllandsgraden av bade godsets tithet och hanterbarhet. Att ha en
dokumenterat miljoprestation for nyckeltalet fyllnadsgrad hade denna idé battre kunnat

utvecklas.

6.5 Utvardering av nyckeltalet fyllnadsgrad utifran uppstillda kriterier
Fyllnadsgraden ska har utvarderas med utgangspunkt i de uppstallda kriterierna for

beddmning av nyckeltal for prestationsmétning.

6.5.1 Giltighet

Fyllnadsgraden som nyckeltalet anses ha en 1ag giltighet, darmed brister dess formaga i att
fanga upp och beskriva alla relevanta faktorer som paverkar hur lastbilens kapacitet utnyttjas.
Det beror pé att det saknas en allmén enighet om definitionen. Enligt A. Persson (SA) vet inte
akerierna vilka mattenheter som ska beaktas for att berdkna fyllnadsgraden. Enligt B. Harle
(SA) &r problemet storre for distributionstransporter d& det finns en stor variation p& gods
samt att lastning och lossning sker langs en slinga. For att berékna fyllnadsgraden anvénds
medelfylinadsgraden, som tar upp faktorer sa som vikt, volym och korstracka for hur
lastbilens kapacitet utnyttjas. Men det finns flera begransningar som paverkar fyllnadsgraden,
framforallt transportkdparens stora krav. A. Persson (SA) beréttar att nér transportkdparen
utgar ifrdn sina egna behov finns det ingen forstaelse for akeriets arbete med samlastning. En
annan faktor ar kundens enskilda paverkan. P.O. Pahlén (CTH) ger exempel pa att bara for en
transportkopares leveranser tar storst plats uttryckt i bade vikt och volym under en
transportslinga kan inte dessa leveranser tillskrivas storst miljopaverkan. Darmed maste
lastbilens kapacitetsutnyttjande stéllas i relation till hur resursen brénsle utnyttjas, vilket i sin
tur paverkas av hur langt lastbilen kor. Fyllnadsgraden ar aven beroende av hur den enskilda
manniskan manuellt lastar bilen eftersom det inte anvands nagot automatiserat system (P.O.
Pahlén, CTH). P.O. Pahlén (CTH) papekar aven att nyckeltalet méts procentuellt och faktorer
som lasthilens storlek framkommer ej. Brist pa information kan ses som en faktor som
paverkar fyllnadsgraden, men P.O. Pahlén (CTH) menar pa att det framforallt & godsets
hanterbarhet som &r det storsta problemet. Detta innebér att inte alla faktorer som paverkar

fyllnadsgraden tas inte hénsyn till i de befintliga definitionerna.
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6.5.2 Robusthet

Som en foljd av att fylinadsgraden som nyckeltal har 1ag giltighet, saknas &ven robusthet. Det
finns alltsa ingen enhetlig uppfattning om hur fyllnadsgraden ska tolkas och beréaknas, vilket
paverkar vilken data som samlas in eller om den ens samlas in. B. Harle (SA) férklarar att for
de akerier som kor tyngre gods mats fyllnadsgraden i vikt och vags om det ar mojligt. Vidare
berattar hon att aven ton-kilometer eller kubikmeter mats, beroende pa den godstyp som
hanteras och det enskilda akeriets forutsattning till att genomféra matning. Det forekommer
dock ingen métning dagligen och B. Harle (SA) tror inte att det sker nagon berdkning av
fyllnadsgraden per delstracka. Hon forklarar att det beror pa att matningen ar kostsam och

tidskravande.

Nyckeltalets robusthet forsvagas av att inga krav for redogdrelse av fyllnadsgraden stélls pa
akeriet. S. Berntsson (Trafikanalys) pastar att anledningen till att fylinadsgrad i volym inte
kravs i statistisk undersokning beror pa att det inte finns ndgra EU krav och dessutom har
Trafikanalys som mal att minska uppgiftslamnarbordan. Volymutnyttjande anses da som svart
att mata och uppskatta. Att inte nyckeltalet tolkas pa ett liknande satt inom akeribranschen
medfor att mojligheten till att jamféra prestationer internt i foretaget och externt mellan
konkurrenter over tid forsvaras. R. Carlson (V1) menar att fragor om fyllnadsgraden skapar

forvirring och diskussioner trottar ut nar det ar oklart vad det pratas om.

6.5.3 Anvandbarhet

Vidare foljer att anvandbarheten aven begransas utifran vad som ovan diskuterats om
fyllnadsgradens giltighet och robusthet. Nyckeltalet &r inte latt att forstd bland beslutsfattare
och sager inte tillrackligt mycket om tillvagagangssattet for att hoja utnyttjandet av
lastbilarnas utrymme. Fyllnadsgraden kan relateras till bade 16nsamhet och miljé, men dess
betydelse varierar daremellan. Viss anvandbarhet av fyllnadsgraden finns for att skapa smidig
logistik, genom att utnyttja lastbilarna pa basta satt, minska korstrackorna och vélja ratt
fordon till ratt transportsuppdrag (B. Harle, SA). Att optimera en transportrutt utifran detta
resulterar i en direkt ekonomisk anvandbarhet, men har &ven en positiv effekt pa miljon. En
sadan positiv effekt kan vara att det blir farre antal lastbilar per mangd transporterat gods (R.
Carlson, VI).

P.O. Pahlén (CTH) argumenterar for att fyllnadsgraden som nyckeltal ska bli anvandbar bor

utslapp brytas ner per godsenhet for att se sambandet mellan utsldpp och fyllnadsgrad. R.
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Carlson (V1) ser en anvandning av fyllnadsgraden for koordinering av arbetsrutiner och for att
bygga upp system for packning av gods pa lasten. P.O. Pahlén (CTH) pastar dock att med
dagens uppnabara detaljniva blir det svart att direkt anvanda fyllnadsgraden for styrning av

den operativa verksamheten. Felméatning skulle skapa problem vid lastning.

R. Carlsson (V1) argumenterar for att utformning av standardiserad definition inte kan goras
utifran enbart vetenskapliga teorier utan maste nas med praktiska losningar. Det ska leda till
forbattringar i transportdren och transportkdparens arbete, forklarar han. En anvandbarhet, ser
T. Sanfridsson (Akeri), skulle vara att kunna jamfora nyckeltalet dver aret for att visa upp
foretagets miljoarbete. R. Carlson (V1) beskriver att fyllnadsgraden ska vara anvéandbar inte
bara for samhéllet och miljon utan framforallt for det enskilda foretaget for att forbattra

organisationen, kvalitet pa transporter och sjélva foretagandet.

6.5.4 Integration

Nyckeltalets integration bestdams av hur lampligt det kan anvandas for att koordinera
transportkedjans aktorers atgarder for att forbattra fylinadsgraden. Fyllnadsgraden kan anses
ha vara lagt integrativt eftersom transportkoparen enbart ser till sina egna behov och de delar
av transportkedjan som beror dem (A. Persson, SA). Det finns dock en mojlighet till att
forbattra samarbetet, integrationen kommer da att starkas. | ett forsok till att minska
transporternas miljopaverkan &ar det vanligt att transportkoparen satter upp ineffektiva
upphandlingskrav, dar villkor pa detaljnivad bestammer hur transportren ska utfora deras
leveranser, berattar B. Harle (SA). Hon menar pd att dessa villkor kan da skapa motsatt effekt
och forvérras av att kunden brister i att folja upp alla detaljerade krav. Transportkdpare som
aktivt arbetar med miljofragor kan ha en storre benagenhet att underlatta transportérens
lastplanering och ar medvetna om deras betydelse langst transportkedjan for att oka
fyllnadsgraden. Det kan dven finnas en benédgenhet till att betala mer for ”gronare” transporter
(B. Hirle, SA). Det ar dock viktigt att dessa aktorer i ett sddant samarbete har en medvetenhet
av fyllnadsgradens definition. Utan en enhetlig definition av fyllnadsgraden ar det svart for
det enskilda foretaget att ha en sddan medvetenhet. Fyllnadsgraden ger upphov till integration
mellan Sanfridssons Akeri och deras kunder genom ett bokningssystem. Enligt A.C. Karlsson

(Traindustri) underlattar bokningssystemet deras arbete med att samordna sina leveranser.

6.5.5 Nytta
Nyttan Overstiger inte kostnaden och den tidskravande process som kravs for att samla in och
bearbeta data for fyllnadsgrad pa en s&dan detaljnivd som eftersoks idag. B. Harle (SA)
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berattar att fyllnadsgraden &r i grunden rent ekonomisk da det finns fordelar i att kunna
utnyttja transportkapaciteten sa effektivt som majligt. Men att utnyttja sina resurser skapar ju
aven ett varde i miljosynpunkt. R. Carlson (VI) forklarar dock att for insamling och
bearbetning av nddvandig data laggs inte mer resurser an den nytta som skapas. G.
Sanfridsson (Akeri) berattar att han uppskattar fyllnadsgraden. Det skapar d& problem vid
redogorelse for miljoarbetet, eftersom ingen dokumentation finns om det skulle efterfragas.
Han sager da att uppskatta inte &r svart. Aven R. Carlson (V1) pastar att det inte ar svart att
samla in informationen om fordonets kapacitet i vikt och volym och sen uppskatta
utnyttjandet av denna kapacitet under en tidpunkt. Han menar dock pa att det som behover
utredas ar vad denna uppskattade informationen ska anvandas till. En uppskattad fyllnadsgrad
kan inte presenteras i procentsats fran 0-100%, eftersom det da kravs en hogre detaljniva av
den insamlade informationen. Anvéandandet av nyckeltalet maste darmed féljas av den typ av
informationsniva som fas in. Det ar da upp till det enskilda akeriet att besluta om vilka

resurser som ska laggas pa dokumentering av fylinadsgraden.

