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Resultaten frAn denna studie visar att olika typer HCT-upplagg pa vag har majlighet att oka effektiviteten
i intermodala transportkedjor genom ekonomiska och miljdmassiga besparingar. Méjlig férbattring vad
galler miljo varierar mellan 5 och 86% beroende pé rutt, volym och energikalla. Ekonomiska besparingar
ligger mellan 13 och 25 %. | intermodala transportkedjor &r trafikslag vag ofta ett viktigt ingdende
trafikslag, sarskilt i Sverige pga av de geografiska forhallandena och last mile ofta ar langre jamfort med
centraleuropa. Den motsvarar ofta last mile-strackan och kan férbattras genom att éverflytta gods till
HCT-upplagg pé vag. For vagtransporter har HCT-upplagg stor potential att forbattra ekonomin och
sanka miljopaverkan, sarskilt pa langa strackor ¢ver 200 km dar dagliga volymer ar hoga i
standardiserade transportupplagg.
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1 SAMMANFATTNING

EUROPEAN UNION

Det EU-finansierade projektet COMBINE har som syfte att 6ka andelen kombinerade transporter
(intermodala transporter) i Ostersjoregionen for att gora transporter mer effektiva och miljovanliga. Ett
delfokus inom projektet COMBINE &r darmed att undersdka potentialen att introducera olika typer av
High Capacity Transports (HCT) p& svenska vagar.

Denna studie, initierad av Region Orebro, undersoker potentialen for att implementera olika typer av
HCT-transporter i Sverige, specifikt inom region Stockholm och Orebro. Atta féretag aktiva inom
vagtranportsegmentet ar involverade i studien, med atta unika rutter och transportupplagg som
undersoks. For varje rutt och fallstudie beréknas potentiella ekonomiska och miljdmassiga
upphamtningseffekter for vidare analys och slutsats. Utover detta analyseras ocksa de infrastrukturella
forutsattningarna for varje fallstudie.

Resultat visar en inneboende potential att realisera fordelar, bade miljoméassig och ekonomiskt, genom
att flytta 6ver gods till olika typer av HCT-upplagg. Dessa upplagg visar sig vara val lampade for
standardiserade transportupplagg, med hog daglig godsvolym som transporteras éver langa distanser
langre &n 200 km. Mdjliga hinder for att byta till HCT-upplagg finns specifikt inom infrastrukturen;
tekniska infrastrukturella begrénsningar inom t.ex. stader och terminalomraden kan medféra
svéarigheter att effektivt operera HCT-transporter. Administrativa processer for t.ex. dispens-sokning i
syfte att kunna kéra HCT-transporter kan vara en barriar att effektivt och skyndsamt skifta till och utféra
HCT-transporter.

Fortsatta studier bor fokusera pa de potentiella socio-ekonomiska fordelarna av att flytta 6ver gods fran
traditionella vagtransportupplagg till HCT-konfigurationer, hur HCT-uppldgg och administration av
infrastruktur och vagnatverk interagerar samt hur slitage pa infrastruktur paverkas av att HCT-
transporter utfors.
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2 INTRODUKTION

EUROPEAN UNION

Region Orebro &r en samarbetspartner i det EU-finansierade projektet COMBINE, som syftar till att 6ka
andelen kombinerade transporter (transportkedjor med mer &n ett transportslag) i Ostersjoregionen och
darmed gora transporter mer effektiva och miljévanliga. Region Orebro har som ett delfokus i projekt
COMBINE syfte att underséka potentialen att introducera olika typer av HCT-ldsningar for
vagtransporter i Sverige. Det geografiska omrade som denna studie fokuserar pa innefattar specifika
rutter delvis eller helt lokaliserade inom region Orebro och region Stockholm.

Genom att kontakta ett antal foretag (nastan uteslutande varudgare) inom olika branscher, ska atta
stycken fallstudier undersoka potentialen for HCT-transporter pa vag i Sverige med olika typer av HCT-
upplagg. Kontaktade féretag blir intressenter i projektet, déar deras input kring énskat HCT-upplagg for
deras specifika transportupplagg, samt den potential de ser mojlig inom omradet lyfts in i fallstudien
och analyseras.

Den infrastruktur som berdrs inom region Orebro och Stockholm kommer, tillsammans med
foretagsintressenter och dess transportfloden, sattas samman till en pilotstudie for att kunna identifiera
potentialer. Vidare skall dessa lyftas in ett motsvarande HCT-upplagg for att belysa dess mdjliga
ekonomiska och miljdmassiga fordelar.

2.1 Syfte
Syftet med denna studie ar att analysera potentialen att implementera HCT-fordon i Sverige.

Vidare ar syftet att genom olika fallstudier testa hypotesen att det finns en inneboende potential att
forbattra transporter pa vag genom att skapa overflyttningar till HCT-upplagg med méjlighet att skapa
ekonomiska och miljdmé&ssiga vinster.

Slutligen ar syftet att analysera hur HCT-upplagg kan hjalpa till att férbattra intermodala transportkedjor
och mojliggora att andelen kombinerade transporter i transportsystemet kan okas.

2.2 Mal
Malet med denna studie ar att;

1. Identifiera och Kkartlagga transportfloden for utvalda fallstudieforetag, vilka sker inom region
Orebro och region Stockholm
2. Baserat pd ovanstdende fallstudier och transportfloden, analysera miljdméassiga (mangd
koldioxidutslapp) samt ekonomiska faktorer for att infora ett eller flera fordonskombinationer:
a. Tyngre fordon (upp till 74 ton)
b. Langre fordon (upp till 34.5 meter)
c. Ovanstdende kombinationer tillsammans med elektrisk framdrift
3. Undersoka forandringspotentialen i den fysiska infrastrukturen till och fran start och malpunkter,
vilken antas vara i behov av anpassning for att kunna hantera ovanstdende
fordonskombinationer (t.ex. pa strackan Orebro med omnejd till Hallsbergsterminalen).
4. Undersoka vilka forandringar i lagstiftning och regleringar som behdovs for att implementera
ovanstadende fordonskombinationer
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5. Framhava potentialen for HCT-transporter pa vagar i Sverige i ett multimodalt
systemperspektiv, som en majliggorare for att 6ka andelen kombinerade transportarrangemang
inom transportsystemet som helhet genom 6kad effektivitet, sdnkta kostnader och lagre utslapp

EUROPEAN UNION

2.3 Omfattning

Denna studie omfattar atta fallstudier innehallande olika transportfloden med olika varuslag. Olika HCT-
kombinationer analyseras och varje fallstudie kvalificeras enligt féljande kriterier;

e Transportrelationen innebér ett fysiskt varuflode genom region Orebro respektive region
Stockholm

e Flodet ar sddant att det finns potential att dverflytta det till HCT-utférande baserat pa volym per
tidsenhet (t.ex. ar transportfléden med endast 1 lastbil per vecka fran A till B inte intressanta
for en HCT-konfiguration). Salunda &r t.ex. fem till tio lastbilar veckovis i ett flode en bra bas for
en fallstudie

e Fallstudierna skall ticka hela eller delar av vaginfrastrukturen i region Orebro (E20) och region
Stockholm (vag 73), vilka ar vagar som hanteras av Transportstyrelsen och inkluderade som
teststrackor for elvag

o Foretaget i respektive fallstudie ar involverade som en intressent i projektet

o Foretaget delar studiens syfte att den skall bidra till 6kad effektivitet, lagre kostnader och
forbattringar i logistiken for de specifika transportfléden som studeras, genom dess medverkan
i studien som intressent

e Vissa fallstudier valjs aktivt eftersom varufléden i dessa gar igenom storre godsnoder som &r
lokalt viktiga for regionen och dess godsfloden, t.ex. Hallsbergsterminalen i region Orebro

Varje foretag har genom dialog med forfattarna av denna rapport givit deras asikter och perspektiv vad
galler HCT, bade vad galler dess potential samt paverkan pa foretagets affar och det specifika
transportflode som undersoks. Foretagets perspektiv och asikter utgér grunden for hur HCT-
konfigurationen utformas specifikt for varje fallstudie.

Transportflodet i varje fallstudie utfors av akerier/transportérer som &r anlitade av varuagarna att utféra
transporten. Hur transportflodet ar uppsatt varierar darmed fran fall till fall. Vissa varuagare bidrar med
komplett transportplanering och schema till ett akeri (t.ex. Lidl) eller later akerier/transportérer skoéta
hela processen (t.ex. Elon).

2.4 Avgransningar

For varje fallstudie analyseras endast ett transportfléde. Effekter som skapas genom andringar i detta
och hur det paverkar andra transporter i ett sammansatt transportnatverk kommer inte undersokas.

Endast de tomtransporter som skapas direkt av det undersokta transportflodet kommer tas i beaktning.
Tomtransporterna kommer darmed endast vara for de lastbarare som anvands i transporten och de
kommer antas transporteras tillbaka dit transporten startade. T.ex. for fallstudierna Elon och Norvik, dar
container ar lastbarare, forutses det att tomma containrar transporteras tillbaka till transportens
startpunkt. Denna faktor inkluderas i studiens berékningar. Dock i ett verkligt scenario skiljer sig
formodligen detta, nér ett stdrre transportnatverk hanteras och optimeras.
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Endast infrastrukturella forutsattningar for de specifika fallstudierna kommer att analyseras, alltsa de
vagstrackor dar transporten gar mellan start och malpunkter.

Specifika avgransningar gors for fallstudie Norvik i region Stockholm. Detta ar en fiktivt fallstudie med
antaganden, dock baserat pa en arlig volym vilken har kommunicerats av intressenten sjalv,
Stockholms hamnar. Vidare ar antaganden gjorda av konsultforetaget WSP som ocksa har forfattat
rapporten.

Slutligen finns ocksa specifika avgransningar for de fallstudier dar godset transporteras i container, vilka
ar Elon och Norvik. For dessa fall ar det endast 40-fots containers som analyseras, 20-fots containrar
exkluderas. Har skall ocksd ndmnas att det ar troligt att volymmax ofta nas for dessa lastbarare med
tanke pa godsets beskaffenhet. Det kan, i en HCT-konfiguration, leda till ett langre ekipage med tva 40-
fots containrar som transporteras dar maxvikt for konfigurationen fortfarande ar under 64 ton, vad i
dagslaget ar lagligt pa allmanna svenska vagar utan dispens.

2.5 Lista over definitioner och férkortningar

Detta stycke beskriver de definitioner och forkortningar som anvands genomgéaende i rapporten.

Definition/Férkortning Beskrivning Kommentar

HCT High Capacity Transport En fordonskombination som ar
langre an 25,25 m och/eller
tyngre an 64 ton

TEU Twenty Foot Equivalent Unit Standard 20-fots container

FEU Forty Foot Equivalent Unit Standard 40-fots container (1 st
40-fots container = 2 TEU)

BK1 Barighetsklass 1 Vagar vars hogsta tillatna
fordonsvikt ar 64 ton

BK4 Barighetsklass 4 Vagar vars hogsta tillatna
fordonsvikt ar 74 ton

Svensk standardlangd pa | Standardlangd for fordonstdg i | Unik fordonslangd i Sverige

fordon Sverige, 24 m. men definierat som HCT-fordon
i Europa

Tabell 1 Definitioner och férkortningar
2.6 lllustration av fordonskomponenter och konfigurationer

Foljande avsnitt illustrerar komponenter och fordonskonfigurationer som omnamns i rapporten. | toppen
av bilden nedan visas de komponenter som ingar i en given fordonskombination. Vidare visas
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standardfordonskombinationer for EU, Sverige, samt specifika fordonskombinationer upp till 25,25
meter. Slutligen visas ocksa maéjliga HCT-kombinationer vilka dverstiger 25,25 m i langd.

EUROPEAN UNION
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Full trailer Central axle trailer Semi-trailer Link Dolly Tractor Rigid
Standard vehicle combinations (EU)
16.5m/18.75m 40/44ton m -_-n
Standard vehicle combinations (Sweden)
24m 64ton G

Vehicle combinations (Sweden, Finland, Netherlands, Denmark, Norway, BE, ES,P ,DE 44)

25.25m 60/64/76to
o e g Ny, N L,
Vehicle combinations _
25 25m = B — — —5
- .5 ¥ L
- ee——

Figur 1 Komponenter och konfigurationer av standard och HCT-fordon

1%

(Fordonsstrategisk Forskning och Innovation, 2017)
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3 KARTLAGGNING AV INFRASTRUKTURELLA
FORUTSATTNINGAR

EUROPEAN UNION

Foljande avsnitt beskriver infrastrukturella forutsattningar som ar gallande for fallstudierna inom
projektet. Som en introduktion beskrivs kortfattat Sveriges strategi for uppgradering av vagnatverken
for klassificering av en hogre barighetsklass. Vidare beskrivs de lagar och regler som behandlar
barighetsklasser i Sverige. Barighetsklasser for fordon i Sverige listas under avsnitt 3.2. Overgripande
tekniska regler namns, vilka myndigheter som &r inblandande samt deras respektive roll diskuteras.
Processen for att soka dispens omnamns ocksa. Slutligen diskuteras all ovanstaende information for
varje fallstudie, genom att kartlagga infrastrukturella forutsattningar p& geografiska platser och
omgivande vagnat.

3.1 Granskning och effekter av gallande lagar och regler

Ar 2017 beslutade Sveriges riksdag att inféra en ny barkapacitet (senare i detta dokument refererad till
BK4) i det svenska vagnatet. Med denna klassificering ar det majligt att kéra fordon med en vikt upp till
74 ton p& utvalda vagar. Ar 2018 dppnades den férsta vagen med denna hdgre viktkapacitet. Sedan
2018 har en gradvis utveckling av BK4-vagnatet agt rum och ar 2020 6ppnades cirka 20 procent av
vagnatet for BK4-fordon utan nagra uppgraderingar eller investeringar i befintlig infrastruktur.

Mellan &ren 2018-2029 kommer en gradvis uppgradering av vagnatet (for tunga godstransporter) att
genomforas med malet att 70-80 procent av de viktigaste vagarna ska uppgraderas till BK4-
klassificering i slutet av 2029. En uppgradering skulle leda till effektivare godstransporter, 6ka
mojligheter att n& klimatmalen och starka konkurrenskraften for svenskt naringsliv.

Né&r en prioritering sker kring vilka atgarder som ska genomforas ar sarskilt det svenska naringslivet
viktiga intressenter. Deras input ar viktig nér det galler beslut om var och nar man ska uppgradera
vagnatet (Eriksson, Natanelsson, 2020).

Nedan belyses en mer detaljerad rapport om hur uppgraderingsarbetet bedrivs i Stockholm och
Orebroregionerna, med borjan i region Orebro.

3.1.1  Region Orebro

| denna region har syftet med uppgraderingarna varit att modernisera vagar med strategiskt intresse for
tunga godstransporter samt att ansluta de uppgraderade vagarna till varandra, vilket ar 2022 leder till
ett anslutet BK4-vagsystem. Under perioden 2020-2022 kommer 70 procent av det strategiska
vagsystemet for tunga godsvagnar att uppgraderas till BK4 i regionen, vilket resulterar i totalt 1800 km
BK4-klassificerade vagar. Efter denna period kommer uppgraderingstakten att sakta ner och mellan
2022 och 2027 6ppnas cirka 500 km BK4-vagar. Den stdrsta begransningen vid uppgradering av
vagsystemet ar broarnas laga kapacitet i regionen. Det finns flera broar, till exempel pa vag E22, E4,
E18 och E20, som begransar mdjligheten att uppgradera vagen utan ytterligare renovering och
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forstarkning. For att uppna hogre effektivitet pa de uppgraderade vagarna bor dessa broar atgardas for
att kunna ta hogre belastning.

