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Sammanfattning

Den har studien har undersokt forutsattningarna att etablera samlastningscentraler (SLC)
avsedda for sma lastbilsakerier och bud-/kurirfirmor i Géteborgs Stad och Mélndals
kommun som transporterar gods till detaljhandeln i Géteborgsregionen. En SLC &r en
anldggning dar mindre godsenheter konsolideras och fors dver till lastbilar med hog fyll-
nadsgrad fore transport till slutdestinationen. Syftet med en SLC &r att transportera lika
mycket gods med farre utforda fordonskilometer, vilket skulle effektivisera godstrans-
porterna.

Medan kartlaggningen visat att en stor majoritet av transportérerna nas pa kort transport-
tid fran potentiella SLC-lokaliseringar; att trafiktrangselns paverkan pa leveranstiden ar
pataglig; och att detaljhandelns krav pa snabba och frekventa leveranser okar; visar resul-
taten pa stora svarigheter att etablera en eller flera SLCs som forsorjer ett storre geogra-
fiskt omrade. De forutsattningar som framfor allt motverkar SLC-etableringar, vilka
ocksa framkommer och stodjs i den akademiska litteraturen, ar:

Fa transportorer transporterar gods till detaljhandeln och mindre an halften av dessa
har detaljhandeln som huvudmottagare.

« Fyllnadsgraden ar dverlag hdg i lastbararna; i genomsnitt har tva tredjedelar av trans-
portorerna en fyllnadsgrad pa mellan 70-100 procent vid transportruttens start.

«  Fatransportorer (fyra stycken) star for 94 procent av godsméangden avsedd for detalj-
handeln.

« Enfjardedel av transportorerna utfor 70 procent av fordonskilometrarna till detalj-
handeln.

» Naéstan 70 procent av transportorerna ar knutna till speditrer och lastbilscentraler,
vilka inte tillater samlastning med konkurrenter.

« Livsmedel, vilka ofta kraver obrutna leveranskedjor, utgér den vanligaste varu-
gruppen.

« Lastbdrarna skiljer sig at i hog grad och anvands for vitt skilda transporter (paket-,
stycke- och partigods, kort- och langvéga, fa respektive manga leveransstopp per
rutt).

Enligt transportorerna sjalva &r mojligheterna att samlasta gods via en SLC mycket be-
gransad idag, oavsett geografiskt omrade. De forutsattningar som ansags motverka sam-
lastning via en SLC mest var foljande:



«  Svart att forandra transportkoparnas (det vill siga mottagarnas) invanda beteenden.
» Konkurrens mellan transportorer.

» Leveranstiderna till mottagarna Overensstimmer inte.

e Osdkerhet att varor kommer fram till mottagarna i ratt tid.

«  Smatidsmassiga vinster for transportorerna.

Nar ovan forutsattningar och forhallanden beaktas (vilka ocksa finner stod i forskningen)
aterstar mycket fa transportorer som transporterar mycket sma och utspridda godsmang-
der till detaljhandeln i olika geografiska omraden i Géteborgsregionen. Det vilket forsva-
rar god leveransservice. Transportorerna som eventuellt skulle kunna anvénda en SLC &r
ocksa geografiskt utspridda. Det innebér dels att den mest optimala SLC-lokaliseringen
ar svar att identifiera, dels att en SLC-etablering kan bidra till fler utforda fordonskilo-
meter. Tillsammans med tillkommande etablerings- och driftskostnader, skulle det knap-
past resultera i ett effektivare urbant transportsystem, varken i ett godstransportsystems-
perspektiv eller i ett samhallsperspektiv.

Fragestallningarna som undersokts i studien kan anses vara tillfredstallt besvarade. Vare
sig transportorerna eller godsmangderna som transporteras till detaljhandeln i olika geo-
grafiska omraden r tillrackliga for en SLC-etablering. Vidare skulle de godsméangder
som transporteras till samma geografiska omrade fa svart att uppna en acceptabel ser-
vicegrad for transportkdparna, det vill sdga detaljhandeln. Till sist &r forutsattningar och
forhallanden som forsvarar SLC-etableringar fler och viktigare an de som inte anses for-
svara etableringar.

Slutsatsen &r saledes att SLC-etableringar avsedda for sma lastbilsakerier och bud-/kurir-
firmor lokaliserade i Goteborgs Stad och MdélIndals kommun som transporterar gods till
detaljhandeln i Géteborgsregionen med hog sannolikhet inte kan etableras under radande
forutsattningar och forhallanden.