6.5.6 Kompatibilitet

Om nyckeltalet fyllnadsgrad skulle redovisas i en exakt procentsats mellan 0-100% 4ar dess
kompatibilitet med foretagets befintliga datasystem for insamling av information lag eller
begransad. Det skulle kréava investeringar i avancerade matinstrument for att fa mer tillforlitlig
information. Daremot med en anvandning av uppskattad fyllnadsgrad kan kompatibilitet ses
som hog, da det &r rimligt att anta att denna extra arbetsinsats inte ar markant. T. Essen
(Akeri) beréttar att redan idag kontrolleras kunders limnade information och volymen brukar
uppskattas pa plats for att se sa allt gods far plats. Han papekar att det framforallt ar
pallplatser och flakmeter som kontrolleras, men anser att det ar latt att gbra en
helhetsbeddmning. R. Carlson (V1) argumenterar aven for att det inte behdver vara kostsamt
att samla in denna typ av information, om ett befintligt datasystem finns att anvénda.
Information kan &ven antecknas pa ett papper. Att alla foretag inte har ett datasystem ser dock
P.O. Pahlén (GU) som ett problem for att lagra informationen. Men datasystemet ska endast
fungera som ett hjalpmedel att rapportera in data och bor darmed inte paverka sjalva
matningen av vikt och volym samt korstracka. Det som kravs &r att akeriet har en teknik eller
metod for att méata sin fyllnadsgrad (R. Carlson, VI1). Det ska alltsa inte tillfora extra kostnader

for transportoren att géra matningen av lastbilens fyllnadsgrad.
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A. Persson (SA) berittar om TELLUS WP 9.5 projektet d& syftet var att minska antalet
lastbilar i innerstadsdistributionen. Da anvands information fran kunder om godsets vikt och
volym. Fraktsedeln med informationen fanns da tillganglig i digitalt format i handdator, som
vid signering av mottagaren direkt Overfordes till datasystemet. Att koppla samman
chaufforens dagliga arbetsrutiner med ett datasystem ar ett bra exempel pa hur data for

berdkning av fyllnadsgraden kan samlas in.

6.5.7 Detaljniva av den framtagna informationen

Som nédmnts tidigare kréver fyllnadsgrad stor informationsupplésning om utnyttjad vikt eller
volym om den ska redovisas som en exakt procentenhet. Informationsframtagning maste ske i
realtid, vilket & mycket komplext (P.O. Pahlén, CTH). Vidare for att se fyllnadsgradens
inverkan pa miljon maste informationen ga ner pa kolliniva. For distributionstransporter ar da
informationsbehovet mycket stort (P.O. Pahlén, CTH). G. Det samlas in begransad
information som grund for fyllnadsgraden. Sanfridsson (Akeri) anser att han har en bra
produktk&nnedom och for planering av lastning av lastbilen behdvs inte mer detaljerad

information.

Data som samlas in av Trafikanalys for statistisk sammanstéllning bestar framforallt av
lastens vikt och korstracka. S. Berntsson (Trafikanalys) forklarar att om inte ett datoriserat
system finns ar det upp till chaufféren att ange godsvikt och hur Iang varje sandning ar i
kilometer. Hon beréttar dven att utfors rimlighetskontroller och konsistenskontroller mellan
olika variabler for att stamma av att ratt information lamnats. Vidare papekas att en
omformulerad fragestallning som berdr volymutnyttjande av lastutrymmet kommer att inféras
ar 2012 (for nuvarande blankett se Bilaga 6). Volymutnyttjande ska anges i intervaller, dér 0
% star for tomkorningar, 1-89 % ar intervall 1 och 90 % eller mer intervall 2 (S. Berntsson,
Trafikanalys). Intervallerna minskar darmed detaljnivan for matning av fyllnadsgraden. R.
Carlson (VI) papekar att informationskravet inte far vara storre dn den information den
tillfrdgade besitter, ett misstag som ofta gors idag. Vidare forklarar han att det enskilda
foretaget kan ha goda anledningar att styra sin egen informationsinsamling till basta mojliga
detaljniva, da det 6kar kontroll dver resurskostnader och ligger till grund for fakturering. Men
han forklarar dven att det kan dar emot vara svart att finna goda affarsanledningar att
rapportera en alltfor hog detaljniva till transportkoparen. Det ar alltsa viktigt att se fill
anvandningen for bade transportor och transportkopare av nyckeltalet fyllnadsgrad for att
utvérdera vilken detaljniva som ar optimal. Anvandningen av nyckeltalet ska darmed anpassas

efter denna informationsuppldsning.
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6.5.8 Inverkan pa beslutsfattarens beteende
Kontraproduktivt beteende kan uppstd vid anvandning av nyckeltalet fyllnadsgrad. G.

Sanfridsson (Akeri) menar pa att det inte alltid ar l6nsamt att 6ka fyllnadsgraden, da
I6nsamheten inte alltid foljs av en minskad miljopaverkan med hansyn till resursutnyttjande.
P.O. Pahlén (CTH) menar att foretaget tenderar att styras av de ekonomiska malen. Han
beréttar att om transportéren &ger sina egna fordon uppmuntrar det till att fordonet kérs mer
och miljon blir lidande. Om nyckeltalet skulle bli anvandbart for att styra den operativa
verksamheten finns dock risken for att beslut fattas med syfte att minska miljopaverkan, vilket
kan ge forsamrad lonsamheten. Beslut ska alltid fattas utifran organisationens intresse, dar
ekonomiska mal ar funktionella for 6verlevnad. Aven da ett akeri &r 1SO 14001 certifierat och
darmed arbetar med miljofragor, handlar det om 6verlevnad eftersom marginalerna ar mycket

smd inom branschen (G. Sanfridsson, Akeri).

6.6 Ansvar over hela transportkedjan

Fyllnadsgraden &r framst beroende av godset som ska transporteras och hur transportsrutten
planeras (P.O. Pahlén, CTH). Vilket gods som ska transporteras och vart det ska lastas och
lossas bestams av transportkdparen. Transportkoparen i sin tur paverkas av att det i slutdandan
ar deras kunder som styr (P.A. Andersson, Pipelife). Problemet med fyllnadsgraden maste
darmed ses utifran hela transportskedjan. P.A. Andersson (Pipelife) sager att de som
transportkopare aldrig helt kommer att kunna anpassa deras leveranser efter miljon, utan det
ar det ekonomiska som framforallt styr deras beslut som beror transporterna. Han berattar
vidare att ingen ar beredd att betala mer for ”grona” transporter, utan deras kunder skulle da
ga over till konkurrenten. Det skulle kréavas att beslut fattas pa hogre niva om strangare krav
for miljoarbete for att forandring ska ske. Det skulle da &ven tvinga konkurrenter till
forandring (P.A. Andersson, Pipelife).

R. Carlson (VI) argumenterar for att fyllnadsgraden som nyckeltal ska bli allmént accepterat
inom éakeribranschen bor det ta hansyn till olika nivaer for beslutsfattande. Detta stods av de
teoretiskt uppstallda nivaerna for beslutsfattande som ligger till grund for efterfragan pa
vagtransporter. De uppsatta nivaerna utgar da ifran vad den enskilda transportéren kan
paverka och vad som ligger utanfor dess kontroll, pa en hogre niva. Som en jamforelse till
beslutsniva for logistiska strukturer, som ligger utanfor transportérens kontroll, ser R. Carlson
(V1) ett transport-system. Han argumenterar for att i hela detta system ska ansvar tas for
miljopaverkan. Pa denna niva fattas beslut rérande transportintensitetet. Han forklarar vidare

att affarsrelationer mellan transportkopare och transportér skapas pa nivan transport-kontrakt,
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dar &ven tranportsvillkor bestdms. R. Carlson (V1) pratar &ven om transport-rutter och anser
att pa denna niva bor det laggas upp standardiserade transportrutter. Har galler planering av
godsfloden, nagot som &r helt beroende av de beslut som fattats pa hogre niva. Pa denna niva
finns en mojlighet till att paverka transportsarbetet, genom att optimera transportrutter. Den
lagsta nivan, som R. Carlson (V1) benamner fordonet, berér den faktiska leveransen av
godset. Detta ar jamforbart med den lagsta niva for styrning av transportresurser som tas upp i
teorin. Pa denna niva har transportéren sin mojlighet att paverka, genom packning pa
lastbilen. P& denna niva har transportoren dven majligheten till att paverka utslappen genom
korséttet (R. Carlson, VI).

Att se pa fyllnadsgradens anvandbarhet utifran olika nivaer gor det majligt att vidta atgarder
for forbattrad miljoprestation, forklarar R. Carlsson (VI). Han varnar dock for risken att
standardisering av nyckeltalet utvecklas i fel riktning om det endast gors pa kontraktsniva och
utifrdn vad kontraktet kraver. Miljoprestationer diskuteras mellan transportkdpare och
transportor men diskussionen kring just fyllnadsgraden &r nagot transportoren vill undvika
eftersom det saknas klarhet i relevant matning och anvandbarhet, forklarar han. Men R.
Carlson (VI) forklarar att fylinadsgrad i relation till miljopaverkan handlar om hallbar
utveckling av transporterna. Det handlar om att fa ihop hela transportkedjan och aven se till
hela transportnatet for att hitta losningar for samspel istéllet for individuella lésningar.
Darmed for att diskussioner ska kunna ske pa lagre niva behdvs en diskussion forst pa hogre
niva. S. Berntsson (Trafikanalys) berattar att syftet med insamlingen av statistisk data ar att se
forandring Over tid for den sammanstéllda informationen, inte for att utvdrdera det enskilda
transportdrens miljoarbete. De tar darmed inte hénsyn till om vem som har ansvar for

miljopaverkan.

En konsekvens av att transportoren sjalv forsokt I6sa problemet med outnyttjad lastkapacitet i
transporterna har forstort prisbilden inom transportbranschen. G. Sanfridsson (Akeri) berattar
att idag kan inte rabatter ges for att fylla ut outnyttjat lastutrymme da det forstor framtida
prissattningar. Han forklarar att det ar just rabatter som bidragit till att marginalerna ar sa

daliga i branschen.

6.7 Samarbete mellan transportor och transportképare

For den enskilda transportoren att paverka transportkoparens beteende for att battre utnyttja
lastbilarnas kapacitet ar pa kort sikt svart, forklarar P.O. Pahlén (CTH). Ur ett langsiktigt
perspektiv daremot kan information till och kommunikation med transportkdparen paverka.
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Han pastar att transportkoparen skulle da fa en 6kad medvetenhet om konsekvenserna av dess
beteende, vilket skulle underl&tta transportorens hantering av faktorer som begrénsar deras
arbete for 6kad fyllnadsgrad (P.O. Pahlén, CTH och A. Persson, SA).

Transportdrens mojlighet till att paverka transporterna skiljer sig mellan leveranser av olika
geografiska avstand. P.A. Andersson (Pipelife) sdger att for leveranser som ska transporteras
langa strackor accepterar kunden att det tar langre tid for lastning och lossning. Darmed finns
mer tid till att 6ka fyllnadsgraden i lastbilen. Men for leveranser pa kortare strackor ar kunden
mer beroende av snabba leveranser, det har ett hogre varde. Ddrmed brister samarbetet mellan

transportor och transportkdpare mot att uppna hallbara transporter.