EUROPEAN UNION

3.1.2 Region Stockholm

| Stockholm &r malet att uppgradera strategiska vagsystem och darigenom hoja kapaciteten pa dessa
vagar sa att de kan inkludera BK4-fordon. Den storsta fragan i regionen ar de manga gamla och, for
dess andamal, sma broar. De flesta av de strategiskt viktiga broarna behover uppgraderas eller byggas
om. Dessutom &r dessa broar i manga fall delar av regionens genomgaende trafik. Samtidigt som
armeringsarbetet utfors kommer broarna att drabbas av en stor trafikpaverkan, vilket skulle leda till
samhallsekonomiska kostnader for regionen. Med detta i atanke ar planen att uppgradera vagar som
ar anslutna till logistiska nav i regionen och ansluta dessa véagar till narliggande BK4-vagar i andra
regioner. Detta kommer att omfatta delar av E4, E18 och E22. Vag 73 kommer dock inte att uppgraderas
pa grund av 2020-2029-planen. Pa grund av andra stora infrastrukturprojekt i regionen kommer
uppgradering av det totala vagnatet till BK4 troligen inte att ske fére 2029. (Eriksson, Natanelsson,
2020)

3.2 Barighetsklass

Det finns fyra barighetsklasser totalt, BK1, BK2, BK3 och slutligen BK4. Alla allménna vagar ar indelade
i ndgon av dessa nivaer. Nivaerna bestammer fordonets viktbegransningar till en viss vagstracka.
Barighetsklass 1 (BK1) och niva 4 (BK4) géller pa cirka 94% av svenska allmanna vagar. Alla andra
vagar har barighetsklass niva 2 (BK2) eller nivd 3 (BK3) eller specifika lokala viktbegransningar
(Transportstyrelsen, 2018). Tabell 2 Barighetsklasser och maxvikter i Sverige (Trafikverket, 2020)
illustrerar barighetsklasser i Sverige.

Barighetsklass (niva) Max tillaten vikt
BK1 64 ton

BK2 51,4 ton

BK3 37,5 ton

BK4 74 ton

Tabell 2 Barighetsklasser och maxvikter i Sverige (Trafikverket, 2020)

Genomgaende i studien hanvisas barighetsklass pa en vag till respektive klass, t.ex. BK1 for
béarighetsklass 1. Dessutom omnadmns involverande myndigheter som Transportstyrelsen och
Trafikverket i féljande avsnitt. Undantag finns for var och en av nivaerna i tabellen ovan. Beroende pa
avstandet mellan axlarna och vikttrycket pa varje axel kan den maximala vikten vara lagre an vad som
anges i denna tabell. De grundlaggande reglerna omnamns langre ner i detta avsnitt.

BK4, eller barighetsklass 4, har definierats av den Trafikverket som ett vagavsnitt dar trafik ar tillaten
med ett fordon upp till 74 ton i maxvikt, vilket tabellen ovan visar. Det finns en rad regler som definierar
vilken typ av fordon som far trafikera en BK4-vag, vilka definieras som grundlaggande regler. Reglerna
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definieras, regleras och uppdateras av Transportstyrelsen. Om fordonet uppfyller de viktbestammelser
som Transportstyrelsen har satt upp, far alla HCT-fordon upp 74 ton trafikera BK4-vagar i Sverige.

EUROPEAN UNION

Genom att utvardera tekniska specifikationer sdsom antal axlar, viktfordelning for varje axel och
avstandet mellan axlar vid en given fordonskonfiguration definieras de HCT-konfigurationer som far
trafikera en BK-4 vag. Om en fordonskonfiguration uppfyller de grundlaggande reglerna och det
specifika vagavsnittet i transporten kategoriseras som BK4-vag kan man utfora transporter med en
maximal vikt pa 74 ton.

Aven om de flesta vagarna for varje fallstudie inom denna studie &r kapabla att bara ett 74 tons-fordon
finns det flera begransningar for var en 74 ton fordonskonfiguration far kéra. Saledes maste dispens
utfardas for specifika vagstrackor for att kunna utféra hela transporten.

Dispans

Som grundregel méaste en transportor ansoka om dispens for en specifik vagstracka att trafikera om
konfigurationen overstiger;

e Enlangd pa 25,25 meter
o Tilldten vikt vad galler axelvikt, vikt per axelpar, total fordonsvikt (74 ton) vilka definieras av
Transportstyrelsen

(Transportstyrelsen, 2020).

Undantag for att kéra en 74 ton tung fordonskonfiguration pa vagstrackor som inte kategoriseras som
BK4 genomfors av Trafikverket. En vagstracka kan till exempel omfattas helt av en BK4-klassificiering
vilket gor det mgjligt for fordonet att utfora transporten enligt regler. | vissa fall kan dock givna
vagstrackor, t.ex. fran en storre vag till en terminal, omfattas av en annan BK-niva vilket gor att
transporten inte far trafikera hela vagstrackan lagligt. Saledes maste dispens sokas for att fullfélja
transporten lagligt. Det &@r Trafikverket som utfardar dispens for dessa typer av transporter (Trafikverket,
2021).

Anstkan om dispens gors antingen digitalt eller via ett pappersformulér hos Trafikverket. Information
kring det foretag som ansoker om dispens, aktuell rutt, information om fordonskonfiguration och last
samt annan information om transporten maste skickas till Trafikverket, som sedan behandlar ansokan.
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4 KLIMATMAL FOR GODSTRANSPORTER | EU OCH SVERIGE

EUROPEAN UNION

| detta kapitel belyses de Gvergripande klimatmalen for Europeiska unionen och Sverige som land.

Europeiska unionen har ett mal att genomféra en minskning av véaxthusgasutslappen fran transporter
med 60% mot ar 2050 med basar 1990. Detta ska uppnas genom atgarder som optimering av
transportnat, forbattringar av branslen och éverflyttning av gods mot mer energieffektiva transportsatt,
t.ex. fran lastbil till jarnvag pa avstand éver 300 km dar sa ar tillampligt (Europeiska kommissionen,
2021). Dessutom stravar Sverige efter att sdnka utslappen fran godstransporter genom bland annat
overflyttning av gods fran ett transportsatt till ett annat och optimering av nuvarande strukturer. Mot ar
2030 ar malet att minska utslappen av vaxthusgaser fran inrikes transporter (forutom flygtrafik) med
totalt 70% fran och med baséaret 2010 (Regeringen, Nationell godstransportstrategi, 2018).

Som miljdanalysen i respektive fallstudie kommer att visa, har HCT-transporter stora méjligheter att
vara en viktig del av arbetet mot att nd klimatmalen, bade for Europeiska unionen och Sverige som
land.

5 HCT-TRANSPORTER I ETT MULTIMODALT
TRANSPORTSYSTEM-PERSPEKTIV

Som en del av denna studie kommer resultaten av de presenterade fallen att framhéava potentialen for
HCT-transporter i transportsystemet, med fokus att 6ka andelen kombinerade transporter specifikt i den
geografiska regionen Ostersjon. Forst gors en problematisering och bakgrunden till problemet. Vidare
relateras fallstudierna i denna studie till det multimodala transportsystemperspektivet. Slutligen kommer
detta perspektiv aterigen belysas i slutsats och diskussionsavsnittet med koppling till fallstudierna.

Som namnts tidigare ar en del av fokuset att na klimatmal for transporter inom Europeiska unionen att
till exempel overflytta gods fran vag till jarnvag eller sjo for mer energieffektiva transporter, eftersom
utslapp och energianvandning fran vagtransporter i Europa ar betydligt hogre jamfort med andra
transportsatt (Europeiska kommissionen, 2016). Sa mycket som 90% av transportutslappen i Sverige
harror fran vagtransporter (Trafikverket, 2020). Olika forutsattningar galler for olika regioner i Europa,
vilket resulterar i ett transportsystem dar olika tillvagagangssatt for att l6sa problemet kan bidra till en
komplett l6sning och darmed stddja strategi och mal. Naturligtvis gynnas lander runt Ostersjon, sarskilt
Sverige med sin langa kust, miljomassigt och nar det galler transporteffektivitet genom att transportera
varor sjoledes och i forlangningen jarnvag, som en del av arbetet for att na klimatmalen.

Det finns manga faktorer som bidrar till en hog andel av vagtransporter i Europa och Sverige. | grund
och botten &r godstransporter p& vag valdigt billiga. Identifierade hinder fér dverféring av godsvolymer
fran vag till jarnvag och sjo ar framst kostnad och frekvens. Till exempel i Sverige mojliggor
vagtransporter kortare ledtider jamfort med sjotransport. Saledes ar utmaningen for transportslag sjo,
liksom for jarnvag, att kunna konkurrera med den flexibilitet och laga pris som lastbilstransporter
erbjuder. Vidare hindrar héga kostnader i hamnar transportérer fran att flytta éver gods till andra
transportslag. Det bor ocksd i resonemanget namnas att det finns en Overkapacitet nar det galler
fartygstonnage och hamninfrastruktur samtidigt som vagar och jarnvagsnat ar éverbelastade (Carola
Alzén, Malarhamnar AB, 2020).
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Mot bakgrund av ovanstaende resonemang bor darfor HCT-transporter pa vagar ses som en
forlangning for att forst och frAmst optimera vagtransporter och i ett langre steg komplettera det
multimodala transportsystemet dar geografiska, affarsrelaterade och tekniska férutsattningar gér det
majligt for HCT-arrangemang att ge mervarde inom transportkedjan. HCT-arrangemang pa vag bor inte
ses som en konkurrent framst mot t.ex. jarnvag, utan snarare ett kompletterande arrangemang for att
Oka effektiviteten, sarskilt for ‘last mile'-strackan i ett multimodalt transportarupplagg. HCT-transporter
pa vag bor darfor ses som en mojliggorare for mer effektiva transportkedjor och inte en konkurrerande
risk.

EUROPEAN UNION

Perspektivet som antas i denna studie avseende HCT-arrangemang pa vag i multimodala
transportkedjor innefattar inte att specificera en given HCT-konfiguration, utan forsoker snarare
illustrera att olika HCT-arrangemang kan uppréatthalla kommersiella intressen och forbattra
transportupplagg for de studerade fallstudierna. Inom detta projekt kommer tva fall att ha en direkt
multimodal anslutning, specifikt vad galler 'last-mile’ distansen;

1. Fallstudie Elon for region Orebro; har finns en direkt multimodal anslutning mot trafikslag
jarnvag och vidare sjo. Containrar importeras till Géteborgs hamn och transporteras med
jarnvag till Hallsbergs terminal dar enheter lastas pa en lastbil. Saledes ar 'last-mile' strackan
av denna transport pa vag och ar inom ramen for denna studie analyserad i en HCT-
konfiguration

2. Fallstudie Norvik for region Stockholm: direkt multimodal forbindelse med trafikslag sjo.
Containrar som anlander till Norviks hamn s6der om Stockholm lastas pa lastbilar for vidare
transport till Stockholmsomradet som ‘last-mile' stracka, for vilkken HCT-analys gors.

Utover fallstudier med direkt intermodal anslutning finns det indirekta intermodala anslutningar inom i
princip samtliga dvriga fall som studeras. Vissa har en stark indirekt intermodal koppling andra lite
svagare. | manga av fallstudierna sker transporterar fran centrallager. Foljaktligen kan dessa distanser
troligen ses som 'last-mile'-strackan som kompletterar transportkedjan, dar gods har anlant till
centrallager i ett intermodalt transportupplagg som bestar av bade trafikslag jarnvag, sjo och vag.
Séledes ar en intermodal anslutning av nagot slag narvarande i nastan alla fall som studeras.
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6 SCENARIOANALYS

EUROPEAN UNION

| detta kapitel beskrivs och analyseras varje fallstudie specifikt. Inledningsvis ger metodbeskrivningar
en dverblick i hur berékningar och analysera har genomforts.

6.1 Transportoperatorer och godsfldden i Orebro-regionen

Total har sex stycken fallstudier for region Orebro gjorts. Fallstudierna tacker olika distanser,
transportupplagg, infrastruktur och geografiska omraden. Bade A till B transporter och sa kallade
mjolkrundor omfattas av fallstudierna. En mjolkrunda &r en transport som utgar fran en startpunkt, t.ex.
ett lager, och vidare gor ett antal stopp langs en rutt for att sedan komma tillbaka till startpunkten.

6.2 Transportoperatdren och godsfléden i Stockholms-regionen

Totalt studeras tva fall i Stockholmsregionen. Dessa &r Norviks hamn (som ar en del av Stockholms
hamnar) samt foretaget Arla. Fallstudien Norvik hamn &r i denna studie ett fiktivt fall eftersom det i
verkligheten ar en komplex verksamhet med manga olika aktorer och intressenter. Vidare har det for
studien inte varit mojligt att erhalla ett specifikt givet godsflode och aktér. Dock har uppgifter om arlig
containervolym tillhandahdllits av Stockholms Hamnar, som &ar den styrande organisationen for
Stockholms hamninfrastruktur och tjanster (Stockholms Hamnar, 2020). Fallstudien ar déarmed i
grunden baserat pa denna volym, varpa ett antal antaganden sedan har gjorts.

Arla, vilket ocksa ar en fallstudie for region Stockholm, ar dock baserad pa data som hamtats genom
en dialog med anstéllda inom foretaget, liksom det transportforetaget EA Skara vilka utfor dessa
transporter.

6.3 Metodbeskrivning fallstudier

Varje fallstudie ar beskriven detalj med en sammanfattning samt relevant bakgrundsinformation och
forutsattningar, unika for varje fall. Vidare kategoriseras de olika distanserna i respektive fallstudie i tre
olika strackkategorier vilka ar kort, medel eller lang stracka. Dessa kategorier anvands for att enkelt
kunna ge en odversikt over vilka resultat som en évergang av HCT-konfigurationer har pa olika distanser,
med lokala infrastrukturella forutsattningar. Avstandskategorierna listas iError! Reference source not
found. Tabell 3 Strackkategorier

Kategori Distans (kilometer)
Kort: 0-100

Medel: 100-400

Lang: >400

Tabell 3 Strackkategorier

Genomgaende i rapporten anvands begreppet fordon vilken beskrivs som ett ekipage bestdende av
dragbil och trailer. Centralt for analyser som gors i denna studie &r den lastvikt som ett fordon kan ta,
samt antalet turer p& aktuell stracka, aven om ocksa fordonskonfiguration ar viktigt for att erhalla en
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komplett HCT-analys i langden. | vissa fall finns vetskap om fordonskonfiguration, i vissa fall saknas
detta. Dock &r slutlig fordonskonfiguration av vikt i ett senare skede, vilket ligger utanfor denna studie.

EUROPEAN UNION

For varje fallstudie analyseras infrastrukturella, miljoméassiga och ekonomiska forutsattningar for att
genomfora en overflyttning av de volymer som transporteras i dagslaget pa respektive rutt till en HCT-
konfiguration. Sammantaget skall analysresultatet av ovanstaende faktorer erhélla potentialen for HCT-
transporter for respektive fallstudie, uttryckt i antalet sparade turer, mangd utslapp samt
kostnadsbesparingar.

6.4 Metodbeskrivning infrastrukturell paverkan av alternativt transportupplagg

For varje fallstudie illustreras infrastrukturforhallandena vad galler barighetsklass i ett kartformat med
detaljerade beskrivningar av rutten och vagar med respektive nummer.