For att 6ka effektiviseringen skulle andra forutsattningar och forhallanden fordras, till
exempel att transportkdparna accepterar tidigare och senare leveranstider, mindre frek-
venta leveranser och/eller 6kade lagerutrymmen i affarer/butiker. Men i en situation dar
transportkdparna inte behdver ta stor hansyn till transportkostnaderna och dar mindre
lagerhallning finner sin logik i anammandet av JIT-distribution (Just-in-time), ar beteen-
det logiskt ur ett foretagsekonomiskt perspektiv. Detta forsvarar samlastning da transpor-
torernas framforhallning och planering forsamras. Vidare finns det en effektiviserings-
potential om tillganglighetsrestriktioner for lastbilar férandras och att transporternas
negativa externa effekter integrerades, eller att differentierade transportpriser infors i
hogre utstrackning. Vissa lokala tillganglighetsrestriktioner kan ifragasattas da mycket
forskning visat att restriktionerna ofta medfor fler och frekventare transporter med fler
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latta lastbilar. Ur ett transportdrsperspektiv finns det effektiviseringspotentialer, dels om
sma transportorer i 6kad grad integreras i befintliga terminaler, dels om sma transport6-
rer i hogre utstrackning tillats samlasta det gods de transporterar via speditorer och last-
bilscentraler. Problemet i det senare fallet ar att det skulle uppsta en konkurrenssituation.
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GR:  Goteborgsregionen GS:  Goteborgs Stad
LBC: Lastbilscentral MK:  Médlndals kommun
SLC: Samlastningscentral VG:  Vaéstra Gotaland

Bud-/kurirfirma: Bud-/hemkdérningstransporter (framst med latta lastbilar) gar oftast
direkt fran avsandare till mottagare. Kan aven utgora en deltransport i en langre trans-
portkedja.

Detaljhandel: Handel dar varor kan kopas enskilt, till skillnad fran partihandel. Kan
bedrivas fran fast butik, via torgstand, postorder och internet. Séljaren képer in varor i
stora kvantiteter fran tillverkare och importorer, direkt eller via grossist, och séljer sen
varorna i mindre kvantiteter till konsumenten.

Effektivitet: Delas in i inre och yttre effektivitet. Med inre effektivitet menas oftast
produktiviteten; forhallandet mellan tillforda resurser och det som produceras. Generellt
brukar effektivitet definieras som graden av maluppfyllelse i forhallande till resursan-
vandning; att prestera ett givet utflode med ett sa litet inflode som mojligt.

Firmabilstrafik: Avser transporter for ett foretags egen rakning, till exempel grossister
och aterforsaljare som distribuerar egna varor till sina kunder. Firmabilar har inte till-
stand att transportera nagon annans gods, firmabilar far inte samlasta.

Fordonskilometer (trafikarbete): Hur manga kilometer samtliga lastbilar forflyttar sig
under en angiven period.

Fjarrtransporter: Langvaga transporter. Kan vara genomgaende eller ha start-/mal-
punkter inom regionen. Kan vara en direkttransport utan omlastning till det mottagande
arbetsstéllet, eller ga via terminal for omlastning for att sedan distribueras ut till motta-
garna.

Fyllnadsgrad: Visar hur stor andel av fordonets lastkapacitet som anvénds. Den all-
ménna definitionen av fyllnadsgrad &r lastad mangd (till exempel vikt eller volym) gods

pa fordonet delat med fordonets maximala lastférmaga.

Goteborgs centrum: Bestar, sedan januari 2011, av Guldheden, Garda, Heden, Inom
Vallgraven, Johanneberg, Krokslatt, Landala, Lorensberg, Stampen och Vasastaden.

Goteborgsregionen: Tretton kommuner lokaliserade i anslutning till eller omkring
Goteborgs Stad.

1
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Goteborgs Stad: Bestar, sedan januari 2011, av tio stadsdelar: Angered, Askim/Frélunda/
Hogsbo, Centrum, Lundby, Majorna/Linné, Norra Hisingen, Vastra Goteborg, Véstra
Hisingen, Orgryte/Harlanda och Ostra Goteborg.

Inomregionala transporter: Transport som bade har start-/malpunkter inom regionen.
Ar volymmissigt helt dominerande jamfért med ankommande och avgaende transporter
utanfor regionen.