Ett stort problem kopplat till fylinadsgraden &r tomkaérning, vilket till stor del beror pa bristen
av returlast. T. Sanfridsson (Akeri) upplever dock inte det som ett problem pa Sanfridssons
Akeri. Om de har outnyttjat lastutrymme nér en bil &r ute pé en runda aviseras kunder eller
speditdrer. Sanfridssons Akeri forsoker undvika att kora sandningar till omréden dar returlast
ar svart att hitta. Dessa laggs da istdllet ut pa andra aktérer som kor i det omradet (T.
Sanfridsson, Akeri). Det visar pa att Sanfridssons Akeri har byggt upp ett bra kontaktnat dar

utbyte av tjanster ar val fungerande.

Bade transportor och transportképaren har en paverkan pa transporternas utnyttjande. Men
transportorens mojlighet till att paverka transporterna ar dock begransad. Kunderna har en stor
inverkan pa hur transportéren arbetar med fylinadsgraden. Att Sanfridssons Akeri har en bra
kommunikation med sina kunder paverkar till viss del transportképarens beteende. Aven att
transportkOparen sjalva ar 1SO 14001 certifierade 6kar medvetenheten av deras ansvar for
“gronare” transporter. M. Olsson (UBAB) forklarar att de som transportkopare forsoker
samordna sma leveranser eller leveranser som ska till samma geografiska omrade genom att
ha en dialog med kunder om t.ex. tid for lossning. Men aven for att fa kunden till att ta nagot
mer for varje leverans an vad de behover for tillfallet. Transportkdpare anvander sig av olika
aktorer for att samordna leveranser (P.A. Andersson, Pipelife). P.A. Andersson (Pipelife)
beréttar att de medvetet anvander olika aktorer for olika uppdrag. Det skulle inte vara
fordelaktigt att skicka ivag Sanfridssons Akeris bilar pé& langa strackor eftersom dé forloras
den bilen till nérmare leveranser. Det &r inte ett miljotank men det medfor fordelar &ven dér
forklarar han. Att transportkdpare aktivt arbetar med att samordna deras leveranser har

undantag da det galler snabba leveranser. G. Sanfridsson (Akeri) berattar att en forsenad
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leverans kan paverka transportkoparens leveransséakerhet, vilket ar viktigt for att inte forlora

kunder.

For att uppnd malet med hallbara transporter pastar B. Harle (SA) att det krévs langsiktiga
relationer. For framtagning av information om fyllnadsgraden behovs dock inga langsiktiga
relationer om det finns en standardisering for hur data ska samlas in (P.O. Pahlén, CTH). En
sadan standardisering finns inte och maste skapas pa hogre niva an mellan transportér och
transportkopare. Bristfallig eller felaktig information fran transportkoparen &r en faktor som
begrénsar transportdrens méjlighet till att battre utnyttja kapaciteten. T. Sanfridsson (Akeri)
berittar att Sanfridssons Akeris kunder kan boka i kilogram, kubikmeter, flakmeter och
pallplatser, insamlad information ar darmed beroende av transportuppdraget. Att foretaget har
ett bokningssystem underléttar samarbetet med befintliga kunder och ger all nédvéandig
information. T. Sanfridsson (Akeri) forklarar att det &r framst bokningar som gérs av nya
kunder som kan vara bristfallig eller felaktig. Det géller da framforallt sandningar som stalls
ut av speditorer, da en direkt relation med kunden inte finns. For kunder som bokar direkt hos
Sanfridsson Akeri sker det Gver telefon och det finns en stérre mojlighet till att f& ut all
nodvandig information (T. Sanfridsson, Akeri). Kommunikation &r darmed avgérande nér

transportkoparen brister i deras formaga att lamna tillforlitlig information.

For att battre utnyttja lastutrymmet i lastbilarna ar tillgang till information mycket viktig. Det
finns en stor tillgang till information om godsets verkliga vikt och volym hos Sanfridssons
Akeri, dels i foretagets datasystem eller kundorder i pappersform (se Bilaga 11). For att
forbattra packning av godset i lastutrymmet &r det avgérande hur godset ar forpackat. G.
Sanfridsson (Akeri) forklarar att Sanfridssons Akeris kunder har forstdelse for
forpackningarnas betydelse, sa som att allt gods ska fa plats pa en pall. Om samarbetet mellan
aktorerna leder till att ratt information kan samlas in och anpassade férpackningar underlattar

det vid lastning och lossning.

6.8 Incitament for battre samarbete

For att uppna en battre forstaelse for varandras behov i en transportkedja maste det finnas
nagot som driver. P.O. Pahlén (CTH) &r dock inte sdker pa vad som ska driva till forandring.
T. Sanfridsson (Akeri) pdpekar att paverka kunders beteende &r inte latt. Han forklarar att
transportkOparen efterfrigar ldgre kostnader, inte “gronare” transporter. For att oka
medvetenheten om konsekvenserna av transportkoparens beteende kréavs darmed nagon form

av ekonomisk kompensation, pastar han. I ett forsok till att forbattra fylinadsgraden, som
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annars begransas av tidsrestriktioner, har T. Sanfridsson (Akeri) funderat p& om leveranser
hade kunnat ske under ett visst tidsintervall. Men en sadan uppoffring skulle bidra till att
transportkoparen skulle kréava ett lagre pris. Det finns dessutom transportkopare som har svart
att andra leveransdag om det inte finns mojlighet till att lagra produkterna pa plats eller om de
arbetar under ett tajt tidsschema (T. Sanfridsson, Akeri). P.O. Pahlén (CTH) tror dock pa att
incitament kan styra transportkdparen. Han menar pa att tidsbegransningar kan offras genom
kompensation med rabatter, alternativt genom att transporterna har en mindre miljopaverkan.
Men han menar att det ar svart for transportoren att paverka kunden genom bade ekonomiska
och miljorelaterade incitament. Incitament anser dock P.O. Pahlén (CTH) som mer avgérande
for att underlatta arbetet mot hogre fyllnadsgrad, &n kommunikationen mellan transportér och
transportkopare. Det har da fordelen att det inte kravs langsiktiga relationer mellan parterna.
Han menar pa att det kan vara slutkonsumenten som paverkar och darmed ar inte enbart
samarbetet mellan transportér och transportképare som avgor hur transportresurserna styrs.
Utover incitament for att béttre kunna utnyttja lastkapaciteten maste transportkdparen
uppmuntras till att lamna mer information om godset, vilket &r nédvandigt for att kunna méta

fyllnadsgraden utifran vad som anges i kundorder (P.O. Pahlén, CTH).

6.9 Variabler for definition av fyllnadsgrad

Sanfridssons Akeri saknar grund for sin dokumentation av fyllnadsgraden. Utifran den
informationsuppldsning som i dagsléaget finns tillganglig for fallforetaget, eller som inte skulle
krdva stora insatser att ytterligare samla in, kan forslag pa variabler for definition av
fyllnadsgraden stéllas upp. Definitionen ska bygga pa fyra variabler som ses som avgorande
for fyllnadsgraden. De fyra variablerna ar (1) resursutnyttjande i vikt for kord stracka
(medelfyllnadsgrad i vikt), (2) resursutnyttjande i volym foér kérd stracka (medelfylinadsgrad i

volym), (3) tomkdrningar samt (4) begransande faktorer.

Det ska vara upp till det Sanfridssons Akeri att sjalv sétta upp rimliga vérden for variablerna
som da ska spegla miljoprestationen utifran den godstyp som de transporterar och deras
forutsattningar till att paverka ovriga delar av transportkedjan. Att dokumentera for
miljoprestation kommer frdn att Sanfridssons Akeri &r 1SO 14001 certifierat, ddrmed ligger
detta miljéledningssystemet som grund for hur vardena ska stéllas upp. Det finns inga
faststallda krav som ska uppfyllas i foretagets miljoarbete utifran 1ISO 14001 strandarden. Det
finns endast krav pd atagande om stindig forbattring. Foér Sanfridssons Akeri skulle
fyllnadsgraden anvandas som verktyg for att underlatta arbetet med standig forbattring av

resursutnyttjandet, vilket inte star uttalat i deras miljopolicy i dagslaget (se Bilaga 7).
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6.9.1 Resursutnyttjande i vikt och volym for kord striacka

Sanfridssons Akeri transporterar olika godstyper och behéver samla in b&de information om
vikt och volym. Godsets tathet, d.v.s. dess vikt i forhallande till dess volym, ar en avgorande
faktor for hur bra godset kan packas i lastutrymmet. | variablerna (1) och (2) beréknas
medelfylinadsgraden separat for vikt och volym. Fran unders6kning av en lastbils utnyttjade
lastkapacitet under en utférd transportrutt for Sanfridssons Akeri framkom en
medelfyllnadsgrad i vikt pa 56 % och i volym 47 % (se Bilaga 11). Dessa siffror sager inte
mycket om foretagets faktiska miljoprestation, da det endast tar hansyn till godsets vikt eller
volym under ett antal delstrackor. Aven om strackor med tomkérning raknas in, finns det flera

faktorer som paverkar fyllnadsgraden som inte redogors.

Att uppskatta utnyttjandet av lastkapaciteten ses inte som ett stort problem. T. Essen (Akeri)
forklarar att vid lastning brukar redan nu uppskattning goras for att se sa allt gods far plats i
lastutrymmet, det handlar da framst om pallplatser och flakmeter. Men han menar pa att
hojden latt kan bestammas genom att sta bredvid godset och jamféra med sin egen langd.
Aven R. Carlson (V1) ger forslag pa att t.ex. riktlinjer kan ritas ut i lastutrymmet for att
underlatta for 6gonmattet. Han beréattar dven att om det finns resurser kan méatning ske med
hjalp av lasermatare. T. Essen (Akeri) anser att det ar latt att gora en helhetsbeddmning, men
det ar svarare att uppskatta volym for enskilda kolli. For att gora en bedémning per godsenhet
kan bade vikt och volym uppskattas genom att stimma av kunden lamnade information (T.
Essen, Akeri). Forutsatt att kunden lamnar fullstindig information. Med tilligg i
transportorens datasystem kan en ny arbetsrutin for att samla in data om vikt och volym ske
utan stora investeringar. Information om godsets vikt finns ofta angiven pa kundorder. Det
uppstar dock problem av att godsets volym sallan ar angiven (se Bilaga 11). Dar uppgifter

saknas skulle ytterligare information behdva anges av kunden.