Information kring barighetsklass i Sverige med detaljer for varje fall har konsulterats i samarbete med
Sebastian Hasselblom, trafikanalysexpert pa WSP. Information har inhamtats av varje intressent i
respektive fallstudie, samt fran Google maps. Vidare har infrastrukturférhallandena for HCT-transporter
for de platser och rutter som berérs huvudsakligen utvarderats genom verktyget NVDB, den svenska
vagdatabasen (Nvdb, 2020). Databasen visar i detalj for hela svenska vagnatet vilka strackor som
innehar respektive béarighetsklass. Nar val intressenterna inom varje fallstudie fattar beslut om att
genomfora en overflyttning till HCT-transport maste dock en noggrann utvardering av rutterna och
barighetsklass goras. Malet med den infrastrukturella analysen i denna studie &ar dock att bidra till den
overgripande analysen av den inneboende potentialen att dverflytta godsfloden till HCT-transporter pa
de specifika rutterna inom fallstudierna.

Alla aktorer som utfor transporter pa vagstrackor som klassificeras som BK1 maste anstka om dispens
for att kunna utféra transporter pad motsvarande BK4-klassad vagstracka med en fordonskonfiguration
i HCT-utférande med en totalvikt dver 64 ton eller langd 6ver 25,25 meter. | varje fallstudie finns strackor
med BK1-klassad vag. P& de rutter och strackor som analyserats i respektive fallstudie finns dock inga
begransningar i form av trdnga sektorer, broar eller andra hinder som gor att en HCT-
fordonskonfiguration inte kan koras.

6.5 Metodbeskrivning — Berédkningar av CO2-utslapp

Data som t.ex. bransleférbrukning har till en borjan erhdllits av nyckelpersoner hos intressenter i
respektive fallstudie genom antingen intervjuer eller e-postkonversationer. Vidare har ocksa data
erhallits fran nyckelpersoner inom de transportféretag som utfor transporterna vilket innefattar lastvikt,
nuvarande transportupplagg samt onskat upplagg for en HCT-konfiguration. Bransleforbrukningen for
en HCT-konfiguration har i vissa fall erhallits direkt fran ett akeri eller uppskattats genom redan gjorda
pilottester, samt ocksa verifierats genom NTM (Natverket for transporter och miljon) gallande
bransleférbrukning for olika typer av fordonskonfigurationer (NTM, 2021).

| varje fallstudie har berakningar av miljéfaktorer for en given HCT-konfiguration antingen baserats pa
antal fraktade ton pa strackan eller antalet turer ett givet fordon gor. Berakningen ar darmed baserad
pa denna antingen/eller logik, vilken bestammer den indata som sedan anvands i berakningen. Till
exempel kan en given arsvolym anvandas vilken sedan divideras med antalet estimerade ton som
motsvarande HCT-fordons kan ta pa strackan (i fallet S:T Eriks). Motsvarande for till exempel fallet
Norvik sa ar istéllet antalet turer, i dagslaget och HCT-lage, indata for milibevakningar. Berakningar
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for respektive fallstudie hittas i bilagor till rapporten. Nedan visas och beskrivs dock nyckeldata vad
galler bransleférbrukning som ligger till grund for miljoberékningarna.

EUROPEAN UNION

For att kunna estimera potentialen for HCT-transporter vad galler miljcbesparingar, anvands tva
huvudfaktorer for att approximera storleken pa utslapp. Dessa &r forbrukning av bransle i antal liter pa
en viss stracka samt emissionsfaktor for det bransle som anvands. Emissionsfaktor uttrycks vanligtvis
i antal gram koldioxid per liter bransle. Dessa faktorer anvands generellt for varje fallstudie. For att
erhalla sakrare approximering av dessa faktorer &r en simulering av varje vagstracka att foredra, det
faller dock utanfor denna studie.

Vidare for att kunna berékna utslapp har en véletablerad metod, skapad av NTM (Natverket for
transporter och miljon), anvéants. Via denna metod har emissionsfaktorer for diesel tagits fram, vilka
ocksa anvands i miljoberakningarna i denna studie. Dessa visas i tabellen nedan.

[g/l] |CO,Svenskdiesel [INOx [PM HC CH4 co SOx
Euro 5 2750/ 8,61| 0,074| 0,0445( 0,00089| 0,336 0,0083
Euro 6 2750 1,98 0,025] 0,0126] 0,00040{ 0,336| 0,0083

Tabell 4 Emissionsfaktorer for tunga lastbilar med dieselframdrift, Euro 5 och Euro 6 (NTM, 2021)

Motsvarande for branslet HVO har Energimyndigheten tagit fram emissionsfaktorer som ocksa anvands
i miljoberékningarna. Dessa visas i tabellen nedan.

Briinslekategori Utsliipps- Utskipp
minskning (gCOzekv/l)
(%)
Biodiesel 43 1582
HVO 81 547

Tabell 5 CO2 utslapp for HVO (Energimyndigheten, 2021)

Slutligen har ocksa emissionsfaktorer specifikt tagits fram for fallstudie Norvik, eftersom denna fallstudie
innefattar elektricitet som framdrift. Den emissionsfaktor [g/kWh] som antas komma ifrdn den svenska
energimixen har anvants for fallstudien. Denna estimeras i berékningarna till 125 g CO2 / kWh (IVL,
Svenska Milj¢institutet, 2012).

Avstand i kilometer, uppskattad bransleforbrukning i liter/km och information om volymer i ton, samt
antalet turer pa en given stracka, har anvants som indata i berakningarna. Dessa berdknas sedan
motsvarande for en HCT-konfiguration vad galler miljobesparingar.

Resultatet for varje fallstudie sammanstélls som procentuell besparing for brénsleférbrukning samt
utslapp av koldioxid pa den givna rutten. Antalet turer att potentiellt spara visas ocksa. Viktigt att komma
ihdg ar att resultaten endast visar den teoretiska miljobesparingen, vilken kan skilja sig fran verklig
miljébesparing.

6.6 Metodbeskrivning — Ekonomianalys

Genom det online-baserade verktyget SA-Webbkalkyl, specifikt framtaget for ekonomiska kalkyler hos
akerier, har kostnader for respektive fallstudie estimerats. Alla fasta kostnader har estimerats med hjalp
av detta verktyg genom indata rorande generell kostnadsbild, vetskap om aktuella fordonskostnader,
personalkostnader och kostnader som rér den aktuella rutten pa fallstudien (Sacalc, 2021).
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Vidare &r outputen som SA-Webbkalkyl genererar input till en skraddarsydd Excel-modell, dar évriga
forutsattningar unika for fallstudien appliceras. Berdkningar genomfors bade for normal
fordonskonfiguration som anvands i dagslaget, samt for en HCT-konfiguration.

EUROPEAN UNION
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7 FALLSTUDIE #1 SVENSK GLASATERVINNING

EUROPEAN UNION

7.1 Bakgrund och forutsattningar

Informationen nedan har erhallits fran dialog med Peter Trimmel som &r affarsomradeschef pa Svensk
Glasatervinning. Denna har kompletterats med information fran Tomas Pettersson, VD pa ALI frakt AB
som utfor transporterna.

Svensk Glasatervinning ar ett foretag specialiserat pa insamling, organisering, transport och atervinning
av anvant glas i hela Sverige med cirka 6 000 insamlingsstallen for anvant glasmaterial. Foretaget tar
in totalt cirka 700 ton glas varje arbetsdag. Materialet sorteras, forfinas och gors till nytt glasramaterial.

Denna fallstudie bygger pa ett utgdende flodet fran deras anlaggning i Hammar till Ardaghs
produktionsanlaggning i Limmared, vilken ligger sydost om Bords. Vid anlaggningen i Ardagh
omarbetas atervunnet glasmaterial till nya anvandbara glasenheter.

Pa den studerade rutten transporteras cirka 83 000 ton atervunnet glas arligen mellan Hammar och
Limmared. P& féretagets anlaggning i Hammar, som ligger i den soédra delen av Region Orebro néara
Vattern, anlander konsoliderat glasmaterial med 7-9 lastbilar dagligen. Detta utgér den ungefarliga
volymen pa 355 ton som anlander en normal arbetsdag for den specifika rutten (Svensk glasatervinning,
2020). Denna volym transporteras oftast med en (svensk) standardfordonskombination och
transporteras ibland p& lastbil med nagot hogre lastkapacitet pd 45 ton (Peter Trimmel, Svensk
Glasatervinning, 2020). | fallstudien anvands dock en genomsnittlig lastvikt pd 42 ton. En
sammanfattning av foretagets transportinformation visas i Tabell 6 Oversikt Svensk Glaséatervinning

Distans (kategori och kilometer) Medel: 200 — 400 km

Rutt (start och malpunkt) Hammar till Limmared

Véag(ar) 50, E4

Nuvarande transportvolym (per dag) 7 - 9 lastbilar dagligen, med en genomsnittlig

lastvikt p& 42 ton per lastbil

Foreslagen HCT-konfiguration Langre och tyngre fordon med en lastvikt pa
50 ton

Tabell 6 Oversikt Svensk Glasatervinning

7.1.1  Infrastrukturella forhallanden

Rutten for fallstudie Svensk glasatervinning visas nedan i Figur 1 Rutt Svensk glasatervinning (Google
Maps. Rutten startar i Hammar och gar langs vag 50 och E4, genom Jonkoping och Boras till slutlig
destination Limmared. Inga begransningar i form av kurvor eller broar som skulle hindra HCT-
transporter ar identifierade langs rutten. Dispens behover dock ansdkas eftersom vissa strackor ar pa
BK1-vag. Vidare maste de delar av rutten som gar pa kommunala vagar utredas for dispens for att
kunna genomftra hela transporten i ett HCT-utférande.
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Figur 1 Rutt Svensk glasatervinning (Google Maps

| Tabell 7 Infrastrukturdversikt Svensk Glasatervinning

visas en oversikt 6ver infrastrukturen for fallstudie svensk glasatervinning.

Rutt Vag(ar) Barighetsklass | Begransningar | Ovrigt
Hammar till | 50, E4 BK4, BK1 Inga Dispens
Limmared behdver sdkas

Tabell 7 Infrastrukturdversikt Svensk Glasatervinning

7.2 HCT-potential och konfiguration for Svensk Glasatervinning

Tillsammans i dialog med Svensk glasatervinning har det konstaterats att det finns potential att forbattra
transporterna genom att oOverflytta gods till en HCT-konfiguration. | dagslaget ar den dagliga
genomsnittliga fraktvolymen 42 ton per tur. Ambitionen ar att 6ka denna till 50 ton per tur, vilket skulle
resultera i farre turer samt miljomassiga och ekonomiska besparingar.

7.21 Miljoberakningar Svensk Glasatervinning

Indata for de miljomassiga berakningarna ar antalet ton som transporteras pa rutten arligen. Denna
siffra uppgar till 83 000 ton, vilket utslaget p& motsvarande lastvikt for ett ekipage i dagslaget (38 ton)
ger ca 2200 turer per ar. Motsvarande siffror for ett HCT-ekipage pa 50 ton i lastvikt resulterar i 1600
turer arligen. Detta innebar foljande potential i form av miljoméassiga besparingar (berakningar ar
baserade pa 240 arbetsdagar pa ett ar):
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Diesel CO, HVO CO; Antal turer  Potentiell
férbrukning utslapp forbrukning utslapp miljomassig
(m3) diesel (kg) (m?) HVO (Kg) besparing (%)
Normal 569 1565715 569 311435 2184 12,3
konfiguration
HCT 499 1372543 499 273011 1 660
konfiguration
Besparing 70 193 172 70 38424 524

Tabell 8 Miljoberakningar Svensk glasatervinning
7.2.2 Transportekonomisk analys Svensk glasatervinning

Ekonomiska beréakningar for svensk glasatervinning visar pa en majlig besparing pa 13 % genom att
sdnka antalet turer fran tva till en dagligen. | monetara termer motsvarar detta ca 2,2 miljoner SEK
arligen. Fullstandig kalkyl finns som bilaga till rapporten.

20/70
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8 FALLSTUDIE #2 ELON GROUP

8.1 Bakgrund och férutsattningar

Informationen nedan har erhallits fran dialog med Markus Luthman, logistikutvecklare pa Elon. Denna
har kompletterats med information fran Johan Gabrielsson, speditér pa Geodis Wilson.

Elon ar ett av Sveriges storsta foretag som specialiserat sig pa att sadlja ett brett utbud av
hushallsapparater. Elon har cirka 300 butiker utspridda runt om i Sverige (Elon Group, 2020).
Centrallagret for den svenska marknaden ligger utanfor Orebro, alldeles intill vag 51 och cirka 1
kilometer frdn E20. Med ett totalt lagerutrymme pa 55 000 kvadratmeter distribuerar anlaggningen
hushallsapparater runt om i hela Sverige (Transportnytt, 2015).

Det specifika transportfléde som underséks i denna studie ar ett containerimportflode mellan Hallsberg
terminal och Elons centrallager. Transportstrackan bestar av en kort stracka fran Hallsbergterminalen
till Elons centrallager, som ligger cirka 25 kilometer norrut. Varorna importeras genom ett intermodalt
flode frdn Goteborgs containerhamn Skandiahamnen via ett tagarrangemang till Hallsberg terminal.

Specifikt for detta flode transporteras tre 40-fots containrar langs rutten dagligen, vilket motsvarar
ungefar 15 containrar per vecka. For fallstudie Elon motsvarar en lastbil en dragbil och trailer med en
lastkapacitet pa 1 st 40-fots container. En sammanfattning av foretagets transportinformation visas i
Tabell 1 Oversikt Elon group.

Distans (kategori och kilometer) Kort: 25 km

Rutt (Start och malpunkt) Hallsberg till Orebro

Vag(ar) 50, E20, 51

Nuvarande transportvolym (per dag) 3 lastbilar dagligen med en 40-foots
container, 15 st 40-foots containrar per vecka

Foreslagen HCT-konfiguration Langre fordon, i en konfiguration med tva

stycken 40-foot containrar per dragbil

Tabell 1 Oversikt Elon group

8.1.1 Infrastrukturella férutsattningar Elon group

Som visas i Figur 2 Rutt Elon, tacker rutten en stracka pa ca 25 km mellan Hallsbergs terminal och
Elons centrallager pa vagarna 50, E20 och 51. Inga begransningar vad géller kurvor eller broar finns

langs rutten. Dispens maste dock utfardas for att kunna genomféra transporten i ett HCT-utforande
langs rutten.
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Rutt Vag(ar) Barighetsklass Begransningar Ovrigt
Hallsbergs 50, E20, 51 BK1, BK2, BK4 Inga Dispens  maste
terminal till Elons ansokas
centrallager

Tabell 2 Infrastrukturell 6versyn Elon

8.2 HCT-potential och configuration for Elon

Malet for fallstudien &r att overflytta en daglig volym pa 3 st 40-foot containrar, darmed 3 st lastbilar, till
en HCT-konfiguration. Elon sjalva har ett dnskvart HCT-upplégg déar 2 st containrar skulle transporteras
istallet for 1 st vilket gors nu. Detta skulle innebé&ra en forbéattring déar antalet turer per dag skulle bli 8
istallet for 15 i dagslaget.
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Indata for miljéberékningarna ar antal turer per dag. Som beskrivet ovan ar det dnskvart att i ett HCT -
utférande transportera 2 st containrar per tur. Baserat pa detta kan féljande miljobesparingar for Elon
erhallas (berdkningarna ar baserade pa 240 arbetsdagar per ar):

Diesel CO: utsldpp diesel (kg) HVO CO2 Antal turer  Potentiell
forbrukning forbrukning utslapp miljomassig
(m?) (m?) HVO (Kg) besparing (%)
Normal 14 39435 14 7 844 720 14,9
konfiguration
HCT 12 33550 12 6673 480
konfiguration
Besparing 2 5 885 2 1171 240

Tabell 3 Miljoberakningar Elon

8.2.2 Transportekonomiska berakningar Elon

De ekonomiska berakningarna for fallstudie Elon visar pa en potentiell besparing p& 13 %, genom att
sdnka antalet transporter fran tre till tva. | monetara termer innebar detta en besparing pa ca 100 000
SEK arligen. Fullstandig berakning finns som bilaga till rapporten.
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9 FALLSTUDIE #3 LIDL GROUP

EUROPEAN UNION

9.1 Bakgrund och foérutsattningar
Informationen nedan har erhallits fran dialog med Carl Ceder, logistikchef Sverige pa Lidl.