Just-in-time: Planeringsmetod som stravar efter att leverera ratt varor i ratt mangd, till
ratt plats, vid ratt tidpunkt med minimala lager (lager ar misshushallning, en kostnad).
JIT forutsatter arbete med korta stalltider och genomloppstider och hdg tillganglighet till
anlaggningar. Sma lager resulterar i att varor och gods levereras flera ganger samma dag.
Det innebar att foretag ar kansliga for leveransavbrott/-stérningar, vilket delvis kan
kringgas genom att ha tva leverantérer eller transportérer. Aven dar JIT tillampas kan
man ha lager for att motverka plotsliga forandringar i tillgang och efterfraga.

Kortvaga/lokala transporter: Kan vara avgaende, ankommande eller inomregionala
och ar kortare an tio mil. Transporter inom en region sker som distribution till/fran ter-
minaler och distribunaler samt till/fran mottagare i regionen.

Lastbilscentral: Gemensamt bestéllningskontor for akerier. | vissa fall fungerar cen-
tralen endast som frivilliga bestallningskontor at akerier. | andra fall finns tvang att alla
transportuppdrag maste férmedlas via centralen som ocksa skoter trafikplanering och
marknadsforing. Har sin dominerande marknad i lokala transporter av framfor allt jord,
grus och sten.

Latt lastbil: Lastbil som har en totalvikt av hdgst 3,5 ton.

Omland: Beskriver upptagningsomradet, inom vilket en plats/regions verksamheter
huvudsakligen strécker sig.

Paketgods: Gods med en vikt under 30 kg.
Partigods: Samlastat gods fran en och samma avsandare (>1000 kg).

Samlastningscentral: En anlaggning/terminal dar sma godsforsandelser konsolideras
innan godset transporteras/distribueras till slutdestinationen i lastfordon med hog fyll-
nadsgrad.

Speditdr: En person/foretag som skéter om en fraktkunds hela transport. Till speditérens
uppgifter hor att hitta lampligt transportmedel for kundens rakning. Andra uppgifter kan
vara att ta emot en vara, fortulla och lagra den och skéta om alla dokument som ar ndd-
vandiga for import och export. Speditorer kan dven sjalv skdta transporten.



Stadslogistik: Atgarder for att utféra godsdistribution i urbana omréden som férbattrar
godstransporternas effektivitet, minskar trafikrelaterad trangsel och andra negativa
miljoeffekter.

Styckegods: Enskilda sandningar (30-1000 kg) fran olika foretag som samlastas.

Tonkilometer (transportarbete): Tar hansyn till bade transporterad godsmangd och den
strédcka som godset transporteras.

Transportsystem: En uppséattning bestandsdelar som &r sa organiserade att respektive
bestandsdel ar direkt eller indirekt 6msesidigt beroende, vanligen i nagon form av natverk
(Gregory m.f1.2009). Systemet innehaller transportinfrastrukturen, lagar och regler,
transporttjanster som erbjuds och utfors i systemet, samt de verksamheter som utgor
noder (terminal, lager, hamn, flygplats, rangerbangard).

Tung lastbil: Lastbil som har en totalvikt 6ver 3,5 ton. Tunga lastbilar delas in i tva
kategorier: Tunga lastbilar med totalvikt upp till 16 500 kg och éver 16 500 kg. Lastbilar
under 16 500 kg &r oftast tvaaxlade och anvands darfor ofta i distributionstrafik.

Vastra Gotaland: Bestar av delregionerna Fyrbodal, Goteborgsregionen, Sjuharad och
Skaraborg, vilka tillsammans bestar av 49 kommuner.

Yrkestrafik: Transporter som stélls till allmanhetens foérfogande mot betalning, sasom
godstrafik och linjetrafik. Trafiktillstand kravs for yrkesmassig trafik.

Akeri: Person/foretag som transporterar gods/varor med lastbil mot betalning. Akerier
far sina uppdrag fran en transportor (speditor, LBC) eller direkt fran transportkdparen.
Gods hamtas antingen hos transportkdparen eller pa en terminal.