Med grund i uppskattad data, insamlad fran kundorder, finns det inte belagg for att anvanda
sig av en exakt procentsats mellan 0-100%. Darmed ges forslag pa intervaller for bedémning
av Sanfridssons Akeris fyllnadsgrad. Att anvanda sig av intervaller stods &ven av de
forandringar som gjorts i Trafikanalys blankett infor ar 2012 for insamling av
volymutnyttjande (S. Berntsson, Trafikanalys). Anvéandning av intervall skala for
volymutnyttjande har &ven behandlats i teorikapitlet. Da det finns en risk for att den
information kunder l&mnar vid orderbokning &r missvisande, skapar intervallerna storre
acceptans for matfel. Att anvanda sig av information som samlas in fran kunderna gjordes
aven for TELLUS WP 9.5 projektet.
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Oavsett metod for datainsamling och niva av informationsupplosning kan inte effekten av att
medelfylinadsgraden varierar beroende pa nar under transportrundan de tyngsta eller aven det
mest skrymmande godset levereras.

6.9.2 Tomkorningar

Tomkorningar paverkar den medelfyllnadsgrad som framkommer i variabel (1) och (2). Men
tomkoérningar &r ett centralt begrepp som har stor betydelse for fyllnadsgraden, darmed bor
den behandlas som en enskilt variabel inom definitionen. Att inte ta med detta i berédkningen
av fyllnadsgrad forklarar T. Sanfridsson (Akeri) ger en orattvis bild av dkeriets utnyttjande av
lastbilens kapacitet. Det ar just tomkdrning som ligger i fokus, berdttar G. Sanfridsson
(Akeri), d& kunder efterfragar redovisning av akeriets fyllnadsgrad. Trafikanalys belyser
tomkadrningar i deras insamling av statistik (Trafikanalys, 2011). Det ar da den faktor som
ligger till grund for insamlad data av volymutnyttjande, forklarar S. Berntsson (Trafikanalys).
Hon berattar att syftet &r att kunna jamfora olika grenar av transportsbranschen, vilka som har
stOrsta respektive minsta andel samt var forandringar sker. Det finns vél utvecklad statistik for
tomkoérningar, men den stalls inte i relation till hur lastbilens kapacitet faktiskt utnyttjas.
Sanfridssons Akeri utfor transportuppdrag for olika transportkdpare, darfor finns en variation
pa godstyp. Berakning av fylinadsgraden i denna studie berérde transport av styckegods®.
Det framkom da att tva delstrackor hade korts tomt, under sammanlagt 165 kilometer av de
1300 kilometer langa transportrutten (se Bilaga 11). Andel tomkdrning var darmed ca 13 %.
Denna tomkorning maste stéllas i relation till medelfylinadsgraden i variabel (1) och (2).
Tomkdorningar ar ett stort problem for vissa transportslag och variabeln bor darmed anpassas
till vilken typ av gods som transporteras, vilket dven foljs av att Sanfridssons Akeri ska sétta

upp sina egna krav avseende variabeln.

6.9.3 Begransande faktorer

Vad som framkommit i denna studie och som stdds av tidigare forskning finns flera faktorer
som begrénsar transportoren i att utnyttja lastkapaciteten fullt ut. En begrénsningsfaktor i
denna bendmning ar de som gor att den tillgangliga lastkapaciteten ej kan anvandas fullt ut
och begransningen star utanfor foretagets kontroll pa kort sikt. R. Carlson (V1) kan inte direkt
se var gransen gar mellan de faktorer som kan kontrolleras av transportdren och de faktorer
som star utanfor dess kontroll. Det som ar avgorande, enligt honom, éar tillgangen till

information. Begransningar av kapacitetsutnyttjandet &r framst specifikt for vilken typ av

% Styckegods definieras i Bilaga 2.
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gods som transporteras. Utifran detta argument ges forslag pa att den maximalt tillgangliga
kapaciteten for Sanfridssons Akeris lastbilar som anvands for berdkning av
medelfylinadsgraden bor ta hansyn till dessa begransande faktorer. Det skulle vara optimalt
att fa de begransande faktorerna kvantitativa men det skulle skapa ett behov av allt for stor
detaljniva. Det skulle i dagslaget inte vara realistiskt att fa fram. Aven for denna variabel ar
det darmed upp till det Sanfridssons Akeri att utreda vilka faktorer som paverkar
kapacitetsutnyttjandet i deras lastbilar. Dessa ska da dokumenteras i punktform. Framtagandet
av de begransade faktorerna kan ske genom att avvikelser som uppstar i den dagliga
verksamheten inrapporteras. Avvikelser enligt Sanfridssons Akeris miljéledningssystem &r
identifierade faktiska eller mojliga miljopaverkande handelser som avviker fran de
dokumenterade rutinerna, som anses som normala (se Bilaga 10). Vad som anses vara den
dokumenterade rutinen ar moéjligheten till att utnyttja hela tillgangliga lastkapaciteten. Denna
avslutande variabel ska da fungera som en grund for att skapa en diskussion om hela
transportkedjans ansvar for att uppna en hogre fyllnadsgrad. Det kan d& ge Sanfridssons Akeri
en mojlighet till att paverka transportkoparen pa langre sikt. Om de begransande faktorerna
dokumenteras kan fyllnadsgraden som nyckeltal fér miljoprestation ge en mer rattvisande bild

av deras faktiska miljoarbete.
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7. Slutsatser

For att dokumentera fyllnadsgraden maste sambandet med akeriverksamhetens miljoarbete
vara tydligt. Sanfridsson Akeri AB vill utveckla sitt miljoarbete och forstarka sin miljoprofil.
Att fallforetaget ar 1SO 14001 certifierad innebar att verksamhetens betydande miljoaspekter
ska lyftas fram, for att ses dver och forbéattras. Fyllnadsgrad ses av transportkdpare som en
betydande miljoaspekt. Trots detta ar inte dokumentation av fyllnadsgraden ett uttalat mal i
fallforetagets miljopolicy, som i dagslaget redovisar for bransleférbrukning och utslapp av
emissioner. Fyllnadsgraden gar att stillas i relation till verksamhetens miljopaverkan med
avseende pa bransleférbrukning, utslapp och transportens energieffektivitet. Okning av
fyllnadsgraden ger okad bransleférbrukning, men kan ha en positiv miljopaverkan genom att
ge besparingar i korda kilometer och/eller i att utslappen kan slas ut pa mer gods. Hogre
fyllnadsgrad leder till hdgre resursutnyttjande vilket medfoér miljérelaterade fordelar. Genom
att dokumentera fyllnadsgraden som prestation for foretagets miljoarbete kan
resursutnyttjandet foljas upp Oover tid. Dokumentation av fyllnadsgraden kan ge
konkurrensfordelar genom att kunden erbjuds mer detaljerad information enligt 1ISO 14001

certifieringen.

Det rader inom éakeribranschen enighet om att det i dagslaget saknas en allman definition av
fyllnadsgrad som ar anpassad for alla godstyper och transportslag. Utgangspunkt i detta arbete
ar medelfyllnadsgraden, for vilken galler mattenheterna ton-kilometer eller kubik-kilometer.
Anvéandbarhet av dessa tva mattenheter ligger i att kunna mata i vikt for tyngre gods och
volym for lattare gods, dér gransen anges av den optimala godstatheten. Men som en féljd av
alla de begransningar som finns for det enskilda akeriet att maximalt utnyttja lastkapaciteten,
ger dessa definitioner i sig ingen heltdckande bild av foretagets faktiska insats i miljoarbetet.
Begransningarna kommer framst fran transportkoparens krav. Aven skillnaden mellan
ekonomiskt och fysiskt resursutnyttjande spelar roll. Gallande fysiskt resursutnyttjande finns
det alltid fordelar att arbeta mot hogre fyllnadsgrad och det ar denna som ska ligga till grund
for den dokumenterade fyllnadsgraden utifran miljoperspektivet. Vid utnyttjande av
lastkapaciteten tenderar akeriet dock att styras av de ekonomiska malen, dven om dessa strider
mot det faktiskta utnyttjandet. Utifran de faktorer som paverkar foretagets miljoprestation
avseende utnyttjande av lastkapaciteten kan medelfyllnadsgraden ge en missvisande eller
negativ bild av foretagets intentioner att forbattra sina milj0aspekter. Dérmed behover
information om lastkapacitetsutnyttjande kompletteras med ytterligare information om vilka

begransningsfaktorer hindrar foretaget fran maximalt resursutnyttjande.
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Svarigheter i att samla in data for berakning av fyllnadsgrad ligger i att det saknas en
informationsstandard samt i att alla akerier inte arbetar under samma forutsattningar. Alla
foretag har inte ett informationssystem dar data kan lagras och bearbetas, eller sa ar det inte
tillrackligt utvecklat. Om hdg informationsupplosning efterstrdvs kravs dessutom
investeringar i avancerade matinstrument samtidigt som tidskrdvande extra arbetsmoment
maste raknas in. Avsaknad av en standard for datainsamling beror dels pa att det inte finns
krav pa redogorelse for fyllnadsgrad. Aven vid lagstadgad statistisk undersokning som
genomfors i Sverige ar det frivilligt att lamna information om fyllnadsgrad i volym da det

anses som svart att mata.

Kriterier for bedomning an fyllnadsgrad som nyckeltal for resursutnyttjande har identifierats
och belysts i teorikapitlet. Dessa ar Giltighet, Robusthet, Anvéndbarhet, Integration, Nytta,
Kompatibilitet, Detaljnivd av den framtagna informationen, Inverkan pa beslutsfattarens
beteende. Att i dagslaget ingen enhetlig definition finns som tar hansyn till samtliga faktorer
som paverkar utnyttjandet av lastkapacitet ger nyckeltalet lag giltighet. Robusthet saknas i och
med att nyckeltalets definition tolkas olika av olika aktérer inom branschen. Anvandbarhet
finns bade avseende Ionsamhet och miljo eftersom nyckeltalet kan stéllas i relation till intakter
och luftemissioner. En nédvandig forutséattning for anvandbarheten &r dock att nyckeltalet ska
ha hog giltighet och robusthet. Nyckeltalet kan &ven ses som lagt integrativt da
transportkOparen enbart ser till sina egna behov och ar inte alltid medvetna om att hogre
fyllnadsgrad kan uppnas genom samarbete langst transportkedjan. Svarigheten i att gora
transportkopare medvetna om deras roll i detta avseende ligger annu en gang i nyckeltalets
laga giltighet och robusthet. Nyttan Gverstiger inte kostnaden for datainsamling om en hdg
detaljniva efterstravas. Daremot kan uppskattade varden dnda anvandas om resursutnyttjande
mats i bredare intervaller. Detsamma galler for kompatibiliteten, vilken ar I1ag om man vill
samla in detaljerad data och hog vid insamling av uppskattade data. Detaljnivad av den
framtagna informationen ar alltsd avgorande for hur integrativt nyckeltalet ar och for hur
kostsam datainsamlingen blir. Kontraproduktivt beteende kan uppstd i och med att

ekonomiska och miljoméassiga mal kan strida mot varandra.