Den tyska livsmedelsbutiken Lidl har ett stort natverk av livsmedelsbutiker i hela Sverige, totalt 195
butiker (Lidl, 2020). Inkommande transportfloden for alla Lidls butiker ar intermodala och anléander till
nagot av Lidls centrallager i Sverige och dessa ar tre till antalet. Fran dessa platser distribueras varor
till hela livsmedelsbutiknatverket i Sverige, vilket resulterar i langa transporter med avstand pa cver
1000 km for vissa rutter, t.ex. det storre fran Stockholmsomrédet till Skellefted i norra Sverige.
| denna fallstudie studeras emellertid ett specifikt utflode fr&n centrallagret i Orebro. Lidls centrallager i
Orebro-regionen ligger sydvast om staden Orebro langs vag E18, nara dar motorvagen ansluter till E20.
Lastbilarna som anvands pa rutten &r en vanlig svensk lastbil pa 24 meter.

Transportflodet bestar av en sa kallad mjélkrunda som forbinder tre Lidl-butiker i Smaland, Sverige.
Startpunkten for transporten ar centrallagret i Orebro och vidare soderut till Vetlanda, ett avstand pa
cirka 230 km. Vidare gar transporten osterut till Oskarshamn och tacker darmed cirka 97 km fér denna
stracka. Transporten kor sedan norrut mot det sista stoppet pa rutten, Vastervik, ett avstand pa 68 km.
Lastbilen atervander sedan till centrallagret i Orebro och tillryggalagger en ytterligare stracka pa ca 227
km. Det totala avstandet for transporten blir darmed ca 621 km.

Varje butik har en beraknad daglig efterfrdgan pa 20 Euro-pallar per dag, motsvarande uppskattningsvis
20 000 Euro-pallar per ar. Den genomsnittliga volymen pa rutten &ar 60,3 Euro-pallar per dag, baserat
pa Lidls transportvolymer pa rutten for perioden Q3 2020. En sammanfattning av féretagets
transportinformation visas i Tabell 4 Oversikt Lidl group.

Distans (kategori och kilometer) Lang: 620 km

Rutt (Start och malpunkt) Orebro, via Sméland, to Orebro

vag(ar) 50, 32, 47, E22, 35, 34, 51

Nuvarande transportvolym (per dag) 1 lastbil 6—7 turer i veckan, i tillagg kor aven

1-2 lasthilar per vecka strackan for att tacka
den genomsnittliga efterfrdgan pa en volym
av 60,3 EU pallar dagligen

Foreslagen HCT-konfiguration Langre och tyngre fordon i en dubbel-trailer
konfiguration vilket mojliggér en totallast pa
66 EU-pallar

Tabell 4 Oversikt Lidl group
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9.1.1 Infrastrukturella forutsattningar Lidl group

EUROPEAN UNION

Transportupplagget for denna fallstudie innebéar att transporten rér sig igenom stadsmiljo flertalet
ganger langs rutten, vilken illustreras i Figur 3 Rutt Lidl Group. Omradet dar transporten startar ar ett
industriomrade utanfor Orebro i narheten dar vagarna E18 och E20 méts. Inga begransningar gallande
kurvor, broar eller anslutningar till storre vagar foreligger. Dispens behdver sékas for att utféra HCT-
transporter pa strackan.

Transporten gor sitt forsta stopp i Vetlanda i Smaland. Inga begransningar har identifierats langs
strackan Orebro till Vetlanda. Dispens for BK4-klassificering pa fordonet maste utfardas pa vissa
strackor langs rutten saval som inom staden Vetlanda. Rutten maste utvarderas genom fullstéandig
analys for att bestamma exakt for vilken stracka dispens behdver sékas. Inga begransningar identifieras
dock inom staden Vetlanda.

Detsamma galler kvarstdende vagstracka fran Vetlanda till Oskarshamn, inom staden Oskarshamn,
fran Oskarshamn till Vastervik saval som inom staden Vastervik. Det finns inga begransningar nar det
galler kurvor, broar eller tunnlar langs vagen. Rutten maste dock undersokas noggrant for att utvardera
de dispensavsnitt som behdvs.
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Rutt Vag(ar) Barighetsklass Begransningar Ovrigt

Orebro till Orebro, | E18, E20, 50, 32, | BK1, BK2, BK4 Inga Dispens behdover
via tre Lidl butiker | 31, 47, E22, 35, sokas.

Smaland 34,51

Tabell 5 Infrastrukturell 6versyn Lidl Group

9.2 HCT-potential och configuration for Lidl Group

Idag finns en efterfrdgan for de tre butikerna langs rutten pa ca 1 lastbil dagligen 6—7 dagar i veckan.
Dessutom tacker 1-2 extra turer upp for aterstdende volymefterfrdgan nar behov uppstar, vilket varierar
men ar i genomsnitt 60,3 EU pallar totalt dagligen.

Den 6nskade HCT-konfigurationen for Lidl skulle vara en HTC-konfiguration med mdjlighet att lasta
totalt 66 pallar pd tvd separata slapvagnar, som vardera innehaller 33 pallar (i en dubbel
trailerkonfiguration). Anledningen till denna uppdelning &r att ha mojlighet att koppla fran en slapvagn
for att lattare komma in pa en lossningsplats. Darmed skulle ett slap kunna lamnas under lastning /
lossning och plockas upp for vidare avfard till nasta destination langs rutten. Konfigurationen maste
dessutom innefatta temperaturreglerande slap samt biogas eller HYO som brénslealternativ.

Om en HCT-konfiguration med 66 pallar anvands dagligen, har Lidl beréknat att minst 30 804 km kan
sparas arligen pa den specifika rutten, vilket ar den direkta effekten. Indirekta effekter vantas troligen
ocksa visa sig langre ner i forsorjningskedjan vilket skulle ge en storre totalbesparing enligt Lidl. Det
berédknas dock att indirekta effekter kommer att visa sig langre ner i forsorjningskedjan, vilket ger en
annu storre totalbesparing enligt Lidl.

9.2.1 Miljoberéakningar Lidl Group

For fallstudie Lidl ar indata for miljgberakningarna den volymen uttryckt i ton som transporteras arligen
pa rutten, vilken estimeras till 8000 ton totalt arligen och 20,4 ton dagligen. | ett HCT-upplagg skulle
motsvarande daglig genomsnittlig volym vara ca 26,4 ton, baserat pa att 6 st extra pallar kan
transporteras i detta upplagg. Utifran denna indata, ar de miljoméassiga besparingsmojligheterna
foljande (berdkningarna baseras pa 52 veckor och 1 ar):

Diesel CO: utslapp diesel HVO CO: Antal Potentiell
forbrukning  (kg) forbrukning  utslapp turer miljomassig
(m?) (m?) HVO (Kg) besparing (%)
Normal 95 262 066 95 52127 392 5
konfiguration
HCT 91 248 889 91 49 506 303
konfiguration
Besparing 5 13177 5 2621 89

Tabell 6 Miljoberékningar Lidl Group
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9.2.2 Transportekonomiska berékningnar Lidl
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De ekonomiska berakningarna for Lidl visar pa en potential att spara 14 % pa kostnadssidan. Fortsatt
sker det en transport dagligen pa rutten. | monetara termer motsvarar besparingen drygt 500 000 SEK
arligen. Fullstandig ekonomisk kalkyl finns med i rapporten som bilaga.
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10 FALLSTUDIE #4 S:T ERIKS

10.1 Bakgrund och forutsattningar

Informationen nedan har erhallits fran dialog med Petter Backstrom som arbetar som strategisk kdpare
pa S: T Eriks.

S: T Eriks ar ett foretag specialiserat pa produktion av olika sten- och betongmaterial som plattor,
dekorationsstenar, vaggelement och stenblock. Féretaget har varit verksamt i branschen i ungefér ett
sekel och har for narvarande ett antal produktions- och lageranlaggningar runt om i Sverige. Tva av
dessa finns i Vara, nordost om Goteborg och Uppsala, norr om Stockholm.

Fallstudien for S:T Eriks &r en intern lageroverféring mellan olika produktions- och lagerplatser. Som
namnts ovan kommer den arliga volymen som flyttas internt mellan Vara och Uppsala att studeras. |
dialog med S:T Eriks har de kommunicerat att detta flode ar relevant som potentiellt flode for en HCT -
konfiguration i syfte att effektivisera det. Foretagets anlaggning i Vara ligger soder om staden nagra
kilometer frdn E20. Motsvarande lokalisering i Uppsala ligger nordvast om staden, strax norr om vag
55.

Flodets arliga volym ar cirka 4000 ton fordelat éver hela aret med toppar under sommarmanaderna.
Under 2017 kunde tva peak-perioder identifieras da lagerflyttar intensifierades, vilka var i maj och juni.
Fordelat dver 52 veckor per ar ger dock ovanstaende 4000 ton en genomsnittlig veckovolym pa 77 ton.
Dock, under en peak-vecka ar 2017 gjordes en intern lagerforflyttning pa cirka 320 ton. En normal vecka
utanfér sommarens peak-period ger normalt en volym mellan 50 - 150 ton.

Varorna bestar av betongprodukter och ar darmed ganska kansliga - det betyder att varorna inte ar
stapelbara. Slapvagnarna som transporterar produkterna nar ocksa sin viktmax innan de nar
volymmaximum pa grund av lastens beskaffenhet. En sammanfattning av foretagets
transportinformation visas iTabell 7 Oversikt S:T Eriks

Distans (kategori och kilometer) Medel: 360 km

Rutt (Start och malpunkt) Vara till Uppsala

Vag(ar) E20, E18, 55

1 — 2 lastbilar veckovis, med en maxvikt pa
64 ton

Nuvarande transportvolym (per dag)

Foreslagen HCT-konfiguration Tyngre fordon, med en maxvikt pa 74 ton

Tabell 7 Oversikt S:T Eriks

10.1.1 Infrastrukturella forutsattningar S:T Eriks
Rutten for denna fallstudie illustreras i Figur 4 Rutt S:T Eriks. Ansdkan om dispens kravs pa vagstrackan
fran S: T Eriks lokalisering sydost Vara for att na huvudvagen E20. Det finns inga fysiska begransningar

pa vagen till Uppsala, men dispens behéver emellertid ges for att trafikera rutten lagligt, eftersom delar
av E20 ligger inom BK1-klassificering. Aven pa lokala vagar inom Uppsala kravs dispens for att trafikera
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vagar till S: T Eriks lokalisering i staden. Vidare finns inga begransningar for rutten i helhet vad géller
HCT-utférande.
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Figur 4 Rutt S:T Eriks (Google maps)

| Tabell 8 Infrastrukturell éversikt S:T Eriks, ges en dversyn av rutten.

Rutt Vag(ar) Bérighetsklass Begransningar Ovrigt
Vara till Uppsala | E20, E18, 55 BK1, BK2 Inga Dispens behdver
ansokas

Tabell 8 Infrastrukturell 6versikt S:T Eriks

10.2 HCT-potential och konfiguration for S:T Eriks

Den storsta potentialen med att flytta motsvarande volymer till en HCT-konfiguration &r att ha mojlighet
att transportera stoérre volymer vid varje lagerforflyttning. | dagslaget har en typisk lastbils- och
slapkonfiguration en vikt pa 64 ton, bestaende av 35 fulla EU-pallar, vilket motsvarar en vanlig svensk
lastbil p& 24 meter. Om HCT skulle implementeras kunde den maximala vikten héjas till 74 ton, vilket
skulle kunna inkludera fler EU-pallar. Det uppskattas att badde miljomassiga och ekonomiska vinster
kommer att goras i en HCT-konfiguration for S:T Eriks.

10.2.1 Miljéberakningar S:T Eriks

For S: T Eriks bestar indata till milioberakningar av den mangd ton som transporteras pa arsbasis. 4000
ton transporteras varje ar, normalt sett pa en lastbil med en lastkapacitet pa 38 ton. Om denna volym
omfdrdelas till en HCT-konfiguration skulle uppskattningsvis 50 ton last kunna transporteras vid varje
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240 arbetsdagar per ar):

Diesel CO, utslapp HVO CO, Antal Potentiell
forbrukning  diesel (kg) forbrukning(m3) utslipp turer miljomassig
(m?3) HVO (Kg) besparing (%)
Normal 31 84 604 31 16 828 105 12,8
konfiguration
HCT 27 73 803 27 14 680 80
konfiguration
Besparing 4 10 801 4 2148 25

Tabell 9 Miljoberéakningar S:T Eriks
10.2.2 Transportekonomiska berékningar S:T Eriks

Ekonomiska berakningar for S:T Eriks visar p& en mojlig besparing pa 13 % pa kostnadssidan med i
snitt tva transporter per vecka, bade for normalfallet och HCT-fallet. | monetara termer skulle

besparingen innebéara uppskattningsvis 220 000 SEK pa arlig basis. Fullstandig kalkyl finns med som
bilaga i rapporten.
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11 FALLSTUDIE #5 ELEKTROSKANDIA

11.1 Bakgrund och forutsattningar

Informationen nedan har erhdllits genom dialog med David Hjalmarlycka, transportchef pa
Elektroskandia.

Elektroskandia ar ett grossistforetag i Sverige med fokus pa distribution av el och teknik-material och
utrustning. Kunderna inkluderar bade enmansféretag samt globala internationella féretag.

For denna fallstudie kommer ett specifikt transportfldde att undersokas vilket inkluderar bade Region
Orebro som Region Stockholm. Fyra fullastade lastbilar levererar varor varje arbetsdag, med startpunkt
i bolagets centrallager i Orebro, Lindvallsgatan 1, for att tdcka efterfrigan pd produkter i
Stockholmsomradet. Centrallagret ligger alldeles intill E18, nordost om Orebro. Varorna anlander till
BDX-terminalen (transportforetagets terminal) i Hagersten, séder om Stockholm. En sammanfattning
av foretagets transportinformation visas i Tabell 10 Oversikt Elektroskandia.

Distans (kategori och kilometer) Medel: 185 km

Rutt (Start och malpunkt) Orebro till Stockholm

Vag(ar) E18, E20

Nuvarande transportvolym (per dag) 4 lastbilar dagligen med 80 flakmeter,
motsvarande en genomsnittslastvikt pa 36,5
ton

Langre och tyngre fordon, med en 6nskvard
lastvikt pa 50 ton

Foreslagen HCT-konfiguration

Tabell 10 Oversikt Elektroskandia

11.1.1 Infrastrukturella forutsattningar Elektroskandia

Elektroskandias centrallager i Orebro &r lokaliserat strax intill E20/E18, vilket illustreras i Figur 5 Rutt
Elektroskandia. Rutten bestar delvis av kommunala vagar. Langs rutten ar vagarna klassificerade som
BK1-vagar, vilket innebar att dispens behover sdkas. Vidare ar det BK1-klassificering pa vagen mellan
Orebro och Stockholm, vilket ocksa kraver dispens.