13
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Introduktion

I den hér studien undersoks forutsattningarna att etablera samlastningscentraler (harefter
SLC) avsedda for sma lastbilsakerier och bud-/kurirformor som transporterar gods till
detaljhandeln i Goteborgsregionen. Studien har tagit sin utgangspunkt i att transportsyste-
met under lang tid utsatts for okad belastning da allt mindre gods transporteras allt langre
avstand i allt fler lastbilar vars fyllnadsgrad minskat 6ver tid (Friedman 1975; Browne
m.fl. 2007a, b; de Magalh&es 2010; Naringsdepartementet 2010; SKL och Trafikverket
2011). Denna utveckling paverkar inte bara individer, transportkopare och transportorer,
utan dven samhallet i stort, da kapacitet och resurser som kunde anvéandas mer effektivt
gar forlorade.

| ett effektivt godstransportsystem utnyttjas infrastrukturen pa ett effektivt satt.
Som exempel pa effektiva lésningar kan namnas hog fyllnadsgrad i lastbarare,[...]
(Regeringens Proposition 2008/9: 152)

SLC ar en atgard for att effektivisera godstransporterna och minska de negativa effekt-
erna (trangsel, infrastrukturslitage, halsoproblem, utslapp, olyckor och buller med mera).
Syftet med en SLC - en anlaggning dar mindre godsenheter konsolideras och fors dver
till lastbilar med hog fyllnadsgrad fore transport till slutdestinationen — r att transpor-
tera lika mycket gods med farre utforda fordonskilometer. Ur ett transportgeografiskt
perspektiv kan alltsa malet att uppna ett hallbarare samhalle likstallas med effektivare
utnyttjande av transportresurser genom farre utforda fordonskilometer.

En grundligare och mer vélplanerad lokalisering av urbana SLC och annan transport-
verksambhet lyfts fram som en central atgard till att forbattra stadslogistikens effektivitet
(Ljungberg och Gebresenbet 2004; Browne m.fl. 2007a; BESTUFS, 2007; Chwesiuk m.fl.
2010; Kayikci 2010; Naringsdepartementet 2010; Quak 2011). Trots det ar var kunskap om
godstransportintensiva verksamheters rumsliga lokalisering outvecklad. Det forsvarar
faststallandet av SLCs mest lampliga lokalisering. Forskningen géllande SLC har forsum-
mat dess lokalisering i forhallande till akerier, lastbilscentraler (LBC) och speditorer.
Vidare visar empirisk forskning att SLCs ofta resulterar i suboptimeringar da det geogra-
fiska omradet ar begransat och fa aktorer inkluderas (Benjelloun och Crainic 2009; van
Duin m.fl. 2010a; Patier och Browne 2010). Dessutom forbises sma akeriers situation (och
det gods de inte transporterar via speditér och LBCs), trots att de utgdr en stor majoritet
av alla akerier, framfor allt i urbana miljoer (Loffler, 1997; Dablanc and Rodrigue 2010).
Till sist, sma akerier saknar de stodjande verktyg och stordriftsférdelar stora akerier,
LBCs och speditorer har, vilka krévs for en konkurrenskraftig och véalorganiserad verk-
samhet (Dezi m.fl. 2010; SKL och Trafikverket 2011). Givet kunskapsluckan bor forsk-
ningen tillampa ett vidare rumsligt perspektiv och samtidigt inkludera fler aktorer.



Studiens syfte, att understka huruvida det finns forutsattningar att etablera SLC avsedda
for sma lastbilsakerier och bud-/kurirfirmor (0-9 anstallda) som transporterar gods till
detaljhandeln i Géteborgsregionen (harefter GR), fokuserar pa aktorer lokaliserade i
Goteborgs Stad (harefter GS) och Mdélndals kommun (hérefter MK). Innan en SLC eta-
bleras maste det klarldaggas huruvida det finns forutsattningar att attrahera potentiella
anvandare, tillrackliga volymer, vilket geografiskt omrade som ska forsorjas och sa vid-
are. Att analysera transportaktorers lokalisering och tillganglighet till potentiella SLCs
och i forhallande till varandra utgor en grund for att undersoka optimal SLC-lokalisering
samt huruvida och under vilka forutsattningar SLC-etableringar ar genomforbara. Folj-
ande fragestallningar behandlas:

+  Arantalet aktorer och godsvolymer som méjliggor en SLC-etablering tillrackliga?

«  Ar godsvolymerna som transporteras till olika geografiska omraden tillrackliga?

+ Kan gods som transporteras till samma geografiska omraden uppna hdg serviceniva?
+ Vilka andra faktorer forsvarar och mojliggér SLC-etableringar?