Fragan om fyllnadsgrad maste analyseras utifran ett helhetsperspektiv, med hansyn tagen till
hela transportkedjan. Fyllnadsgraden paverkas av den godstyp som transporteras och hur
transportrutten planeras, vilket paverkas av transportor, transportkopare samt slutkund. Over
hela kedjan styrs beslut framst av ekonomiska skél. Beslut som paverkar fyllnadsgraden tas pa

olika nivéder. Pa nivaerna som har bendmnts “transport-system” och ’transport-kontrakt” har
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det kontrakterade akeriet litet eller ingen mojlighet till att paverka utnyttjandet av
lastkapaciteten. Transportdrens insats spelar daremot roll pd nivderna transport- rutter” och
”fordonet”. Pa kort sikt dr det svart for akeriet att paverka transportkdparens beteende. Men
pa langre sikt finns en mojlighet till att paverka genom information till och kommunikation
med transportkoparen. Detta skapar da en medvetenhet hos transportkdparen om hur deras
beteende ger upphov de begransningsfaktorer som motverkar fyllnadsgraden. Transportrens
mojlighet till att battre utnyttja kapaciteten kan &ven begrénsas av bristfallig eller felaktig
information fran transportkoparen. Med en brist pa standard for insamling av information &r
det viktigt med bra kommunikation mellan aktérerna langst transportkedjan. For ett vl
fungerande samarbete Gver transportkedjan &r dock incitament till transportkoparen for att
forandra sitt beteende samt lamna mer information mer avgorande &n kommunikation. Men

det &r inte realistiskt att tillampa ekonomiska incitament i en bransch med laga marginaler.

Medelfylinadsgraden kan ses som den definition som inkluderar flest faktorer som paverkar
hur lastkapaciteten utnyttjas under en transportrunda. Den sdger dock inte allt om
Sanfridssons Akeri faktiska miljoarbete, d& det finns mycket som begransar den nivan som
kan uppnas. Dessa begransningar ar ett resultat av att beslut fattas pa olika nivaer. |
transportkedjan finns inte alltid forstaelse for varandras behov. Fyllnadsgrad som nyckeltal
for miljoprestationen har dock anvéndbarhet om det utvecklas en enhetlig definition och om

anvandandet anpassas efter den insamlade informationens detaljniva.

Med detta som grund ges forslag till Sanfridssons Akeri att redogora for utnyttjande av

lastkapaciteten genom att dokumentera fyra variabler:

1. Resursutnyttjande i vikt for kord stracka (medelfyllnadsgrad i vikt)

2. Resursutnyttjande i volym for kord stracka (medelfyllnadsgrad i volym)
3. Tomkdrningar
4

Begransande faktorer.

Data till variabel (1) och (2) ska samlas in av chaufféren genom att stamma av kundorder, det
blir darmed uppskattade varden. Med denna lagre detaljnivd ska da redogorelsen ske i
intervaller, darmed kommer viss matfel accepteras. Tomkorningar ska presenteras som andel
av den totalt korda strackan. Slutligen ska de begransande faktorerna dokumenteras genom att

anteckna orsakerna till att lastutrymmet inte kunnat utnyttjas fullt ut.
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BILAGA 1. Definition av resursutnyttjande, lastkapacitet- och tidsutnyttjande

Det totala resursutnyttjandet for en lastbil anges da som produkt av utnyttjandet av resursen

lastkapacitet och tidsutnyttjande vilket ges av formel (1) nedan (Buskhe, 1993):

Dar

Ro = Totalt resursutnyttjande for foretaget
Ry = Utnyttjade resurser

Rt = Tillgangliga resurser

Lastkapacitetutnyttjande: Tidsutnyttjande:
L, Ty
F=-Y 2 R =— 3
L () =T 3)
Dar Dar
F = Fyllnadsgrad R; = Tidsutnyttjande
L, = Utnyttjad lastkapacitet T, = Utnyttjad tid
L; = Tillganglig lastkapacitet T, = Tillganglig tid
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BILAGA 2. Indelning av godset i viktkategorier och definition av enhetslast

INDELNING AV GODSET | VIKTKATEGORIER

Storlek i vikt alternativt volym &r avgérande for hur godset effektivt kan och kommer att
forflyttas. Godset kan beroende pa sandningsvikt (Sv) delas i fem kategorier (Lumsden,2009):

Hellast: Sv>5 ton

Partigods: 1 ton < Sv <5 ton
Styckegods: 100 kg < Sv <1 ton
Paketgods: 1 kg < Sv <100 kg

Lattgods: Sv <1 kg

DEFINITION AV ENHETSLAST

Enhetslast definieras som “en enhet av limplig storlek sammanhdllen pa ett sadant sditt att
den &tz kan hanteras och forflytts med hjdlp av de vanligaste forekommande hjilpmedlen”
(Lumsden 20009, s. 454).
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BILAGA 3. Betalande frakt, optimal tathet samt omréakningstal

BETALANDE FRAKT
Den betalande frakten (BF) &r intékterna for en lastbédrare och uttrycks i framst fraktad vikt

(M) men aven volym (V) och beréknas pa ett enhetspris.

Viktbaserad betalande frakt (BF,) och volymbaserad betalande frakt (BF,) uttrycks

formlerna nedan:

BF, =V -p, (5) och BF, =M-p, (6)

Dar det viktberoende enhetspriset p,, och for det volymberoende enhetspriset p, uttrycks i
foljande formler:
(7) och P, =

P, = (8)

<|| x|
Z|| x|

(K) ar transportsuppdrags specifika kostnad. Vidare beaktas lastbararens kapacitet, den

maximalt fysiskt tillganglig vikt (M) alternativt volym (V ) (Lumsden, 2004).
For berakning av den betalande frakten blandas normalt vikt — och volymkomponenterna och

den totala betalande frakten (TBF) erhalls enligt foljande:

TBF =BF, +BF,, =V -p,+M-p,, 9)
OPTIMAL TATHET:

Enligt McKinnon (2010) ligger optimala tatheten for végtransporter i Europa runt 0.3
ton/kbm. Formel for optimal godstéthet foljer nedan (Lumsden, 2004):

(10)

<||§|

popt :

Dar
Pope = Optimal tathet

M = lastkapacitet i vikt
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V= lastkapacitet i volym
BETALANDE FRAKT I VIKT:

TBF = 3, (M + oy V) (11)

V =Volym av gods dar tatheten r understiger skrymmetalet ( o, )-

BETALANDE FRAKT | VOLYM:

| detta fall kan vikten réaknas om till volym for att saledes erhalla betalande frakt i volym

(BFV) enligt:
BFV :pm'(v_'_popt'M) (12)

M = Volymen av gods dar tatheten r dverstiger skrymmetalet ( o, ).

OMRAKNINGSTAL

Inom branschen anvénds olika tal som mgjliggér omrékningen av volym i vikt. Det fiktiva

vardet som erhalls kallas inom branschen for fraktdragande vikt (Schenker Logistics, 2007,

Sa beraknar du réatt fraktdragande vikt — guide for kund). Talen ar anpassade efter matten

pallplatser (ppl), flakmeter (flm) och kubikmeter (kbm). | Europa anvénds en standard
omrékningstal for kbm med vérde 333 kg/kbm (McKinnon 2010). Aktuella véarden for

Sanfridsson Akeri AB (inrikes) anges i tabell nedan:

MATNINGSENHET

OMRAKNINGSTAL (Kg)

1 kubikmeter (kbm) 250
1 pallplats (ppl) 780
1 flakmeter (flm) 1950

Tabell 1: Aktuella omrakningstal for Sanfridsson Akeri AB (2011). Kalla: Géran Sanfridsson

(Akeri).
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BILAGA 4. Termer och definitioner fran 15014001 standard

TERM DEFINITION EN ISO
14001: 2004
Miljoaspekt delar av en organisations aktiviteter/verksamhet eller 3.6, sid.8
produkter eller tjanster som kan paverka miljon
Miljopaverkan varje gynnsam eller ogynnsam foréndring i miljén som | 3.7, sid.8
helt eller delvis orsakas av organisationens
miljoaspekter
Miljoledningssystem | del av en organisations ledningssystem som anvénds for | 3.8, sid.8
att utveckla och infdra organisationens miljopolicy och
for att hantera dess miljoaspekter
Overgripande generella miljomal som é&r i linje med miljépolicyn och | 3.9, sid.8
miljomal som en organisation foresatter sig att uppna
Miljoprestanda maétbara resultat av en organisations hantering av sina 3.10, sid. 8
miljoaspekter
Detaljerade specificerade krav pa prestanda som ar tillampliga pa 3.12,sid. 9
miljomal organisationen eller delar av den, som f6ljer av de
overgripande miljomalen och som behover faststallas
och uppfyllas for att uppna dessa mal
Rutin angivet satt att utfora en aktivitet eller en process 3.19,sid. 9
Miljopolicy overgripande intentioner och riktlinjer relaterade tillen | 4.2, sid. 9

organisations miljoprestanda, formellt uttalade av
hdgsta ledningen

Tabell 2: Termer och definitioner fran 1SO 14001 standard. Kalla: SIS Férlag AB, 2004.
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BILAGA 5. Sanfridssons Akeri AB— Lastbilarnas specifikationer

Sanfridssons flotta bestar av 24 Volvo FH 13 460 och 480. Flottan bestar av 11 Euro3 fordon,
2 Euro4 fordon och 11 Euro5 fordon. Skap och slap tillverkas enligt akerites specifikationer.
Matt samt tillgangligt utrymme uttryckt i volym (kbm), vikt (ton), pallplatser (ppl), flakmeter
(flm) &r foljande:

djup x bredd x hojd kbm ton ppl flm
Skap 7,3mx2,52mx3,2m 58 12,38 18 7,2
Slap 12,5mx2,52mx3,25m | 105 24 31 12,5

Tabell 3: fordonsspecifikationer for Sanfridssons AB. Kalla: Goran Sanfridsson.