Inom Stockholm fram till BDX-terminalen dar transporten anlander, bestar en del av strackan av BK1-
vagar som underhalls av kommunen. Dispens behdver sdlunda sokas. Inga fysiska begransningar for
HCT-fordon langs rutten har identifierats.
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Figur 5 Rutt Elektroskandia (Google maps)

| Tabell 11 Infrastrukturell éversikt Elektroskandia ges en dversikt éver rutten.

Rutt Vag(ar) Barighetsklass Begransningar Ovrigt

Orebro till | E20/E18 BK1, BK2 Inga Dispens behover
Stockholm sokas

Tabell 11 Infrastrukturell 6versikt Elektroskandia
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11.2 HCT-potential och konfiguration for Elektroskandia

Genom dialog med Elektroskandia har det konstaterats att det finns potential for alla typer av HCT-
konfigurationer for det aktuella transportflodet baserat pa aktuell volym motsvarande 4 lastbilar dagligen
pa strackan, motsvarande 80 flakmeter. Omraknat motsvarar volymen 36,5 ton per lastbil och totalt 146
ton per dag. | sin tur ger detta en volym pa cirka 35 000 ton per ar. For HCT-fallet foredras en
konfiguration med kapacitet att ta 50 ton.

11.2.1 Miljoberakningar Elektroskandia

For Elektroskandia ar antalet turer indata for analysen. Pa rutten uppskattas det att antalet turer (i
dagslaget motsvarande 4 lastbilar med en daglig lastvolym pa 80 flakmeter) kan minskas till 3 om en
HCT-konfiguration anvands. Saledes ar detta input for miljoberékningarna. Berékningar visar pa
foljande mojliga miljomassiga besparingar (berdkningen baseras pa 240 arbetsdagar per ar):

Diesel CO2 utslapp diesel HVO COo2 Antal Potentiell
forbrukning  (kg) forbrukning  utslapp turer miljomassig
(m3) (m3) HVO (Kg) besparing (%)
Normal 141 387 596 141 77 096 960 13,7
konfiguration
HCT 122 334 653 122 66 566 720
konfiguration
Besparing 19 52943 19 10531 240

Tabell 12 Miljoberékningar Elektroskandia

11.2.2 Transportekonomiska berakningar Elektroskandia

Ekonomiska beréakningar for fallstudie Elektroskandia visar pa en mojlig besparing pa 16%. Antalet turer
i normalt utférande beraknas vara fyra for tva fordon. Motsvarande i ett HCT-upplagg uppskattas att

endast ett av fordonen gor tva turer, medan ett fordon gor en tur. Mgjlig besparing i monetara termer
uppgar till cirka 850 000 SEK pé arsbasis. Fullstandig berakning aterfinns som bilaga i rapporten.
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12 FALLSTUDIE #6 ICA
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12.1 Bakgrund och forutsattningar
Informationen nedan har erhallits genom dialog med Marcus Gustafsson, logistiskutvecklare pa ICA.

Det svenska livsmedelsforetaget ICA &r en viktig aktor inom dagligvaruhandeln med fokus pa mat och
hélsa och tacker cirka 50% av den svenska livsmedelsbutikmarknaden. | slutet av 2019 fanns 1937
helagda butiker och apotek inom koncernen. Varje butik 4gs och drivs lokalt, men &r fortfarande
ansluten till ett nationellt natverk, vilket bland mojliggor stéttning av effektiva logistiktjanster for att stodja
karnverksamheten. Gruppen har darmed ett stort logistiknatverk med lager runt om i Sverige (ICA,
2020).

Det specifika transportflodet som ska studeras ar ett av ICA:s stora floden fran Vasteras till Helsingborg
i sbdra Sverige. Transportflodet ar ett centralt lagerflode, vilket innebar att flodet &r en integrerad del av
ICA:s logistiska infrastruktur: flodet ar viktigt och de dagliga volymerna ar hdga. Varorna tacker en
stracka p& cirka 550 km langs rutten. ICA:s centrallager i Vasteras ligger vaster om staden, nagra
kilometer soder om vag E18. Motsvarande lage for centrallagret i Helsingborg ar precis intill E6, cirka 5
km stéder om dar vag E4 ansluter till vag E6.

Totalt avgar 15 fordon dagligen pa rutten, dar en typisk fordonskonfiguration har en totalvikt pa cirka 60
- 65 ton med en genomsnittlig lastvikt pa 37,3 ton per lastbil. For denna fallstudie sker transporter pa
en standard svensk 24-metershil. Fallstudien behandlar endast den volym som transporteras fran A till
B for den givna relationen, alltsa fran Vasteras till Helsingborg. Detta eftersom ICA sjalva inte
kontrollerar vad som sker med den tomma transporten tillbaka (t.ex. vad galler eventuella returlaster).
Vidare finns heller ingen information om potentiella returlasten pa vagen tillbaka. En sammanstélining
av relevant information for fallstudien gors in Tabell 13 Oversikt ICA.

Distans (kategori och kilometer) Lang: 542 km

Rutt (Start och malpunkt) Vasteras till Helsingborg

Véag(ar) E18, E20, 50 E4

Nuvarande transportvolym (per dag) 15 fullastade lastbilar dagligen, med en

genomshnittlig lastvikt pa 37,4 ton per lastbil

Foreslagen HCT-konfiguration Tyngre och langre fordon, upp till 34,5 meter
i langd med en max lastviktskapacitet pa 50—
55 ton

Tabell 13 Oversikt ICA

12.1.1 Infrastrukturella forutsattningar ICA

Rutten for fallstudie ICA illustreras i Figur 6 Rutt ICA. Fran centrallagrets lokalisering i Vasteras ar
vagnatet BK-1 klassificerat fram tills anslutning till E18. Har behdvs dispens sokas. Vidare gar rutten
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langs E18, E20, vag 50 och slutligen E6. En alternativ rutt kan vara att kdra vag 56 via Norrkdping och
sedan E4 mot Helsingborg.

EUROPEAN UNION

Om dock den foreslagna rutten véljs bestar vagen nastan uteslutande av BK4-klassificerad vag. Dock
innefattar den en kort sektion éster om Orebro géllande tva trafikplatser, dar dispens fér HCT behover
sokas. Om denna dispens ar latt att erhalla &r denna rutten att féredra mellan Vasteras och Orebro.

I annat fall kan den alternativa rutten vara mer fordelaktig att trafikera. Denna bestar mestadels av BK4-
klassificerad vag, férutom en kort stracka dar vag 56 ansluter till E4 i Norrkoping. Har méaste dispens
sokas.

Slutligen maste vagstrackan langs E4 utredas noggrant for dispensansokan for att sakerstalla att HCT-
transporter ar mojliga. Dock finns det inga begransningar ndgonstans langs rutten vad galler fysiska
hinder fér HCT-transporter.

NP VO

O Saltangsvag

Wimmerby)

B @BUQLW;:

S ==
) = 6 tim 5 min
4 536 km

Figur 6 Rutt ICA (Google maps)

35/70



Ill * X 4
“lnterreg R -
REGIONAL

Baltic Sea Region

** - t* DEVELOPMENT

FUND

COMBINE £

| Tabell 14 Infrastrukturell 6versikt ICA ges en Oversikt av rutten.

EUROPEAN UNION

Rutt Vag(ar) Barighetsklass Begransningar Ovrigt
Vésteras till | E18, E20, 50, E4 | BK1, BK2 Inga Dispens behover
Helsingborg sokas

Tabell 14 Infrastrukturell éversikt ICA

12.2 HCT-potential och konfiguration for ICA

Varornas beskaffenhet medfor att varje transport allt som oftast forst nar volymmax innan viktmax. |
dagslaget uppgar genomsnittsvikten for en transport till 37,3 ton. Onskvart ar att i en HCT-konfiguration
fa en totalvikt p& ekipaget pa 70-78 ton, vilket skulle motsvara en ungefarlig lastvikt p& 50-55 ton.
Vidare ar det onskvart att fordonet ocksa ar langre an normalt, med en totallangd upp till 34,5 meter, i
en konfiguration med en dragbil och tva slapvagnar. Dessa vikt och langdmatt har definierats
tilsammans i dialog med ICA.

12.2.1 Miljoberakningar ICA

For ICA ar indata for milioberakningarna antalet turer pa den specifika rutten. Totalt trafikerar 15 lastbilar
dagligen strackan. Under en normal vecka ar varje transports genomsnittliga lastvikt 37,3 ton. Den
onskade HCT-konfigurationen skulle istéllet ha kapacitet att bara 55 ton last for en tur. Genom dessa
siffror som input kan foljande besparingar erhallas miljomassigt

(berakningen baseras pa 240 arbetsdagar per ar):

Diesel CO. HVO CO, utslapp Antal Potentiell
forbrukning utslapp férbrukning HVO (Kg) turer miljomassig
(m3) diesel (kg) (m3) besparing (%)
Normal 1629 4478375 1629 890 790 3750 18,4
konfiguration
HCT 1330 3656308 1330 727 273 2 500
konfiguration
Besparing 299 822 067 299 163 517 1250

Tabell 15 Miljoberakningar ICA

12.2.2 Transportekonomiska berékningar ICA

Ekonomiska berakningar for fallstudie ICA visare p& en mdjlig besparing pa 25%, med en beraknad
minskning av antalet transporter dagligen fran 15 till 10. Den totala mojliga besparingen beraknas uppga
till cirka 12,7 miljoner kronor pa arsbasis. Hela berakningen finns som en bilaga i rapporten.
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13 FALLSTUDIE #7 NORVIK HAMN TILL SODRA STOCKHOLM

Denna fallstudie ar en fiktiv fallstudie baserat pa antaganden, vilka listas nedan. Antaganden ar i
grunden baserat pa en arlig volym i antal TEU som hamnen hanterar. Denna har erhallits fran Nicklas
Ebersson, marknadschef gods pa Stockholms hamnar, paraplyorganisation for Norviks hamn.

13.1 Bakgrund och forutsattningar

Norviks hamn ar en nyligen fardigstélld containerterminal sdder om Stockholm néra staden
Nynashamn. Hamnens framsta fokus &r container- och RoRo-gods. Hamnen byggdes framst for att
tacka efterfragan i Stockholmsomradet (inklusive Malardalen), pa forst och framst konsumtionsvaror.

Ar 2020 hanterade hamnen en volym pa 50 000 TEU. Ar 2021 har hamnen en strategi for att 6ka detta
lastsegment med 20-30%. Containerterminalen i Norvik hamn drivs av Hutchison Ports, vilket gor
hamnen integrerad i ett stort globalt natverk av hamnar (52 till antalet) i 27 olika lander (Stockholm
Hamnar, 2020).

50 000 TEU, lastvolymen under verksamhetsaret 2020, kommer att vara baslinjen for denna fallstudie.
| ett forsta antagande som gors antas 50 000 TEU motsvara 25 000 40-fots containrar. Den forvantade
volymokningen for ar 2021 kommer inte att beréknas.

For Norvik hamn motsvarar det tankta fordonet i dagslaget en dragbil med slapvagn vilket utgér en
lastkapacitet pa en 40-fots container. For en mojlig HCT-konfiguration laggs ytterligare en slapvagn till
med kapacitet pa en 40-fots container.

En 6vergripande summering av data i fallstudien visas i Tabell 16 Oversikt Norvik hamn.

Distans (Kategori och kilometer) Kort: ca 50 km

Rutt (Start och malpunkt) Norvik hamn till sédra Stockholm

Vag(ar) 73

Nuvarande transportvolym (per dag) Uppskattningsvis 6 st 40-foot containrar

dagligen motsvarande 6 st lastbilar dagligen

Foreslagen HCT-konfiguration Langre fordon med el/elhybrid-framdrift i en
konfiguration med 2 st 40-foot containrar (tva

trailers) motsvarande 3 st lastbilar dagligen

Tabell 16 Oversikt Norvik hamn

Baserat pa ovanstdende siffror och tillsammans med nedanstdende antaganden konstrueras sedan
fallstudien for Norvik hamn.

Lista 6ver antaganden:

e 59% avimporterat gods till Norviks hamn antas levereras till Storstockholm
e Berakningar ar baserade pa 225 arbetsdagar per ar
e 95 9% av transporterna beréknas inneha volymmax pa grund av varornas beskaffenhet
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e Varje transport antas transportera tvd tomma 40-foots containrar tillbaka till Norviks hamn for
lasting
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13.2 Beskrivning av fallstudie

Nedanstaende text definierar fallstudien for Norvik hamn baserat pa antaganden ovan. 5% av den totala
TEU-volymen som importeras till Norvik hamn beréknas levereras till Stockholm for att tacka kunder
och konsumenter inom detta omrade. For volymsiffran &r 2020 p& 50 000 TEU, motsvarar detta cirka
sex stycken 40-fots containrar frAn Norviks hamn till Stockholmsomradet varje dag arligen, baserat pa
225 arbetsdagar under ett ar.

Vidare ar det ett rimligt antagande att 95% av transporterna kommer att inkludera nagon typ av last
med beskaffenhet vilket innebar att fordonet nar sin maximala volymkapacitet. Saledes uppskattas att
de aterstdende 5% av transporterna har lastegenskaper som medfor viktmax pa transporten. Darfor
kommer det i huvudsak innebéra att 95% av transporterna kan transporteras direkt i en HCT-
konfiguration med tva slapvagnar med tva 40-fots containrar vardera. Max viktkapacitetstransporter,
aterstaende 5%, innebar en FCL-last pa 40 fot och en tom 40-tums container for att inte asidosatta den
totala tillatna fordonskonfigurationsvikten (dar lastbil, slapvagn och semi-lift ingar). Slutligen uppskattas
det att tva tomma 40-fots containrar transporteras tillbaka till Norviks hamn for omlastning.

Fallstudien kommer att byggas upp i tva faser. Fas ett analyserar, med oférandrad energikalla,
effekterna av Overforing av last frdn en dagens slapkonfiguration till en HCT-konfiguration med tva
slapvagnar.

| fas tvd kommer HCT-konfigurationen med traditionell diesel som energikalla att jamféras med en HCT-
konfiguration dar lastbilen har en elektrisk / elektrisk hybrid-ldsning som framdrift istéllet for
konventionell diesel.

13.2.1 Infrastrukturella férutséttningar Norvik

Inledningsvis finns inga begransningar identifierade i nagot fall nar det galler trdnga svangar, broar eller
andra hinder som skulle hindra en HCT-fordonskonfiguration att anvandas. Fran vag 73 ar vagen BK1-
klassificerad mot hamnomradet i Norvik hamn. Detta avsnitt maste dock analyseras noggrant for
dispensbehov. Dessutom har rutten langs vag 73 mot Stockholm BK1-klassificering. Som tidigare
namnts har Stockholmsregionen annu inte uppgraderat sitt vagnat till BK4-klassificering dar detta ar
tillampbart. Saledes behovs dispens for att trafikera denna rutt och detta beror saklart ocksa pa godsets
slutdestination. Rutten, illustrerad nedan, har i fallstudien en bestamd destination vilken &r Arsta
kombiterminal, som skall motsvara en gemensam plats fér omlastning av containergods i sodra
Stockholm.
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Figur 7 Rutt Norviks hamn (Google maps)

| Tabell 17 Infrastrukturell 6versikt Norviks hamn ges en dversikt dver rutten.