SCB-data, en enkatundersokning och tillganglighetsanalyser anvands for att undersoka
fragestallningarna. Undersokningsomradet, Vastra Goétaland (hadanefter VG), med fokus
pa GS och MK (Karta 1-3), valdes da det ar Sveriges framsta godstransportregion. Att
undersoka ett storre geografiskt omrade motiveras med att SLCs, till exempel mikroter-
minaler, som forsorjer ett avgransat omrade och fa aktorer ofta resulterar i marginella
effekter i ett storre geografiskt perspektiv. Sma lastbilsakerier och bud-/kurirfirmor
valdes som undersékningsgrupp, dels da dessa foretag utgor en mycket stor majoritet av
samtliga godstransportaktorer, dels da deras forutsattningar att effektivisera sina trans-
porttjanster &r mycket samre jamfort med storre akerier, LBCs, speditorer och detalj-
handelns logistikgren.

Vissa avgransningar har gjorts och vissa aktdrer har exkluderats i enkatundersékningen.
Skillnaden mellan yrkesmaéssig trafik och firmabilstrafik &r viktig. Yrkestrafik ar trans-
porter som stélls till allméanhetens forfogande mot betalning, vilket kraver trafiktillstand.
Firmabilstrafik avser transporter for foretagets egen rakning, till exempel grossister och
aterforsaljare som distribuerar egna varor till sina kunder (SIKA 2008a: 11). Da firma-
bilar inte har tillstand att transportera nagon annans gods, vilket innebar att de inte kan
samlasta, exkluderas firmabilar.

Vidare, givet de stora godsvolymer som konsolideras och samlastas via speditérers och
LBCs terminaler &r deras lang- och kortvéga distributionssystem effektiva under radande
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forutsattningar. Generellt har langvaga fjarrtrafik, som mestadels utfors av yrkestrafik,
hog fyllnadsgrad, medan den kortvdga distributionstrafiken ar samordnad men har ofta
lagre fyllnadsgrad. Speditérer och LBCs dger sallan egna fordon, istallet utfors deras
transporter av inhyrda akerier. Om da dessa aktorer inkluderas uppstar en dubbelrak-
ningsproblematik. Darfor exkluderas akerier med 6ver nio anstéllda, speditérer och LBC
i enkéten.

Aspekter som ror SLC-drift (kommunalt, privat), anslutning (tvingande, frivillig), aktorer
som ska axla kostnader, ansvara for sandningar och skadat gods, konkurrenslagar, even-
tuell vinstfordelning och sa vidare beaktas inte ingdende i den har studien. Mervardes-
tjanster (till exempel lagerhallning) kopplade till en SLC samt vilken typ av SLC som
olika aktorer foredrar behandlas heller inte. Da studien inte ar en fore-efterstudie, kommer
inte nagra faktiska effekter av en SLC-etablering diskuteras.! Till sist, SLC-etableringar ska
inte ses som en universallosning for att effektivisera det urbana godstransportsystemet,
utan som ett komplement till andra atgarder.2 Om till exempel tillganglighetsrestriktioner
(baserat pa vikt, langd och/eller tid) infors i stadens centrala delar, kan SLC-etableringar
som forsorjer det urbana omlandet (Figur 1) fortfarande vara viktiga.

Nésta kapitel behandlar de forskningsproblem som motiverar undersokningen, medan
kapitel tre behandlar de bakomliggande drivkrafter som bidragit till trenden d&r mindre
gods transporteras allt langre i fler fordon med lagre fylinadsgrad. Kapitel fyra behandlar
SLCs i Sverige och utomlands, med tonvikt pa faktorer som forsvarar SLC-etableringar.
Kapitel fem presenterar lastbilstransporternas utveckling i ett svensk perspektiv, samt
godstransporter i VG och GR. Kapitel sex presenterar de metoder och data som anvént i
studien. Kapitel sju och atta presenterar och analyserar resultaten. Kapitel sju redovisar
och analyserar godstransportintensiva verksamheters lokalisering, bade absolut och i
relation till varandra, i VG och GS/MK. Vidare analyseras verksamheternas tillganglighet
till potentiella SLC-lokaliseringar. Kapitel atta fokuserar pa sma lastbilsakerier och bud-/
kurirfirmor som levererar gods till detaljhandeln. Rapporten avslutas med slutsatser och
en avslutande diskussion i kapitel nio.