Data om tjanstevikt och totalvikt finns i tabellen nedan:

Tjanstevikt (ton) Totalvikt Maxlast
(ton)

Skapbil 13,62 26 12,38

Skapslap 10,7 36 25,3

Skapbil + Skapslap 24,32 62 37,68

Tabell 4: fordonens tjanste- och totalvikt for Sanfridssons AB. Kalla: registreringsbevis.

VIKTBEGREPP

Viktbegrepp

Tjanstevikt
Fordonet i driftsfardigt skick inkl verk-
tyg, reservhjul, bransle och féraren

Totalvikt
Tjanstevikt + den maxlast som regi-
streringsbevis anger.

Bruttovikt

Tjanstevikt + den last som fordonet for
tillfallet har

Figur 1: Definition av tjanstevikt, totalvikt, bruttovikt. Kélla: Akerihandbok 2011.
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BILAGA 6. Trafikanalys blankett for statistisk insamling ”Inrikes och utrikes trafik
med svenska lastbilar 2001”

Ir::;bs LAGSTADGAD STATISTIKINSAMLING

‘ Inrikes och utrikes trafik med svenska lastbilar 2011 l

Blanketten med ifyllda uppgifter insdnds senast en
vecka efter méatveckan i det bifogade svarskuvertet

@ Lastutrymmets volymutnyttjande per sandning i procent
Fér varje redovisad sandning anges hur stor del av lastutrymmet s&ndningen

upptar, volymmassigt, med procentangivelse. Frivillig uppgift.

Viktigt!
En sandning definieras som varje unik leverans av gods ?PS till dig som kor distributions/uppsamiingsrundal
A or art underiatta ifyllandet behdver du endast ange fdrsta cch
med en och samma varukod till/fran en speciell mottagare/ shsia tasthings-lossningsart.
leverantor. Las mer under punkten 3 p fiik sida 1
e @ 5 © @ ®
Varuslag i klartext och varuslagskod Farligt gods
Sandningens vikt i kg e Ange Lastutrymmets  |last-
Ange det fiuvudsakliga varusiaget: Varu- ADR-klass volymutnyttjande [ryp — hur
I'annat fall, skriv “Blandad slagskod nér farligt per sandningi  {godset ar
"Tomgods' Vid farligt gods ange UN-nummer (seflk gods trans-|Ange méangd och [procent. asiat (se
réknas som last. Skriv "Tom" vid kérning utan last sidan 5) porterats  [scrti kg, liter, m? |iFriv. uppgift) sidan 2)
ko %

Figur 2: Utdrag ur Trafikanalys blankett: statistik insamling 2011. Uppgifter om
volymutnyttjande ar frivilliga. Kélla: Inrikes och utrikes trafik med svenska lastbilar 2011,

Trafikanalys.
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BILAGA 7. Sanfridssons Akeri AB - Miljépolicy

SANFRIDSSON AKERI

Dokumentnamn: Miljépolicy

Dok. nummer: M. 00. B Sidal(1) Giltigt fran: 2009-02-24
Upprittat av: Séren Sahlin M. godkiént av: Godként av:

MILJOPOLICY FOR SANFRIDSSON AKERI AB

Sanfridsson Akeri AB har genom denna miljopolicy tagit beslutet att vidareutveckla
foretagets miljoarbete och att forstarka miljoprofilen genom att,

- Sikerstilla att all relevant milj6lagstiftning samt foreskrifter och 6vriga krav foljs

- Tillse att stindiga forbéttringar av bland annat kérteknik, fordonsutslapp, avfallshantering
mm sker kontinuerligt

- Forebygga tinkbara miljorisker i var verksamhet eller vid olyckshédndelser

- Se miljoarbetet som en investering for framtiden

- Gora miljosatsningarna till en viktig del av var affédrside

Detta uppnér vi genom att stimulera vara medarbetare i1 deras miljdtédnkande.

Ljung 2009-02-24

Sanfridsson Akeri AB
Ljungs Foder- och Spannmaélsaftir

Goran Sandfridsson
VD

Kalla: Sanfridssons Akeri AB, 2009, Miljopolicy fér Sanfridsson Akeri AB, giltig fr. o m
2009-02-24.

55



BILAGA 8. Sanfridssons Akeri AB — Overgripande miljémal

SANFRIDSSON AKERI

Dokumentnamn: Overgripande miljomal

Dok. nummer: M. 00. D Sida 1 Giltigt fran: 2011-02-14
Upprattat av: Susanne Hallengren

OVERGRIPANDE MILJOMAL

Efter uppdatering av bedémningen for foretagets miljéaspekter har det framkommit att
foretagets emissioner och drivmedelsfrbrukning ar de tvd aspekter som i férsta hand bor ses
dver och forbéttras.

EMISSIONER

Foretagets fordonsflotta &r stor, och dess paverkan pa miljén genom utslépp av olika
fororeningar utgér ett betydande inslag. Att minska dessa emissioner, genom tgérder av olika
slag #r av stor vikt i vart miljdarbete. Under 2010 har foretaget mélet att minska emissionerna.
Baserat pa brinsleforbrukningen relaterat till korstriacka per fordonstyp.

Genom att se till att alla nya bilar som kops in ér av hogsta euro klass kan emissionerna
minska, i dessa nya bilar anvdnder man ocksa en tillsats som heter Adblue som gor att
utsldppet av skadliga partiklar minskar.

DRIVMEDELSFORBRUKNING

Foretagets drivmedelsforbrukning ar en betydande miljoaspekt. Foretaget har som maél under
2010 att minska drivmedelsforbrukningen for att sdledes minska miljépaverkan. En
minskning av drivmedelsforbrukningen ar direkt relaterad till hur personalen kér och hur
viglag och véagforhallanden ser ut.

Genom att utbilda personalen inom heavy eco driving har foretaget kunnat minska
drivmedelsforbrukningen. Foretaget ska halla personalen informerad inom omréadet och se till
att alla strdvar mot samma mal. Genom att noga vilja fardvagar kan man ocksé minska
forbrukningen. Da foretagets drivmedelsforbrukning kommer minska kommer de betydande
utsldppen till luft saledes ocksa minska.

Kalla: Sanfridssons Akeri AB, 2011, Overgripande Miljémal, giltig fr. o m 2011-02-14.
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BILAGA 9. Sanfridssons Akeri AB - Affarsidé

Kalla:
02-24.

SANFRIDSSON AKERI

Dokumentnamn: Affarsidé

Dok. nummer: M. 00. A Sidal(1) Giltigt fran: 2009-02-24
Upprittat av: Séren Sahlin M. godkint av: Godkant av:

AFFARSIDE FOR SANFRIDSSON AKERI AB

Sanfridsson Akeri AB ir ett fristiende privatigt familjeforetag beldget i Ljung och skall s&
forbli.

Sanfridsson Akeri AB ir ett logistikforetag dér kraftsamlingen skall inriktas pé transporter,
lagerhéllning och framst logistiklosningar. Butiksforsiljningen mot lantbruk skall bibehallas.

Sanfridsson Akeri AB skall satsa p& ledningssystem for milj6 och kvalitet, for att motsvara
kundernas krav. Akeriets verksamheten skall kinnetecknas av god serviceanda och omtanke
gentemot vara kunder.

Sanfridsson Akeri AB skall, tillsammans med sina medarbetare, vidareutveckla foretaget
mot de nischer som ger dkad 16nsamhet, i form av logistiklésningar, samtidigt som detta ger
kunderna bestdmda fordelar, for att stérka foretaget och trygga den framtida verksamheten
savil for foretaget som for medarbetarna.

Ljung 2009-02-24

Sanfridsson Akeri AB
Ljungs Foder- och Spannmalshandel

Goran Sanfridsson
VD

Sanfridssons Akeri AB, 2009, Affarsidé for Sanfridsson Akeri AB, giltig fr. o m 2009-
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BILAGA 10. Sanfridssons Akeri AB — Miljéledningssystem (utdrag)

1.1 Allmant

Genom att dokumentera samtliga miljoaspekter och skapa miljomal for de aspekter som anses
ha betydande miljopaverkan, skapas det forutsattningar for standiga miljoforbattringar.

5.4 Avvikelser, korrigerande och forebyggande atgarder, allméant
Med en avvikelse menas samtliga identifierade faktiska eller mdjliga miljopaverkande
handelser vilka avviker fran normala, dokumenterade rutiner.

En av de viktigaste delarna i detta miljoledningssystem, ar de atgarder som genomfors for att
korrigera en avvikelse och dess orsak samt att forebygga sa att en tilltankt avvikelse inte
upptrader. Detta arbete ar avgorande for hur vara kunder uppfattar oss som miljomedveten
leverantor.

Rutinen kring dessa atgarder bygger pa en handelsekedja, som tillampas i erforderlig
omfattning,
- Enavvikelse observeras eller patalas
- Avvikelsen rapporteras pa standardblankett “Milj6ledningsprogram”
eller pa ett vanligt papper till miljéansvarig som miljoansvarig sedan
overfor till Miljéledningsprogram
- Orsaken till avvikelsen klarlaggs
- Korrigerande atgarder faststélls, eventuellt efter att ha tillfragat 6vriga
ber6rda parter
- Korrigerande atgarden genomfors och atgarden sakras genom andringar
i miljodokumentationen
- Kontroll av, att den Kkorrigerande atgarden som vidtagits for att
korrigera eller ratta till avvikelsen samt orsaken till avvikelsen, har gett
tilltankt resultat och verkan

Efter analys har tdnkbara orsaker till framtida avvikelser upptackts,

- Forebyggande atgard foreslas for att eliminera tankbara orsaker till
framtida avvikelser

- Forebyggande atgarden genomfdérs och atgarden sakras genom
andringar i miljodokumentationen

- Kontroll av att den forebyggande atgarden som vidtagits for att
eliminera orsaken till framtida avvikelser har gett tilltdnkt resultat och
verkan

Hogsta ledningen och berdrda medarbetare informeras om vidtagna korrigerande och
forebyggande atgarder.