Rutt Vag(ar) Barighetsklass Begransingar Ovrigt
Norvik till | 73 BK1, BK2 Inga Dispens behdover
Stockholm sbkas

Tabell 17 Infrastrukturell 6versikt Norviks hamn

13.3 HCT-potential och konfiguration Norvik

Genom att tillampa den HCT-konfiguration som anges ovan, tva slapvagnar med en 40-fots container
vardera, innebar detta i huvudsak att antalet transporter dagligen kan halveras. Enligt antaganden och
bifogade berakningar innebar detta saledes att antalet transporter kan minskas fran dagens 6 till 3
transporter dagligen for att ticka den uppskattade volymen, baserat pa volymerna 50 000 TEU under
ar 2020.

13.3.1 Miljoberakningar Norvik

For fallstudie Norvik hamn &r antalet turer indata for miljdberékningen. | en normal konfiguration med
50 000 TEU som basvolym tillsammans med ovanstdende antaganden &r antalet turer pa den specifika
rutten 6 dagliga turer med returtransport. Om évergang sker till en HCT-konfiguration uppskattas det
att antalet kan halveras till 3 dagliga resor som tacker samma volym.
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Miljoberékningarna for Norvik hamn gors i tvA steg, som visas i tabellen nedan. Forst uppskattas
potentialen att flytta aktuell fordonskonfiguration till en HCT-konfiguration. Vidare gors en jamforelse
mellan konventionell dieselfordonskonfiguration i HCT-utférande mot en HCT-konfiguration som drivs
av el, antingen genom en elvdg eller genom motsvarande batteriladdning. Slutligen berdknas den
sammanlagda besparingen.

EUROPEAN UNION

HCT-konfiguration COq utslapp [kg] Utslappsbesparing [%)]

Diesel - nuvarande 163020 42,70%
konfiguration

Diesel — HCT konfiguration 93390
HCT konfiguration diesel 93390 75%

HCT konfiguration el (baserad 23329
pa en emissionsfaktor
motsvarande 125 g CO2/kWh)

Total besparing 86%
Tabell 18 Miljoberakningar Norviks hamn
13.3.2 Transportekonomiska berékningar Norvik

Ekonomiska berékningar for fallstudie Norvik visar pa en mojlig kostnadsbesparing pa 41% for
nuvarande tekniskt utférande med diesel som bransle, mot en HCT-konfiguration med diesel som
bransle. Vidare ar den mdjliga kostnadsbesparingen for HCT-utférande med diesel som bransle mot
HCT-utférande med el som drivmedel &nnu storre; 45%.

For en HCT-konfiguration uppskattas det att sex tur-och-returresor kan reduceras till tre rundturer
dagligen. Den totala arliga kostnadsbesparingen for att byta till HCT-lage pa el uppskattas till 1 miljon
kronor pa arsbasis. Hela berakningen finns som en bilaga i rapporten.
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14 FALLSTUDIE #8 ARLA

14.1 Bakgrund och forutsattningar

Informationen nedan har erhallits i dialog med Eric Warnhem pa Arla. Denna har kompletterats med
information fran Stefan Ohlmander, VD pa akeriforetaget EA Skara.

Arla ar ett dansk / europeiskt mejeriproduktforetag med jordbrukare anslutna i manga europeiska
lander. Cirka 10 300 partners (jordbrukare), fordelade pa sju lander: Sverige, Danmark, Storbritannien,
Tyskland, Belgien, Luxemburg och Nederlanderna, ar anslutna till konsortiet. Féretaget producerar och
distribuerar mejeriprodukter till livsmedelsbutiker (Arla, 2020).

Fallstudien for Arla innefattar dagliga transporter med startpunkt i Gotene i vastra Sverige, med
Stockholm som destination. Tva lastbilar, 24 meter i langd gar dagligen med full last i form av
mejeriprodukter fran foretagets anlaggning i Gotene med destination Kallhall, norr om Stockholm, for
vidare distribution i huvudstaden. Arlas anlaggning i Gotene ligger vaster om vag E20 och motsvarande
anlaggning i Stockholm ligger i Kallhall. Transporterna utfors av ett lokalt transportforetag lokaliserat
nara Gotene vilket heter EA Skara. En sammanfattning av foretagets transportinformation visas i Tabell
19 Oversikt Arla.

Distans (kategori och kilometer) Medel: 320 km

Rutt (Start och malpunkt) Gotene till Kallhall

Vag(ar) E20, E18

Nuvarande transportvolym (per dag) 4 lastbilar dagligen, med en genomsnittlig

lastvikt p& 38 ton

Foreslagen HCT-konfiguration Langre och tyngre fordon, med en

genomsnittlig lastvikt pa 50 ton

Tabell 19 Oversikt Arla

14.1.1 Infrastrukturella forutsattningar Arla

Rutten i Arlas fallstudie visas i Figur 8 Rutt Arla. Likval vad galler vagar i Stockholmsomradet som i
vastra Sverige (Vastra Gotaland), har dessa inte uppgraderats till BK4 dar mojlighet finns. Salunda ar
det BK1-klassad vag fran Arlas produktionsanlaggning i Gotene till E20 och pa vissa strackor till Orebro,
dar BK4-klassad vag foreligger. Dispens behover séledes sokas for strackan, eftersom det ocksa ar
fortsatt variation mellan BK1 och BK4 fram till destination. Dock féreligger det inga fysiska begrasningar
langs rutten for att trafikera denna med ett HCT-uppléagg.
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| Tabell 20 Infrastrukturell dversikt Arla ges en 6verblick av rutten.

Rutt Vag(ar)

Bérighetsklass

Begransningar

Ovrigt

Gotene till Kallhall | 44, E20, E18

BK1, BK2

Inga

Dispens behover
sOkas

Tabell 20 Infrastrukturell 6versikt Arla

14.2 HCT-potential och konfiguration for Arla

Potentialen i en HCT-konfigurationen for Arla skulle innebara farre turer p& den specifika rutten. Fyra

turer dagligen estimeras kunna tackas pa tre turer dagligen i ett HCT-utférande.

14.2.1 Miljoberékningar Arla

For fallstudie Arla ar antalet turer indata for miljoberéakningar. 4 stycken lastbilar utfor transporter
dagligen med en lastvikt pa 38 ton. Om man flyttar éver till en HCT-konfiguration skulle 50 ton lastvikt
resultera i 3 lastbilar som transporterar motsvarande volym pa rutten. Med ovanstaende siffror kan
foljande miljomassiga besparingar erhallas (vilka visas Tabell 21 Miljoberékningar Arla) (berakningarna

baseras pa 240 arbetsdagar per ar):

42170
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Diesel €O,
forbrukning giéae?p
(m°) (ko)
Normal 312 857 560
konfiguration
HCT konfiguration | 268 738 210
Besparing 43 119 350

Tabell 21 Miljéberékningar Arla

14.2.2 Transportekonomiska berékningar Arla

HVO

forbrukning
(m)

312

268

43

CO;
utslapp
HVO

(Kg)

170576

146 837

23 740
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Potentiell
miljomassig
besparing
(%)

13,9

Ekonomiska berakningar for fallstudie Arla visar pa en majlig besparing pa 15%. | fallstudien beraknas
antalet turer totalt till fyra for tva fordon. Om en overflyttning till HCT sker uppskattas det att endast ett
av fordonen behover gora tva turer, medan ett fordon gor en tur. Den totala mojliga besparingen
beraknas uppga till cirka 1,35 miljoner kronor pa arsbasis. Hela berédkningen finns som en bilaga till

rapporten.
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15 SLUTSATSER OCH REKOMMENADTIONER

15.1 HCT-transporter pa vag

Inledningsvis summeras nyckeldata for samtliga fallstudier vilka visas i Tabell 22 nedan. Relevant
information tillsammans med siffror erhallna fran samtliga berakningar listas for att Gvergripande
aterkoppla till fallstudierna och enkelt kunna jamfora dessa sinsemellan. Vidare summeras och
diskuteras slutsatser och rekommendationer baserat pa resultaten fran fallstudierna.

Fallstudie Region Varor /typ av transport  Distans  Transport- Intermodal  Potentiell Potentiell
(km) uppléagg koppling arlig arlig
miljdmassig ekonomisk
besparing besparing
HCT (%) HCT (%)
Svensk Orebro Atervunnet glas / bulk 220 Dagligt A till Nej 12,3 13
Glasatervinning B flode
Elon Orebro Hemelektronik/container 25 Dagligt A till Ja 14,9 13
B flode
Lidl Orebro Kolonial & mejeri / EU- 650 “Mjolkrunda” Ja 5 14

pallar och vagnar

S:T Eriks Orebro Betong och 360 Veckovis Nej 12,8 13
stenprodukter / EU- forflyttning
pallar for
utjamning
mellan lager
Elektroskandia Orebro El och teknikgrossist / 185 Dagligt A till Nej 13,7 16
EU-pallar B flode
ICA Orebro Kolonial & mejeri / EU- 540 Dagligt A till Nej 18,4 25
pallar B flode
Norvik Stockholm Konsumptionsvaror / 60 Dagligt A till Ja 86 41
container B flode
Arla Stockholm Mejeri / EU-pallar och 320 Dagligt A till  Nej 13,9 15
vagnar B flode

Tabell 22 Sammanstallning nyckeldata fallstudier

HCT-transporter ar lampliga for transporter dar mer an en transport ar verksam langs en rutt dagligen.
Till exempel skulle ett optimalt fall vara en rutt dar tre dagliga transporter kan reduceras till tva
transporter pa samma stracka. For att HCT-transporter ska medfora fordelar nar det galler ekonomi och
miljo maste transportstrackorna vara relativt langa med kontinuerligt hoga volymer som transporteras
dagligen. Dessutom bor transporterna kunna ha majlighet att utformas sa att det finns jamna tidsintervall
for ett jamnt antal lastbilsforare i syfte att eliminera dvertidskostnader. Detta gynnar saval férare som
lastbilar dar tillrackligt med tid for vila ingéar i ett Ionsamt upplagg dar alla inblandade fordon utnyttjas till
fullo. Viktigt att komma ihag &r ocksa att specialiseringsnivan for alla HCT-fordon kan paverka
anvandningsgraden for samma fordon och darmed flottan och natverket dar HCT-fordonet &r aktivt
inom.

Som studien visar passar HCT-transporter bast for ett standardiserat transportupplagg med stora
volymer Over langre strackor, t.ex. pa en rutt som ar langre an 200 km. Intjanandet per kord kilometer
for dessa typer av transportupplagg kan lattare realiseras for ett HCT-arrangemang an for till exempel
ett mycket kortare avstand, t.ex. kortare an 50 km. For korta strackor blir tiden for att rangera en HCT-
lastbilskonfiguration mer framtradande. Darfor ar det svarare att erhalla, eller atminstone i hogre
utstrackning, de fordelar som HCT-transporter kan medféra.
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Potentiell
arlig
ekonomisk
besparing
HCT (SEK)
2,2 miljoner
100 000

500 000

220 000

850 000
12,7
miljoner

1 miljoner

1,35 mijoner
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Som berakningarna i denna studie har visat ligger bade fordelar nar det galler ekonomi och
miljopaverkan inom samma intervall for nastan alla fall som studerats, inom 10 - 20%. Detta ar de
potentiella vinsterna, direkt kopplade till transportarupplagget, som kan realiseras for att byta till ett
HCT-upplagg. Vidare finns det ocksa indirekta faktorer att dra nytta av, dock med mycket stor
osékerhet:

EUROPEAN UNION

e At flytta gods till HCT-konfigurationer resulterar teoretiskt i farre fordon pa véagen

e Farre fordon innebar mindre trafikstockningar p& vagarna och potentiellt farre antal olyckor

e Farre fordon minskar slitage pa infrastrukturen

e Produktionsvolymen och respektive transport av bransle sanks pa grund av minskad
efterfrdgan pa branslevolym

Som namnts ar dessa faktorer svara att uppskatta och kan bli foremal for ytterligare studier inom
potentialen med HCT transporter.

HCT-upplagg kan vara mer komplicerade att trafikera inom nuvarande vagnat och infrastruktur. Det
finns inga direkta begransningar (dvs. inga direkta hinder) inom infrastrukturen som studerats i detta
projekt, men i syfte att skala upp HCT-transporter i Sverige kan infrastrukturella begransningar
uppenbaras. Pa langa rutter kan broar, tranga horn eller korridorer hindra HCT-transporter att framforas.
Pa 'last-mile’ strackor som t.ex. nyttjar kommunala vagnatet samt vidare inom terminalomraden kan
HCT-upplagg vara svara att hantera och kora effektivt.

For att erhalla fordelar med att byta till ett HCT-upplagg kraver det ett langsiktigt kommersiellt atagande
inom det aktuella transportarrangemanget med berérda intressenter. Detta ar viktigt eftersom HCT-
upplagg innebar hogre investeringskostnader och fasta kostnader vid drift &n vad motsvarande lastbilar
har idag. Om HCT-fordonet inte nyttjas till 6nskad niva inom en viss flotta och ett natverk kan det vara
svart for &keriforetag att inse potentiella miljo- och ekonomiska vinster som HCT-transporter verkar ge.

15.2 HCT-transporter pa vag i ett multimodalt transportsystem perspektiv

Som namnts i inledningen bér HCT-transporter pa vag fungera som en kompletterande l6sning for att
forbattra intermodala transportkedjor, sarskilt for 'last-mile'-strackan. Resultaten som diskuterats ovan
bor ses som mojliggorare for att effektivisera intermodala transportarrangemang och i en férlangning
bidra till att uppna klimatmal inom transportsektorn.

HCT-arrangemang pa vag ar en direktoptimering av vagtransporter men bidrar indirekt till optimering
av multimodala transportnat i ett systemperspektiv. Alla transportsatt i en intermodal transportkedja
maste utvecklas samtidigt for att skapa ett komplett och effektivt kombinerat transportsystem. Genom
att flytta vagtransporter till HCT-upplagg finns det maojligheter att optimera vagtransporter och samtidigt
utveckla andra transportsatt.

Aven om o6verféring av gods ses som en effektiv mojliggérare for att n& klimatmal genom att forbattra
transportkedjornas effektivitet, ar detta inte alls den fullstandiga loésningen - vagtransporter maste ha
en inneboende utveckling som en integrerad del for att uppratthdlla effektiviteten i intermodala
transportkedjor.
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Snarare att bli en konkurrent till och inte alltfor fordelaktigt mot jarnvag och sjo, méaste ekonomiska
incitament balanseras med effektivitet och hallbarhet som huvudfaktorer for optimering. HCT-
transporter pa vag bor inte vara en konkurrent mot multimodalitet, utan istéllet en I6sning for att optimera
speciellt 'last-mile'-strackan. Vidare som ocksa visas i fallstudierna i detta projekt finns potential att
sénka utslappen och minska kostnaderna.

For Sverige som land, med specifika geografiska férutsattningar, &r och kommer vagtransporter att vara
av stor betydelse for transportnatet for att kunna uppratthalla servicenivaer, ledtider och
transportkapacitet. Saledes ar HCT-upplagg pa vagar formodligen av stor betydelse for att utveckla
transportnatet.

Slutligen har fallstudierna i detta projekt illustrerat potentialen for HCT-upplagg pa vag som méjliggorare
for ett mer effektivt, mer hallbart och komplett intermodalt transportnat for Sverige. Om HCT-
arrangemang pa vag utvecklas och skraddarsys mot specifika intermodala transportfloden, tillsammans
med utveckling inom lastbils- och bréansleteknik med anpassad infrastruktur, har HCT potential att bidra
till ett mer hallbart och effektivare transportnat.
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Foéljande avsnitt kommer att belysa relevanta framtida studier for att ytterligare férdjupa slutsatserna
och diskussionerna i denna studie.