1 For en genomgang av olika faktorer som paverkar SLC-etableringar se Jonsson m.fl. (2009a).

2 Efter inforandet av trangselskatten i Stockholm, minskade godstrafiken med, uppskattningsvis, cirka 15 procent,
vilket antogs bero pa andrade ruttval och leveranskedjor for distributionstrafiken (Eliasson 2008). En annan atgard
(som provats i Goteborg (SKL och Trafikverket 2011)) &r att ge transportérer som uppfyller en viss fyllnadsgrad
tillgang till sarskilda lastzoner. Stora energivinster skulle dessutom genereras om transportvolymerna minskade
genom dematerialisering, langre livslangd pa produkter och 6kad atervinning.



Viastra Gétaland (VG)
(utanfor det urbana omlandet)

Goteborgsregionen (GR)
(urbant omland)

Goteborgs Stad (GS)
(urbana grannskapet)

Goteborgs centrum

Figur |: Geografiska ytor, inom och mellan vilka godstransporter utfors.
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Utgangspunkter och
problemdiskussion

En samhallsutveckling dar ekonomisk tillvaxt och effektivare resursanvandning gar tyd-
ligare hand i hand framstalls allt oftare som nodvandigt for att uppna ett hallbarare sam-
hélle (Woxenius 2005; ITPS 2008; Charlton och Vowles 2008; Regeringens Proposition
2008/9; Naringsdepartementet 2010). Det framgar av Energieffektiviseringsutredningens
slutbetankande (SOU 2008) att langsiktiga investeringar i infrastruktur och 6vrig sam-
héllsplanering behdver riktas mot att skapa forutsattningar for en utveckling mot ett ener-
gieffektivare transportsystem. Fram till 2020 anses 6kad energieffektivitet i vagfordon ha
storst potential, medan samhallsplaneringsinsatser anses framst skapa forutsattningar pa
langre sikt.

Att studera godstransporter, bade generellt och i urbana omraden, &r centralt da godstrans-
porter, framst med lastbil, genererar tilltagande problem vilka forvéntas fortsétta oka i
framtiden (SOU 2008; EC 2009).2 Vidare, och som framhélls av Arbetsgruppen inom
Logistikforum (N&ringsdepartmentet 2010), néstan alla samhallsfunktioner &r beroende av
en god logistik- och godstransportforsorjning. Nar transportsystemet rakar ut for storningar
blir transporternas avgorande betydelse for vara liv och verksamheter plotsligt uppenbar.

Ett godstag tappade en stalbalk, som skadade en bro. Olyckan medforde att
tagtrafiken mellan Frovi och Skinnskatteberg stod stilla drygt en vecka (Nerikes
Allehanda 2011).

Till sist, da befolkningens storlek och fordelning spelar en viktig roll for efterfragan pa
transporter och staderna i allt hdgre utstrackning utgdér centrum for det ekonomiska och
det sociala livet blir urbana godstransporter allt viktigare; allt fler manniskor bor, produ-
cerar och konsumerar i stader och urbana omraden (Amcoff 2008; Anderberg 2009;
Reggiani m.fl. 2010; Frenning och St&hl 2011). Ar 2050 prognostiseras cirka 6,4 miljarder
manniskor, upp fran dagens cirka 3,5 miljarder, vara bosatta i stader och urbana miljoer
(UN 2006). Att urbana godstransporter ar viktiga och problematiska &r dock inte nagot
nytt, om an tilltagande (det vill sdga problemets omfattning), utan har uppméarksammats
under lang tid:

Our metropolitan areas are being strangled by the inefficient movement of goods —
the lifeblood of any city. (McDermott och Robeson 1974).

3 1 Sverige antas lastbilarnas fordonskilometer 6ka 37 procent till 2020 och ytterligare 26 procent till 2030 (SOU 2008:
251).



Ovan situationer forvarras i ett gor ingenting (sjalvreglering) och predict and provide
scenario (det vill saga vid 6kad kapacitet okar trafiken), eller dar transportsystemet tillats
utvecklas evolutionart. Vissa (Bertolini 2007; Naringsdepartementet 2010) menar att
predict and provide alternativet inte langre ar mojligt pa grund av finansieringsbrist och
okat socialt motstand mot de negativa effekterna transporterna genererar.* Darmed kan
godstransporternas utmaning framsta som tudelad; & ena sidan ska det ekonomiska ut-
forandet underlattas, a andra sidan ska de negativa sociala och miljomassiga effekterna
minimeras.