Kalla: Sanfridssons Akeri AB, 2009, Miljémanual, giltig fr. o m 2009-02-24.
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BILAGA 11. Sanfridssons Akeri AB — Berakning av medelfyllnadsgrad

For denna transport fanns mycket information om godsets verkliga vikt att fa tag pa. Den
information som fanns tillganglig i papperskopia av kundorder kompletterade data om godsets
vikt for nr. 6, 9 och 10. Vikt for nr. 7 uppskattades av Goran. For verklig volym krévdes
komplettering for allt gods utom nr. 6. Fran papperskopia av kundorder fas data om volym for
gods nr. 8. Den rutt som kordes var ungefar 1300 kilometer lang, med olika laster for varje
stracka. Det fanns tva strackor dar tomdragning férekom med en korning av ungefar 165
kilometer. Sammanstallning av verklig vikt och volym samt kord stracka gav resultatet for tva

fyllnadsgrader, en i vikt och en i volym. Dessa presenteras nedan:

Fyllnadsgrad i vikt: 56 %
Fyllnadsgrad i volym: 47 %
Tomkorning: 13 %

Kalkylblad for datainsamling och berakning av medelfyliningsgrad av en lasthil visas pa nasta
sida.

For berdkning av medelfylinadsgraden ligger foljande formel (Buskhe 1993):

_ Z(Sk ‘M)

FG=tl
L-)>'S,

@)

Dar

FG= Medelfyllnadsgrad

Sk = Delstréackan k:s langd i km

My = Lastad mangd under delstriacka Sk (kg alt m*)
L = Lastbararens maximala kapacitet (kg alt m?)

k = Delstracka 1...n
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BILAGA 12. Respondenter
Respondenterna valdes utifran dokumenterad erfarenhet av och kompetens om specifika
fragor. Samtliga respondenter gav sitt medgivande till att ndmnas som informationskallor.

Nedan beskrivs respondenterna utifran deras specifika kompetensomrade. Syfte med
intervjuerna och intervjuform redovisas.

1.

2.

3.

Respondent: Annika Persson (AP)

Organisation och befattning: Sveriges Akeriféretag (SA), Regionchef Vastra
Gotaland.

Datum: 2011-12-01

Intervjuform: Besdksintervju

Kunskapsomrade: Uppfattning om fyllnadsgradens definition och dess anvandbarhet

inom akeribranschen.

Syfte med intervju: Att klargora om svarigheterna med berékning av nyckeltalet galler

enbart for fallforetaget eller inte genom att belysa vilken allmén uppfattning som finns
om fyllnadsgraden inom dkeribranschen. Fokus pa hela transportkedjans ansvar for
miljopaverkan.

Forfattarens anmarkning: Respondenten kunde inte uttala sig specifikt for ISO 14001

certifierade akerier, men belyser problemet med resursutnyttjande och de

begransningsfaktorer som finns.

Respondent: Birgitta Harle (BH)

Organisation och befattning: Sveriges Akeriforetag (SA), Certifieringsansvarig.
Datum: 2011-12-06

Intervjuform: Telefonintervju

Kunskapsomrade: Miljéledningssystem och miljofragor.

Syfte med intervju: Att 6ka forstaelsen for hur det 1SO 14001 certifierade foretag

upplever problemet kring fyllnadsgraden. Oka forstaelse om det finns ett behov av att
for det 1SO 14001 certifierade foretaget kunna dokumentera dess fyllnadsgrad.

Forfattarnas anmarkning: Fradgorna grundades i de fragor som stélldes i intervju med

Annika Persson (Intervju 1) med tillagg for ytterligare fragor med fokus pa 1SO 14001

certifierade foretag.

Respondent: Pehr Ola Pahlén
Organisation och befattning: Chalmers Tekniska Hogskola (CTH), Researcher and

Project manager in Logistics and Supply Chain.
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4.

5.

6.

Datum: 2011-12-08
Intervjuform: Besoksintervju
Kunskapsomrade: Vetenskaplig forskning om fyllnadsgrad i transporter.

Syfte med intervju: Oka forstaelse av den teoretiska kopplingen mellan fyllnadsgraden

och miljopaverkan. Aven se till nyckeltalets anvandbarhet i akeriverksamheten utifran
miljoperspektiv.
Forfattarnas anmérkning: Uppsatt antagande om att fyllnadsgraden direkt kan kopplas

till miljopaverkan, i form av utslapp, forkastades.Fortsatt fokus pa resursutnyttjande

som miljoaspekt. Har daven fokus pa de begransande faktorerna for resursutnyttjande.

Respondent: Per Arne Andersson (PAA)

Organisation och befattning: PipeLife Sverige AB (Pipelife), Logistikchef
Datum: 2011-12-09

Intervjuform: Besdksintervju

Kunskapsomrade: Upphandling av transporter med krav pa 1SO 14001 certifiering.

Syfte med intervju: Att utreda transportkdparens syn pa samarbetet dver

transportkedjan och vad transportéren kunnat bidra med till att minimera de
begransande faktorer som paverkar méjligheten till att uppna hogre fyllnadsgrad.

Forfattarnas anmarkning: Tillverkar volymgods och Sanfridsson Akeri &r en av fyra

aktorer som levererar produkterna. En av Sanfridsson Akeris fyra storsta kunder, som
tillsammans representerar 50 % av deras omsattning. Intervju genomfordes pa

Sanfridsson Akeris kontor och vid intervju deltog Géran Sanfridsson, VD for &keriet.

Respondent: Bo Alavik (BA)

Organisation och befattning: Herrljunga Traindustri AB (Tréindustri), VD.
Datum: 2011-12-12

Intervjuform: E-mail intervju

Kunskapsomrade: Upphandling av transporter.

Syfte med intervju: Se ovan for Intervju 4.

Forfattarnas anmdrkning: Kortfattade och bristfalliga svar, kompletterades éver telefon
av Ann- Christin Karlsson (Logistikansvarig, 2011-12-13).

Respondent: Marica Olsson (MO)
Organisation och befattning: Ulricehamn Betong AB (UBAB), Transportplanerare.
Datum: 2011-12-13
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Intervjuform: E-mail intervju.
Kunskapsomrade: Upphandling av transporter.

Syfte med intervju: Se ovan for Intervju 4.

Forfattarnas anmarkning: Kortfattade svar vilket bidrog till att ytterligare

kompletterande svar fick samlas in 6ver telefon (2011-12-14).

. Respondent: Sara Berntsson (SB)

Organisation och befattning: Trafikanalys (Trafikanalys), Utredare.
Datum: 2011-12-14

Intervjuform: E-mail intervju.

Kunskapsomrade: Statistik insamling relaterat till fyllnadsgraden i transporter och

transportspolitiska fragor.
Syfte med intervju: Utreda vilken informationsuppldsning som finns for statistik

relaterat till fyllnadsgraden, med utgangspunkt i blankett for insamling av data (se
Bilaga 10). Att samla in information for berékning av fyllnadsgrad ses som ett
problem och intresset lag i att se hur Trafikanalys gick tillvaga.

Forfattarnas anmarkning: Mycket utforliga svar. Bekraftelse pa anvandning av

uppskattade varden for berédkning av fyllnadsgrad. Respondenten bekréftar dven att

redogorelse av fyllnadsgraden ska lampligt ske med anvandning av intervallskala.

. Respondent: Raul Carlson (RC)

Organisation och befattning: Viktoriainstitutet (\1), Senior Researcher.
Datum: 2011-12-15

Intervjuform: Telefonintervju

Kunskapsomrade: Hallbara transporter, energieffektivisering, informationssystem.

Syfte med intervju: Utvérdera fyllnadsgraden efter uppsatta kriterier for bedémning av

nyckeltal for prestationsmétning samt undersoka koppling mellan fyllnadsgraden och
miljoperspektivet.

Forfattarnas anmarkning: Bekraftar att fyllnadsgradens utformning behdver ta hansyn

till fyra nivaer av beslutsfattande.

. Respondent: Goran Sanfridsson (GS)

Organisation och befattning: Sanfridsson Akeri AB (Akeri), VD.
Datum: 2011-12-09, 2011-12-16

Intervjuform: Tva besoksintervijuer.
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10.

11.

Kunskapsomrade: Fallforetagets I16nsamhets- och miljomal samt syn pa ekonomiskt

samt fysiskt resursutnyttjande av lastbararna.
Syfte med intervjuer: Undersoka fyllnadsgradens roll for verksamhetsstyrning utifran

miljomassiga och ekonomiska mal.Undersoka mojligheten till anvandning av
nyckeltalet som stod for bedomning av akeriets miljoprestation. Undersoka
begransningsfaktorer for resursutnyttjande som géller for fallforetaget. Undersoka
fallforetagets mojlighet till att hoja medelfyllnadsgraden och minska tomkdrning
genom samarbete med transportkdparna. Undersoka forutsattningar till att omforma
arbetet med dvervakning av fyllnadsgrad med héansyn till ISO 14001 standardens
riktlinjer. Undersoka mojligheten for fallforetaget att finna konkurrensfordelar i
dokumentation av miljoprestation med hansyn till utnyttjande av lastkapacitet.

Forfattarnas anmarkning: Intervjuareffekt kan ha paverkat svaren.

Respondent: Torbjérn Sanfridsson

Organisation och befattning: Sanfridsson Akeri AB (Akeri), Transportsplanerare.
Datum: 2011-12-16

Intervjuform: Besoksintervju.

Kunskapsomrade: Transportplanering, kundkommunikation gallande sandningarnas

vikt och volym, ruttplanering.

Syfte med intervju: Undersoka praktiska problem som intraffar vid planering av

transportuppdraget som en foljd av att olika faktorer begréansar mojligheten till att fullt
utnyttja lastkapaciteten. Undersoka forutsattningar for att motverka
begransningsfaktorer genom foérbattrad kommunikation med transportkopare.

Forfattarnas anmarkning: Intervjuareffekt kan ha paverkat svaren.

Respondent: Tom Essen (TE)

Organisation och befattning: Sanfridsson Akeri AB (Akeri), Chauffor.
Datum: 2011-12-16

Intervjuform: Besoksintervju.

Kunskapsomrade: Hantering av godset, lastning och lossning, mojligheter till

uppskattning av godsets volym och vikt.
Syfte med intervju: Undersfka mojligheten till datainsamling for vikt och volym

genom chaufforen.

Forfattarnas anmdrkning: Inga anmérkningar.
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BILAGA 13. Intervjuguide

Varje rubrik motsvarar ett undersokt omrade. Respondenternas initialer anges i parentes,
fullstandigt namn se Bilaga 16. Nedanstaende fragor meddelades till berérda respondenter i
form av en intervjuhandledning, vilket dem mdjligheten till att forbereda sina svar i tid.
Kopplingen med forskningsfragorna framgar av rubriken som star ovan varje
fragesammanstallning.