Resultaten fran berakningarna har avgransats till de specifika rutterna och intressenterna i varje
fallstudie. Saledes kan en framtida studie fokusera pa att undersoka HCT-potentialen for en komplett
t.ex. lastbilsflotta. Effekter i ett transportnatverk av att flytta gods till HCT pa en eller ett fler rutter ar
ocksa av intresse.

De potentiella socioekonomiska vinsterna i ett samhéallsperspektiv &r av intresse att studera. Forst och
framst om sadana kan identifieras och i sa fall vad dessa vinster bestar av och hur stora de &r.
En annan studie kan anta ett infrastrukturperspektiv p& hur infrastruktur och administration runt den latt
kan anpassas for intressenter att utféra HCT-transporter i Sverige. Dessutom ar det intressant hur HCT-
transporter paverkar slitage pa infrastruktur och hur hallbar infrastruktur for detta kan utvecklas.

Vidare ar det intressant att studera ekonomi och miljévinster mellan transportslag, t.ex. HCT-lastbilar
och jarnvag samt var och nar respektive transportslag blir intressant. Om mojligt kan ocksa sjofart som
trafikslag inkluderas i analysen.

Generellt ar det intressant for alla typer av aktérer som genomfor transporter pa vag att understka
effekterna av att infora HCT-konfigurationer for sina transporter, med tanke pa den potential som verkar
finnas inom HCT vilket denna studie visar.
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18.1 Berakningar och antaganden for Norviks hamn

Foljande berékningar estimerar, tillsammans med de antaganden som beskrevs i fallstudien for Norviks
hamn, den volymen uttryckt i antal 40-fots containrar som antas transporteras dagligen fran Norvik till
Stockholm. Beréakningarna baseras p& motsvarande arlig volym ar 2020, 50 000 TEU.

TEU volym &r 2020 = 50 000 TEU
50 000 20-fots containrar motsvarar 25 000 40-fots containrar
= 50000 TEU =25 000 FEU
25000 * 0,05 = 1250 (5 % av importerarde containrar antas ha Stockholm som destination)

1250/ 225 =5.55 - Medfor att ca 6 st containrar transporteras langs rutten dagligen.
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18.2 Miljoberakningar for Svensk Glasatervinning

Emissionsberdkning transporter

Korsituation utgangsliget:

all Interreg
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Baltic Sea Region
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Kérstracka fullastad: 250 km Forbrukning fullastad: 0,52 liter/km
Kérstracka returtransport: 250 km Forbrukning returtransport: 0,52 liter/km
Tid tomgéngskorning vid last 10 minuter Forbrukning tomgéangskorning: 2 liter/timme
Tid tomgéngskérning vid loss 10 minuter
Summa forbrukning per rundtur: -Iiter
Kérsituation HCT:
Korstracka fullastad: km Forbrukning fullastad: 0,6 liter/km
Kérstricka returtransport: km Férbrukning returtransport: 0,6 liter/km
Tid tomgangskarning vid las minuter Férbrukning tomgangskérning: 2 liter/timme
Tid tomgangskérning vid los minuter
Summa férbrukning per rundtur: IS0 it
Ange 0 eller 1 beroende pa alt 1 eller 2
1 Trafikvolym per &r alt 1: G afikvolym per ar alt 2: Alt1 Alt2
volym gods (ton per ar): 83 kton
Lastvikt per nuldges-transpo 38 ton Antal turer per dag (normal) Ant dagar per ar 2184 0 | 218
Lastvikt per HCT-transport: 50 ton Antal turer per dag (HCT) 240 1660 0 | 1660
Diesel
|E/” €O, Svensk diesel NOX  |PM HC CH4 co 50X
Euro 6 2750 1,98 0,025 0,0126 0,00040 0,336 0,0083
Utgangsfallet (kg): 1565715 1127 14] 7 0 191 S-Total férbrukning (m®)
HCT-fallet (kg): 1372543] 988 1] 6 0 168 4_Total forbrukning (m?)
Utsldpp Co, med HVO Utsldpp Co, med RME
|Lg/l] [co,Hvo | le/l] _]cO.RME
Euro 6 547 Euro6 | 1485|
Utgéngsfallet (kg): 311 435 845 486 -Total forbrukning (m’)
HCT-fallet (ke): 273011 741173 [INEEE rotai forbrukning (m?)
Saving
Numbers %
Diesel Ce 70 TRUE
Diesel CO2-utslapp [kg] 193 172 12,3
HVO Forbrukning (m3) 70 12,3
HVO CO2-utslapp [kg] 38424 12,3
RME Férbrukning (m3) 70 12,3
RME C02-utslapp [kg] 104 313 12,3
Antal rundturer att spara
524
HVO co2
consum emission Overall
ption  sHVO  Numberof environmental
Diesel (m3) co2 diesel (kg)  (m3)  (Kg) roundtrips improvement (%)
Normal configuration 569 1565 715 569| 311435 2 184
HCT configuration 499 1372543 499| 273 011 1660 12,3
Saving 70| 193 172 70| 38424 524
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18.3 Miljoberékningar for Elon Group

Emissionsberdkning transporter

Kérsituation utgangslaget:

all Interreg

Baltic Sea Region

Koérstrécka fullastad: 25 km Forbrukning fullastad: 0,49 liter/km
Korstricka tomtransport: 25 km Forbrukning tomtransport: 0,28 liter/km
Tid tomgéngskérning vid lastning: 10 minuter Forbrukning tomgangskérning: 2 liter/timme
Tid tomgéngskérning vid lossning: 10 minuter
Summa férbrukning per rundtur: -Iiter
Kérsituation HCT:
Koérstrécka fullastad: km Forbrukning fullastad: 0,58 liter/km
Kérstricka tomtransport: km Forbrukning tomtransport: 0,41 liter/km
Tid tomgéngskérning vid lastning: minuter Forbrukning tomgangskérning: 2 liter/timme
Tid tomgéngskérning vid lossning: minuter
Summa férbrukning per rundtur: -Iiter
Ange 0 eller 1 beroende pd alt 1 eller 2
] Trafikvolym per ar alt 1: -Traﬁkvolym per aralt 2: Alt1
volym gods (ton per &r): 900 kton
Lastvikt per nuldges-transport: 42 ton Antal turer per dag (normal) 3 Ant dagar per ar -
Lastvikt per HCT-transport: 50 ton Antal turer per dag (HCT) 2 240 -
Diesel
}Lg/l] CO, Svensk diesel NOXx PM HC CH4 co SOx
Euro 6 2750 1,98 0,025| 0,0126 0,00040 0,336 0,0083
Utgangsfallet (kg): 39 435 28| 0 0 0 S| 0| Total forbrukning (m?)
HCT-fallet (kg): 33 550 24 0| 0| 0| 4 0] Total férbrukning (mi)
Utslépp Co, med HVO Utslépp Co, med RME
e/ [co,Hvo | g/l |co,RME
Euro 6 547 Euro 6 1485
Utgangsfallet (kg): 7844 21 295 -Total forbrukning (mzb
HCT-fallet (kg): 6673 18 117 -Total férbrukning (m”)
[Besparing
Siffror %
Diesel Forbrukning (m3) 2 14,9
Diesel CO2-utslépp [kg] 5 885 14,9)
HVO Forbrukning (m3) 2 14,9
HVO CO2-utslapp [kel 1171 14,9)
RME Forbrukning (m3) 2 14,9
RME CO2-utslépp [ke] 3178 14,9
Antal rundturer att spara
240
HVO co2 Numb
consum emission er of  Overall
Diesel consumption ption  sHVO  roundt environmental
(m3) CO2 emissions diesel (kg) (m3) (Kg) rips_ improvement (%)
Normal configuratiq 14 39 435 14 7 844 720
HCT configuration 12| 33 550 12| 6673 480 14,9
Saving 2| 5885 2] 1171 240

EUROPEAN UNION

Alt2
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480
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18.4 Miljoberékningar for S:T Eriks

Emissionsberdkning transporter

Kérsituation utgéngsliget:

all Interreg

EUROPEAN
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Baltic Sea Region

EUROPEAN UNION

Kérstracka fullastad: 360 km Forbrukning fullastad: 0,46 liter/km
Kérstracka tomtransport: 360 km Forbrukning tomtransport: 0,35 liter/km
Tid tomgéngskérning vid lastning: 10 minuter Forbrukning tomgangskérning: 2 liter/timme
Tid tomgangskérning vid lossning: 10 minuter
Summa férbrukning per rundtur: S iter
Kérsituation HCT:
Kérstracka fullastad: km Forbrukning fullastad: 0,55 liter/km
Kérstracka tomtransport: km Forbrukning tomtransport: 0,38 liter/km
Tid tomgéngskérning vid lastning: minuter Forbrukning tomgangskérning: 2 liter/timme
Tid tomgangskérning vid lossning: minuter
Summa férbrukning per rundtur: SR iter
Ange O eller 1 beroende p3 alt 1 eller 2
1 Trafikvolym per &r alt 1: G T2 fikvolym per &r alt 2: Alt1 Alt2
volym gods (ton per ar): 4 kton
Lastvikt per nuldges-transport: 38 ton Antal turer per dag (normal) 4 Ant dagar per ar 105 0 -
Lastikt per HCT-transport: 50 ton Antal turer per dag (HCT) 3 240 80 0 G
Diesel
’E/I] CO,Svensk diesel NOx PM HC CH4 [ SOx
Euro 6 2750 1,98 0,025/ 0,0126 0,00040 0,336 0,0083
Utgangsfallet (kg): 84 604 61 1 0| 0| 10| 0f Total forbrukning (m’)
HCT-fallet (kg): 73 803 53 1 0 0 9 0 Total forbrukning (m’)
Utsldpp Co, med HVO Utsldpp Co, med RME
’E/” [co,Hvo ] [/l  |CO,RME
Euro 6 547| Euro 6 1485|
Utgangsfallet (kg): 16 828, 45 686 -Total férbrukning (m’)
HCT-fallet (kg): 14 680 39853 IEE rotai forbrukning (m?)
‘Besparing
Siffror %
Diesel Férbrukning (m3) 4 12,8]
Diesel CO2-utslapp [kg] 10 801 12,8]
HVO Férbrukning (m3) 4 12,8]
HVO CO2-utslapp [kg] 2148 12,8
RME Forbrukning (m3) 4 12,8
RME CO2-utslapp [ke] 5832 12,8]
Antal rundturer att spara
25
HVO co2 Numb
consum emission er of  Overall
Diesel consumption ption  sHVO  roundt environmental
(m3) CO2 emissions diesel (kg) (m3) (Kg) rips improvement (%)
Normal configuratio| 31 84 604 31| 16 828] 105
HCT configuration 27| 73 803 27| 14680 80| 12,8
Saving 4 10 801 4 2148 25
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18.5 Miljoberékningar for Elektroskandia

Emissionsberdkning transporter

Kérsituation utgangsliget:

all Interreg
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Baltic Sea Region

EUROPEAN UNION

Korstracka fullastad: 185 km Férbrukning fullastad: 0,44 liter/km
Kérstricka tomtransport: 185 km Férbrukning tomtransport: 0,35 liter/km
Tid tomgangskorning vid lastning: 10 minuter Forbrukning tomgangskorning: 2 liter/timme
Tid tomgangskérning vid lossning: 10 minuter
Summa férbrukning per rundtur: -Iiter
Kérsituation HCT:
Kérstracka fullastad: km Forbrukning fullastad: 0,53 liter/km
Kérstracka tomtransport: km Férbrukning tomtransport: 0,38 liter/km
Tid tomgangskérning vid lastning: minuter Férbrukning tomgangskdrning: 2 liter/timme
Tid tomgangskorning vid lossning: minuter
Summa férbrukning per rundtur: -Iiter
Ange 0 eller 1 beroende p alt 1 eller 2
0 Trafikvolym per r alt 1: [ rafikvolym per ar alt 2: Alt1 Alt2
volym gods (ton per ar): 35 kton
Lastvikt per nuldges-transport: 36,5 ton Antal turer per dag (normal) 4 Ant dagar per ar - 960 -
Lastvikt per HCT-transport: 48 ton Antal turer per dag (HCT) 3 240 - 720 [ 7m0
Diesel
|[g/|] CO, Svensk diesel NOXx PM HC CH4 cOo SOx
|Euro 6 2750 1,98 0,025/ 0,0126 0,00040 0,336 0,0083
Utgangsfallet (kg): 387 596 279 3 2 0| 47 1] Total forbrukning (ma)
HCT-fallet (kg): 334653 241 3 2 0| 41! 1] Total férbrukning (msl
Utsldpp Co, med HVO Utsldpp Co, med RME
[tem [co,Hvo | [ie/n Jco,rme
[Euro6 | 547] [Euro 6 1485|
Utgangsfallet (kg): 77 096 209 302 -Total férbrukning (mal
HCT-fallet (kg): 66 566 180 713 -Total forbrukning (msl
[Besparing
Siffror %
Diesel Férbrukning (m3) 19 13,7|
Diesel CO2-utslépp [kg] 52943 13,7]
HVO Férbrukning (m3) 19 13,7
HVO CO2-utslipp [ke] 10531 13,7
RME Férbrukning (m3) 19 13,7|
RME CO2-utslépp [kg] 28589 13,7]
Antal rundturer att spara
240
HVO co2 Numb
consum emission erof  Overall
Diesel consumption ption sHVO  roundt environmental
(m3) CO2 emissions diesel (kg) (m3) (Kg) rips improvement (%)
Normal configuratif 141 387596 141| 77 096 960
HCT configuration 122 334653 122| 66 566 720 13,7
Saving 19 52 943 19| 10531 240
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18.6 Miljoberékningar for ICA

Emissionsberdkning transporter

Korsituation utgangslaget:

EUROPEAN
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Baltic Sea Region

EUROPEAN UNION

Korstréacka fullastad: 542 km Forbrukning fullastad: 0,45 liter/km
Kérstracka tomtransport: 542 km Forbrukning tomtransport: 0,35 liter/km
Tid tomgangskérning vid lastning: 10 minuter Férbrukning tomgangskérning: 2 liter/timme
Tid tomgangskérning vid lossning: 10 minuter
Summa férbrukning per rundtur: EER iiter
Korsituation HCT:
Korstrécka fullastad: km Forbrukning fullastad: 0,58 liter/km
Kdrstricka tomtransport: km Forbrukning tomtransport: 0,4 liter/km
Tid tomgangskarning vid lastning: minuter Forbrukning tomgangskérning: 2 liter/timme
Tid tomgangskérning vid lossning: minuter
Summa fdrbrukning per rundtur: -Iiter
Ange 0 eller 1 beroende pa alt 1 eller 2
0 Trafikvolym per ar alt 1: I rafikvolym per ar alt 2:
volym gods (ton per &r): kton
Lastvikt per nuldges-transport: 37,3 ton Antal turer per dag (normal) 15 Ant dagar per ar
Lastvikt per HCT-transport: 55 ton Antal turer per dag (HCT) 10 250
Diesel
[g/1] CO, Svensk diesel NOx PM HC CH4 CcOo SOx
Euro 6 2750 1,98 0,025| 0,0126| 0,00040| 0,336 0,0083
Utgangsfallet (kg): 4478 375 3225 40 20, 1] 547 14 Total férbrukning (ms)
HCT-fallet (kg): 3656308 2633 33 17| 1] 447 11 Total forbrukning (mz)
Utsldpp Co, med HVO Utslidpp Co, med RME
1/ [co,Hvo | [/l  |CO,RME
Euro 6 [ 547 Euro 6 1485)
Utgangsfallet (kg): 890 790 2418 323 -Total férbrukning (m’)
HCT-fallet (kg): 727 273 1974 407 -Total forbrukning (ms)
[Besparing
Siffror %
Diesel Forbrukning (m3) 299 18,4]
Diesel CO2-utslépp [kg] 822067 18,4]
HVO Forbrukning (m3) 299 18,4
HVO CO2-utslapp [ke] 163517 18,4]
RME Férbrukning (m3) 299 18,4
RME CO2-utslapp [ke] 443916 18,4]
Antal rundturer att spara
1250
HvVO co2 Numb
consum emission er of  Overall
Diesel consumption ption  sHVO  roundt environmental
(m3) CO2 emissit diesel (kg) (m3) (Kg) rips improvement (%)
Normal configuratig 1629 4478375 1629| 890790| 3750
HCT configuration 1330 3656308 1330| 727273| 2500 18,4
Saving 299 822 067 299| 163517| 1250|