Information om godstransporternas struktur, omfattning och méjlighet att paverka dessa
ar begransad (VTI 2007; Andersson m.fl. 2005; Ekman m.fl. 2009; Stockholms Lé&ns
Landsting 2011). Begransningen beror bland annat pa att godstransporter &r mer hetero-
gena &n persontransporter; varje vara som transporteras har sina egna specifika krav. Det
forsvaras av kommunernas bristfalliga fysiska planeringskompetens och att regional sam-
ordning ar eftersatt (Banverket m.fl. 2007). Ett omrade VTI anser vara i behov av forsk-
ning &r transporter i lokala och regionala perspektiv; bade vad galler generella analys-
verktyg och anpassade atgarder. Specifikt eftersoks analyser av godstransportintensiva
verksamheters lokalisering.

Da efterfragan pa transporter i hog grad beror pa hur befolkningen och naringslivet ar
rumsligt organiserat och hur ekonomin utvecklas ar lokal och regional planering ett cen-
tralt styrmedel for energieffektivisering. Naringsdepartementet (2010), som haller med
om att det saknas en dvergripande idé om var transportintensiva verksamheter bér lokali-
serar ur miljo-, energi-, och transporteffektiviseringsperspektiv, menar att dagens termi-
naler ofta har fatt sin lokalisering baserad pa ett historiskt arv. Vid nyetablering och
omlokalisering har det oftast varit tillgang till mark som styrt lokaliseringen, inte hur de
negativa effekterna kan minimeras. For att planera Iamplig lokalisering av godsverksam-
heter behtvs kunskap om de befintliga terminalernas struktur, funktion och inbordes
samband (Transek 2004:11).5 Att da klarlagga godstransportintensiva verksamheters loka-
lisering utgor en grundforutsattning for att studera atgarder som bidrar till effektiviserad
resursanvandning i transportsystemet.

Nar det galler godstransporter understryker manga (se Hesse 1995; Lo6ffler 1997; Browne
m.fl. 2005a;b; Allen och Browne 2008; Svensson 2010) vikten av datainsamling sa att

4 Samhillets intresse for att aktivt begransa och kontrollera trafiken har ¢kat, men fortfarande finns inga kraftfulla
planeringsinstrument (Ekman m.fl. 2009). Andra menar att lokala myndigheter inte behover ha koll pa floden,
stadslogistiken tillhandahéller tillrackliga incitament genom att reducera operatorernas kostnader och okad
effektivitet i fordonsflottan (L6ffler 1997). 1 Regeringens Proposition (2008/9) slas fast att logistik framst &r en
uppgift for néringslivet. Statens huvudsakliga roll &r att skapa goda forutséttningar (till exempel investeringar i drift
och underhall av infrastruktur) for aktorer pa en fri godstransportmarknad.

5 Loffler (1997) havdar att kanske mindre an fem procent av alla tyska stader hade kontroll pé de lokala
godstransporternas omfattning, struktur och rumsliga fordelning i mitten av 1990-talet.
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olika atgarder kan utvarderas. Medan langvaga godstransporter ar val kanda, da fokus
framst legat pa stora och tunga transporter i leveranskedjan, har "the last mile”-transporter
(sista strackan i leveranskedjan) bortsetts ifran (Hesse 1995; Hultén 2010).

Nér det géller urbana godstransporter specifikt dr data antingen inte tillganglig eller
speciellt anvandbar; urvalet ar begréansat, data r utspridd, befintlig data ar svar att bryta
ned och den ger inte den detaljerade information som ar nddvandig for att analysera
urbana godstransporter (Allen och Browne 2008; van de Riet m.fl. 2008; Ambrosini m.fl.
2010; Narings-departementet 2011; Mufuzuri m.fl. 2012).6 Detsamma galler for Sverige.
Undersokningar utgors ofta av stickprov, antaganden och geografiskt avgransade
[forsoks]Jomraden, samtidigt som det saknas data om godsmangder och fléden 6ver tid
(Leu och Ottosson 2002; Ottosson och Franzén 2005; WSP 2009; Néringsdepartementet
2011). Dessutom ar data osékra, till exempel baseras Trafikverkets (tidigare Vagverket)
data pa slangmatningar dar avstandet mellan axlarna registreras, vilket innebar att aven
bussar inkluderas (WSP 2009).