Definition (giltighet) och tolkning (robusthet)av nyckeltalet

Hur upplever akerier fragan om fyllnadsgrad?(AP)

Vilken/vilka definition av fyllnadsgrad anvands av akerier?(AP)

Finns det problem med att formulera definitionen av fyllnadsgraden i vagtransporter, om ja,
vilka?(AP, BH)

Finns det en koppling mellan godsets densitet och valet att definiera fyllnadsgraden i vikt
alternativt i volym?(POP)

Hur definierar du fyllnadsgraden? (BA, MO, PAA , GS)

Hur borde nyckeltalet tolkas for att det ska bli allmant accepterad inom akeribranschen?(RC)

Anvandbarhet

Vilken anvandning finns av att méata fyllnadsgrad?(TS)

Vid en anvandbarhet av fyllnadsgraden, vilka miljomal ska det mojliggora att uppna?(RC)
Kan nyckeltalet anvandas till att vidta atgarder for forbattring av akeriets miljoprestation?
(RC)

Integration
Kan nyckeltalet anvandas som stod for koordinering av arbetsrutiner?(POP, RC)

Nytta
Overstiger nyttan av att anvanda sig av nyckeltalet kostnaden for att samla in och bearbeta
den nédvandiga data?(POP, RC)

Kompatibilitet med datainsamlingssystem, matning- och berakningsmetoder

Vilken / vilka matningsmetod (er) for fyllnadsgrad anvéands av akerierna?(AP)

Finns det problem med matning av fyllnadsgraden i vagtransporter, om ja, vilka?(AP)
Vilken/vilka matningsmetod (er) for fyllnadsgrad anvénds av akerierna?(BH)

Finns det problem med matning av fyllnadsgraden i vagtransporter, om ja, vilka?(BH)

Har alla miljocertifierade akerier samma forutsattningar till att samla in data och ta fram
information gallande fylinadsgraden med stdd av deras befintliga informationssystem?(RC)
Finns det problem for akeriet vid insamling av information fér att kunna svara pa blanketten
vad ror “"Antal kérda km per sindning” (C1 — 7) och "Séndningens vikt i kg” (C1 — 8)?(SB)
Hur sakerstalls validitet och tillforlitlighet av data som akeriet anger? (SB)

Varfor ar det intressant att samla in data om antalet kérda km med tomdragning (C1 — 8 och
C1-9)? (SB)

Varfor dr det frivilligt att ange Lastutrymmets volymutnyttiande per sdndning i procent”
(C1-11)? (SB)

Varfor skall lastutrymmets volymutnyttjande per sandning (C1 — 11 )matas? (SB)

Kan den insamlade informationen om transporterad vikt och volym, antal kérda km samt
antal korda km med tomdragning anvandas for vardering av det enskilda akeriets
miljopaverkan? (SB)
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Detaljniva av den framtagna informationen
Vilken grad av informationsupplésning kravs for att fyllnadsgraden skall kunna vara
anvandbar for beslutsfattaren?(POP, RC)

Inverkan pa beslutsfattarens agerande
Kan nyckeltalet anvandas till att styra beslutsfattarens agerande?(RC)

Redogdrelse for fyllnadsgrad

Redogor akerierna for fylinadsgrad, om ja, i vilket syfte?(AP, BH)

Har dkerierna problem med att redogéra fér fyllnadsgraden till kunder, om ja, vilka
problem?(AP, BH)

Har akerierna problem med att redogdra for fylinadsgraden till myndigheter, om ja, vilka
problem? (AP)

Ingar redogorelse av fylinadsgrad i de krav ni stéller pa transportleverantérens miljoarbete,
om ja varfor ar det relevant for er som transportkdpare?(BA, MO, PAA)

Konkurrensférdelar genom ISO 14001 — certifiering

Finns det konkurrensfordelar for akerier i att bli 1SO 14001 certifierade och om ja,
vilka?(PA, BH)

Har ni ett uttalat krav pa att era transportsleverantérer ska vara 1SO 14001 certifierade?(BA,
MO, PAA)

Mojligheter till att styra verksamheten genom anvandning av nyckeltalet

Finns det aspekter av akeriets verksamhet som kan kopplas till fylinadsgraden, om ja

vilka? (AP)

Skulle fyllnadsgrad kunna fungera som ett operativt nyckeltal for miljoprestation? Om ja, pa
vilket satt? Vilka strategiska mal skulle det kunna kopplas till? (POP)

Fyllnadsgradens betydelse utifran miljoperspektivet

Vilka miljoaspekter kan kopplas till akeriets verksamhet?(BH)

Vilka matt och nyckeltal anvander akerierna for miljoprestanda och vilka miljoaspekter ar
dessa kopplade till?(BH)

Hur upplever akerier fragan om fyllnadsgrad, anvands det i ett miljoperspektiv? (BH)

Hur paverkas lastbilens utslappsniva av sandningens vikt och antalet kérda km?(POP)

Kan du forklara hur miljon paverkas av béttre resursutnyttjande inom véagtransporter? (POP)
Anvands nyckeltalet fyllnadsgrad i ett miljoperspektiv med en koppling till utslapp och
resursutnyttjande? (POP)

Vid en definition av fyllnadsgrad i vikt eller volym och antalet kérda km, skulle
fylinadsgraden da kunna kopplas till utslapp och resursutnyttjande?(POP)

Vilken relation finns mellan fylinadsgraden och lastbilens energiférbrukning? (POP)

Vilka miljoaspekter ar viktigaste for era transporter? (BA, MO, PAA)

Om era kunder stéller krav pa ert miljoarbete, vilka miljoaspekter beror dessa krav?(BA,
MO, PAA)

Vilka ar de faktorer som paverkar utslapp under ett transportuppdrag?(RC)

Vilka av dessa faktorer tas i beaktande av nyckeltalet fyllnadsgrad?(RC)

Faktorer som begransar resursutnyttjande
Finns det externa faktorer som kan begréansa akeriets arbete med okad fyllnadsgrad?(BH)
Finns det utifran akeriets perspektiv externa faktorer som kan paverka fylinadsgraden?(POP)
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Finns det olika grad av extern paverkan som kan leda till en lagre fylinadsgrad beroende pa
transportsslag? Skulle det vara mojligt for det enskilda akeriet att langsiktigt paverka dessa
externa faktorer? (POP)

Tar nyckeltalet hansyn till skillnaden mellan faktorer som kan kontrolleras av
transportleverantéren och faktorer som star utanfor dennes kontroll?(RC)

Samarbete transportor — transportkopare

Finns det potential till 6kad fyllnadsgrad i vagtransporter genom ett stérre samarbete langst
transportkedjan, om ja, pa vilket satt?(BH)

Arbetar ni medvetet med att samordna era leveranser och gors detta med ett kostnadstank
och/eller miljotank? (BA, MO , PAA)

Finns det nagot ytterligare ni hade kunnat gora for att samordna era leveranser battre, om
ja, pa vilket satt? (BA ,MO, PAA)

Finns det ndgot som transportleverantéren kan gora for att underlatta ert arbete mot béttre
samordning av leveranser? (BA, MO, PAA)

Vad begransar er att ytterligare samordna era leveranser? (BA, MO, PAA)

Ar ni beredda pé att anpassa er mer till transportsleverantérens behov for att stodja deras
arbete mot grénare transporter, om ja, pa vilket satt? (BA,,MO, PAA)

Fallféretagets miljoarbete

Varfor valde ni att bli ISO 140001 certifierade? (GS)

Vilka detaljerade mal ar kopplade till miljopolicys 6vergripande mal? (GS)

Hur arbetar ni med implementering av miljéledningssystemet? (GS)

Vilka fordelar kan finnas i att aktivt arbeta med att forbattra fyllnadsgraden och minska
miljopaverkan?(GS)

Planerar ni era rutter med tanke pa era miljomal?(TS)

Har ni uttalade miljokrav fran kunderna?(GS)

Fallforetagets tolkning av nyckeltalet fylinadsgrad
Hur definierar ni fylinadsgrad?(GS)
Varfor ar ni intresserade av att mata fyllnadsgrad?(GS)

Forutsattningar for berdkning av fyllnadsgrad hos fallféretaget

Hur mater ni fyllnadsgraden idag? (GS)

Vilka praktiska problem finns vid matning av fyllnadsgraden? (GS)

Mats vikten pa godset idag under transporten, om nej, hur hade det kunnat goras i det
vardagliga arbetet? (TE)

Mats volym pd godset idag under transporten, on nej, hur hade det kunnat goras i det
vardagliga arbetet? (TE)

Vilka problem ser du med en extra arbetsrutin dar vikt och volym mats/kontrolleras for varje
gods? (TE)

Har fyllnadsgraden samma betydelse for fasta och rorliga slingor? Ar det svarare att
méata/anvanda beroende pa typ av slinga?(TS)

Vilken typ av information om godset far ni av kunderna?(TS)

Ser du en majlighet till att fa kunder att forse dig med mer information om godsets volym och
vikt? (GS)

Hur ser du pa mojligheten till att fa dina kunder att forse dig med mer information om godset
volym och vikt? (GS)
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Faktorer som begransar resursutnyttjande enligt fallforetaget

Vilka krav staller era kunder pa era leveranser? (GS)

Kan du forklara problematiken kring att hoja fylinadsgraden vid transportsplanering?(TS)
Hur stora mojligheter har ni till att fa returlast?(TS)

Vilka problem upplevs vid ruttplanering?(TS)

Vilka problem ser du med att fylla lastbilen? (TE)

Fallforetagets Ionsamhetsmal

Pa vilket satt kan lonsamheten 6ka genom att 6ka fyllnadsgraden?(GS)
Hur skapar ni kundvarde genom tjansten ni erbjuder? (GS)

Kan du forklara hur ni beréknar fraktdragande vikt?(GS)

Fallforetagets stallning gallande samarbete mellan kunder

Hur ser du pa mojligheten till att 6ka medvetenheten hos kunderna om vilka konsekvenser
som deras avtal - och leveransvillkor har for resursutnyttjande?(TS)

Jobbar ni aktivt idag med att 6ka samarbete med kunder mot battre fylinadsgrad och/eller
mindre miljopaverkande transporter?(GS)

Skulle du 6vervaga mojligheten till att erbjuda rabatt till kund fér att kunna fylla ut outnyttjat
lastutrymme?(GS)
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