Alt2
3750

2500

Ant ton/ar

HCT34,5r
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18.7 Miljoberékningar for Lidl
Orebro — Vetlanda

Emissionsberdkning transporter

Kérsituation utgéngslaget:

Group

Korstrécka fullastad: 230 km Férbrukning fullastad: 0,42 liter/km
Korstracka tomtransport: 230 km Forbrukning tomtransport: 0,35 liter/km
Tid tomgéangskérning vid lastning: 10 minuter Forbrukning tomgéngskérning: 2 liter/timme
Tid tomgangskérning vid lossning: 10 minuter
Summa férbrukning per rundtur: -Iiter
Kérsituation HCT:
Korstracka fullastad: km Forbrukning fullastad: 0,45 liter/km
Kérstrécka tomtransport: km Forbrukning tomtransport: 0,38 liter/km
Tid tomgangskdrning vid lastning: minuter Férbrukning tomgangskérning: 2 liter/timme
Tid tomgéngskérning vid lossning: minuter
Summa férbrukning per rundtur: -Iiter
Ange 0 eller 1 beroende p alt 1 eller 2
1 Trafikvolym per ar alt 1: -Trafikvolym per aralt 2:
volym gods (ton per &r): 8 kton
Lastvikt per nuldges-transport: 42 ton Antal turer per dag (normal) 1 Ant dagar per ar
Lastvikt per HCT-transport: 50 ton Antal turer per dag (HCT) 1 240
Diesel
g/l CO, Svensk diesel NOx PM HC CH4 (o] SOx
Euro 6 2750 1,98 0,025| 0,0126 0,00040 0,336 0,0083|
Utgd (kg): 93 116 67 1 0| 0| 11 0] Total forbrukning (m;)
HCT-fallet (kg): 84 289 61 1) 0| 0| 10| [ Total forbrukning (m3)
Utsldpp Co, med HVO Utslapp Co, med RME
[g/] _ ]cO,HVO | e/l |co,RME
Euro6 | 547| Euro6 | 1485
Utga (ke): 18522 50283 A otal forbrukning (m?)
HCT-fallet (kg): 16 766 45 516 -Total férbrukning (m’)

Vetlanda — Oskarshamn

Emissionsberdkning transporter

Kérsituation utgangslaget:

Korstracka fullastad: 97 km Férbrukning fullastad: 0,4 liter/km
Kérstracka tomtransport: 97 km Forbrukning tomtransport: 0,35 liter/km
Tid tomgangskérning vid lastning: 10 minuter Forbrukning tomgangskorning: 2 liter/timme
Tid tomgangskérning vid lossning: 10 minuter
Summa férbrukning per rundtur: R iter
Kérsituation HCT:
Korstracka fullastad: km Férbrukning fullastad: 0,44 liter/km
Kérstracka tomtransport: km Forbrukning tomtransport: 0,38 liter/km
Tid tomgéngskérning vid lastning: minuter Forbrukning tomgangskorning: 2 liter/timme
Tid tomgangskérning vid lossning: minuter
Summa férbrukning per rundtur: EGR iter
Ange 0 eller 1 beroende p alt 1 eller 2
1 Trafikvolym per aralt 1: G rafikvolym per ar alt 2: Alt1
volym gods (ton per ar): 8 kton
Lastvikt per nulages-transport: 42 ton Antal turer per dag (normal) 1 Ant dagar per &r
Lastvikt per HCT-transport: 50 ton Antal turer per dag (HCT) 1 240
Diesel
[g/ll  |co,svensk diesel NOX  |PM HC  |cHa co 50x
Euro 6 2750) 1,98] 0,025/ 0,0126] 0,00040] 0,336 0,0083|
L (kg):| 38 456 28| 0| 0 0| 5 U-Total férbrukning (m?)
HCT-fallet (kg): 35201] 25 of o o 4 D_Total férbrukning (m?)
Utsldpp Co, med HVO Utsldpp Co, med RME
[/l [CO,HVO | g/l  |cO,RME
Euro6 | 547| Euro 6 1485]
L (kg):| 7 649 20 766 -Total férbrukning (m?)
HCT-fallet (kg): 7020 19 057 -Total férbrukning (m®)

all Interreg

Baltic Sea Region

EUROPEAN UNION

-S:a arliga r
-S:a arliga r

Fordon HCT: Duo trailer mec

-S:a arliga r
-S:a arliga r
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Oskarshamn — Vastervik

Emissionsberdkning transporter

Korsituation utgangslaget:

all Interreg

Baltic Sea Region

EUROPEAN
REGIONAL

FUND

EUROPEAN UNION

Korstracka fullastad: 68 km Forbrukning fullastad: 0,38 liter/km
Kérstracka tomtransport: 68 km Forbrukning tomtransport: 0,35 liter/km
Tid tomgangskdrning vid lastning: 10 minuter Férbrukning tomgangskérning: 2 liter/timme
Tid tomgangskarning vid lossning: 10 minuter
Summa férbrukning per rundtur: -Iiter
Kérsituation HCT:
Koérstrécka fullastad: km Férbrukning fullastad: 0,42 liter/km
Korstracka tomtransport: km Forbrukning tomtransport: 0,38 liter/km
Tid tomgangskérning vid lastning: minuter Férbrukning tomgangskdrning: 2 liter/timme
Tid tomgangskarning vid lossning: minuter
Summa férbrukning per rundtur: S iter
Ange O eller 1 beroende pa alt 1 eller 2
1 Trafikvolym per &ralt 1: G rafikvolym per ar alt 2: Alt1 Alt2
volym gods (ton per ar): 8 kton
Lastvikt per nulages-transport: 42 ton Antal turer per dag (normal) 1 Ant dagar per ar 190 0 ESG s: arliga ¢
Lastvikt per HCT-transport: 50 ton Antal turer per dag (HCT) 1 240 160 0 IS s: ariiga ¢
Diesel
8/l CO, Svensk diesel NOXx PM HC CH4 co SOx
Euro 6 2750 1,98]  0,025/0,0126 0,00040] 0,336 0,0083|
Utgs (ke): 26351 19 o o 0 3 oG otal forbrukning (m?)
HCT-fallet (ke): 24220 17 o o o 3 o_mm forbrukning (m?)
Utsldpp Co, med HVO Utslidpp Co, med RME
[/l [CO,HVO | g/l |cO,RME
Euro6 | 547| Euro 6 1485)
L (kg): 5241 14 230] -Total férbrukning (m?)
HCT-fallet (ke): 4819 13084 [ rota! forbrukning (m?)
Vastervik — Orebro
Emissionsberdkning transporter
Kérsituation utgangslaget:
Kérstracka fullastad: 226 km Forbrukning fullastad: 0,35 liter/km
Korstracka tomtransport: 226 km Forbrukning tomtransport: 0,35 liter/km
Tid tomgéngskorning vid lastning: 10 minuter Férbrukning tomgangskérning: 2 liter/timme
Tid tomgangskérning vid lossning: 10 minuter
Summa forbrukning per rundtur: -Iiter
Kérsituation HCT:
Kérstracka fullastad: km Forbrukning fullastad: 0,38 liter/km
Korstracka tomtransport: km Forbrukning tomtransport: 0,38 liter/km
Tid tomgangskérning vid lastning: minuter Forbrukning tomgéngskorning: 2 liter/timme
Tid tomgéangskérning vid lossning: minuter
Summa forbrukning per rundtur: -Iiter
Ange 0 eller 1 beroende pd alt 1 eller 2
1 Trafikvolym per &r alt 1: -Trafikvolym per ar alt 2: Alt1 Alt2
volym gods (ton per &r): 8 kton
Lastvikt per nuldges-transport: 42 ton Antal turer per dag (normal) 4 Ant dagar per ar 190 ] -S:a arligar
Lastvikt per HCT-transport: 50 ton Antal turer per dag (HCT) 3 240 160 0 -S:a arligar
Diesel
[g/1) €O, Svensk diesel NOX  |PM HC  |cH4 co S0x
Euro 6 2750 1,98 0,025/0,0126 0,00040! 0,336 0,0083
Utgd (kg):| 83216 60 1 0 0. 10 [ Total férbrukning (m’]
HCT-fallet (kg): 75 868 55 1] 0 0 9 0 Total férbrukning (m’)
Utsldpp Co, med HVO Utsldpp Co, med RME
[g/] _|cO,HVO [e/1] CO,RME
Euro6 | 547| Euro 6 1485
Utgangsfallet (kg): 16 552 44 937, -Total forbrukning (m?)
HCT-fallet (kg): 15 091 40 969 -Total férbrukning (m’)
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18.8 Miljoberékningar for Norvik

EUROPEAN UNION

Emissionsberdkning transporter

Kérsituation utgangsliget:

Korstracka fullastad: 50 km Forbrukning fullastad: 0,46 liter/km
Korstricka tomtransport: 50 km Férbrukning tomtransport: 0,35 liter/km
Tid tomgéngskérning vid lastning: 10 minuter Forbrukning tomgéngskérning: 2 liter/timme
Tid tomgangskérning vid lossning: 10 minuter
Summa férbrukning per rundtur: -Iiker
Korsituation HCT:
Korstrécka fullastad: km Forbrukning fullastad: 0,55 liter/km
Kérstricka tomtransport: km Forbrukning tomtransport: 0,38 liter/km
Tid tomgangskérning vid lastning: minuter Férbrukning tomgangskérning: 2 liter/timme
Tid tomgangskérning vid lossning: minuter
Summa forbrukning per rundtur: -Ilter
Ange 0 eller 1 beroende p3 alt 1 eller 2
0 Trafikvolym per ar alt 1: I Trafikvolym per r alt 2: Alt1 Alt2
volym gods (ton per &r): 900 kton
Lastvikt per nuliges-transport: 42 ton Antal turer per dag (normal) 6 Ant dagar per ar - 1440 | 140
Lastvikt per HCT-transport: 50 ton Antal turer per dag (HCT) 3 240 - 720 -
Diesel
|[g/|] €O, Svensk diesel NOX  |PM HC  |cH4 co 50x
|Euro6 2750]  1,98] 0,025]0,0126 0,00040]  0336]  0,0083]
Utgangsfallet (kg): 163 020| 117] 1 1 of 20 0 Total férbrukning (m?)
HCT-fallet (kg): 93 390 67 1 0 0 11] 0 Total férbrukning (m*)

Utslipp Co, Elmix Killal

[te/kwh) [0z eimic | Se stodkalkyl energiméngder nasta flik
| | 125
Utgangsfallet (kg): N.a.
HCT-fallet (kg): 23329
Besparing
Siffror Killal https://ei.se/sv/for-energiforetag/el/ursprungsmarkning-av-el,
[ Diesel - CO2-utslapp [kg] 163 020 Kalla2  https: iljofordon.se/bilar/milj kan,
[ Diesel - HCT CO2-utslapp [ke] 93390
\ Besparing 43 %
Diesel HCT CO2-utslapp [ke] 93390
Elvag - HCT CO2-utslapp [ke] 23329
Besparing HCT el v's diesel 75 %
Besparing HCT el kontra ordinar HCT- o
dieseltransport %
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18.9 Miljoberékningar for Arla

Emissionsberdkning transporter

Korsituation utgangsliget:

all Interreg

EUROPEAN
REGIONAL
DEVELOPMENT
FUND

Baltic Sea Region

EUROPEAN UNION

Korstracka fullastad: 320 km Forbrukning fullastad: 0,46 liter/km
Kérstricka tomtransport: 320 km Férbrukning tomtransport: 0,35 liter/km
Tid tomgangskérning vid lastning: 10 minuter Férbrukning tomgangskarning: 2 liter/timme
Tid tomgangskérning vid lossning: 10 minuter
Summa férbrukning per rundtur: -Iiter
Kérsituation HCT:
Kérstrécka fullastad: km Férbrukning fullastad: 0,55 liter/km
Kérstricka tomtransport: km Férbrukning tomtransport: 0,38 liter/km
Tid tomgangskdrning vid lastning: minuter Férbrukning tomgangskarning: 2 liter/timme
Tid tomgangskérning vid lossning: minuter
Summa forbrukning per rundtur: SRR iiter
Ange O eller 1 beroende p3 alt 1 eller 2
0 Trafikvolym per &r alt 1: I trafikvolym per ar alt 2: Alt1 Alt2
volym gods (ton per ar): 900 kton
Lastvikt per nuliges-transport: 38 ton Antal turer per dag (normal) 4 Ant dagar per &r - 1200 | 1200
Lastvikt per HCT-transport: 50 ton Antal turer per dag (HCT) 3 300 - 900 -
Diesel
8/ CO, Svensk diesel NOx PM HC CH4 CO SOx
Euro 6 2750 1,98 0,025/ 0,0126 0,00040] 0,336 0,0083]
Utgéngsfallet (kg): 857 560 618 8 4| 0| 105 3 Total forbrukning (m;)
HCT-fallet (kg): 738 210 532 7 3 0| 90 2| Total férbrukning (m’)
Utsldpp Co, med HVO Utslapp Co, med RME
g/1) Jco,Hvo | [/l [cO,RME
Euro 6 | 547 Euro 6 1485
Utgangsfallet (kg): 170 576 463 082 -Total férbrukning (m?)
HCT-fallet (kg): 146 837] 398 633 R rotai forbrukning (m?)
Besparing
Siffror %
Diesel Forbrukning (m3) 13 13,9
Diesel CO2-utslapp [ke] 119 350 13,9
HVO Forbrukning (m3) 43 13,9
HVO CO2-utslipp [kg] 23740 13,9
RME Forbrukning (m3) 43 13,9
RME CO2-utslapp [ke] 64 449 139
Antal rundturer att spara
300
HVO co2 Numb
consum emission er of  Overall
ption  sHVO  roundt environmental
Diesel (m3) C02 diesel (kg) (m3) (Kg) rips improvement (%)
Normal configuration 312 857 560 312| 170576 1200
HCT configuration 268 738 210 268| 146837 900 13,9
Saving 43 119 350 43| 23740 300]
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Stodkalkyl for energianvandning diesel och el

Brénsle Energiinnehdll kWh/m3

Motorbensin ut: 9100 Energibehov HCT med diesel/mil Baserat pa 4,9 liter/mil ger 47,9 kWh/mil
Motorbensin me 8940

Etanol 5900 Verkningsgrad med dieselmotor 45%

Etanol E85, Som| 6300

Etanol E85, Vinte 6 650 Nyttig framdrivningsenergi 21,5 kWh/mil
Alkylatbensin 8450

Flygfotogen, JET 9600

Diesel — Mk1 9 800 Verkningsgrad for elmotor i lastbil 80%

Diesel — Mk2 9800

Diesel — Mk3 (EL 9950 Energibehov HCT fordon p3 el 26,9 kWh/mil I
FAME 9150

HVO 9450

Diesel — Mk1 me 9770

Diesel — Mk2 me 9770

Diesel — Mk3 (EL 9910

Eldningsolja 1
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