Idag &r manga distributionssystem effektiva, men det ror sig ofta om suboptimeringar da
parallella verksamheter effektiviserar sina transporter utifran de forutséattningar som galler
for det enskilda foretaget (framfdorallt leverantorers firmabilar) (Ljungberg och Gebresen-
bet 2004; Ottosson och Franzén 2005; Naringsdepartementet 2010). Stora transportforetag
och speditdrer har daremot ofta hog fyllnadsgrad i sina lastbilar nér de lamnar terminalen
och de optimerar sina rutter utifran mottagarnas geografiska placering. | sadana situatio-
ner finns det liten eller ingen anledning att transportera via SLCs.

Storre transportforetag med stora fordonsflottor har storre mdjlighet att anpassa
vissa fordon for sarskilda leveranser i staden jamfér med transportféretag med
farre fordon. (SKL och Trafikverket 2011: 18).

| fall dar transportorernas anpassningsformaga ar begransad, godsvolymerna ar mindre
och mottagarna ar geografiskt utspridda (Figur 1) kan leverantdrers firmabilar och trans-
portorers (akerier) lastbilar kora i rad efter varandra till samma mottagare da de ofta far
gods fran flera olika transportorer (forekommer ocksa bland storre transportféretag).
Transporterna blir pa det sattet ineffektiva. Har kan det finnas en potential att effektivi-
sera sma akeriers transporter via en SLCs som forsorjer ett vidare geografiskt omrade.
Framfor allt galler det gods som sma akerier inte transporterar via speditorer eller LBCs.

SLCs som forsorjer sma geografiska omraden och fa aktorer fokuserar ofta pa stadens
centrum, trots att centrum utgdr en mycket liten del av godstransporterna (L6ffler 1998).
Forskning visar ocksa att SLCs (till exempel mikroterminaler) som forsorjer ett begransat
omrade ofta resulterar i suboptimeringar (Benjelloun och Crainic 2009; van Duin m.fl.

6 van de Riet m.fl. (2008) namner flera faktorer som bidrar till bristen pa urban godstransportdata: beslut gallande
godstransporter gors av olika beslutsfattare, variationen av gods med olika egenskaper, godsrérelser méts pé olika sétt
(varde, kvantitet, vikt, volym, antal containers), kostnaden att transportera gods ar svart att faststélla da olika service
kravs, samt att kommersiella aktorers data ofta ar konfidentiell.



2010a; Patier och Browne 2010). Godstransporter i stddernas urbana omland har daremot
fatt lite uppmarksamhet, trots att cirka 80 procent av godstransporterna pa vag utférs har
(Hesse 1995; Loffler 1997; Behrends m.fl. 2008, van de Riet m.fl. 2008; Chwesiuk m.fl.
2010; Mufiuzuri m.fl. 2012). Dessutom forbises ofta sma akeriers situation, trots att deras
effektivitet och forutsattningar ar samre an stora aktorers. Sma akerier utgor ocksa en
stor majoritet av alla akerier, framfor allt nar det galler urbana godstransporter (Loffler,
1997; Dablanc and Rodrigue 2010; van Rooijen och Quak 2010).”

Om malet da ar att reducera antalet utférda fordonskilometer markant och en stor majori-
tet av godstransporterna inte utfors i stadernas centrum, bor ett storre geografiskt omrade
inkluderas, eller annorlunda uttryckt:

Den funktionella regionen har blivit stérre, bade nar det géller boende och arbete.
Detta innebar att resor och transporter inte bara kan planeras inom en kommuns
granser. (Boverket m.fl. 2006:11).8

Det motiverar forskning som tillampar ett vidare rumsligt perspektiv och samtidigt ink-
luderar fler aktorer.

Nyckeln &r att hitta l6sningar som bade ar foretagsekonomiskt intressanta och som
driver pa en hallbar samhéllsutveckling. (Stockholms Léns Landsting 2011:29).

Det &r inte rimligt att det kommer 75 lastbilar en vanlig dag till en Icabutik mitt i
stan. En bil for varje leverantdr. Det vore battre om alla kérde till en terminal
utanfor stan dar alla varor packades ihop, sa att det kan ga fullastade bilar till
butiken. (Nilsson, 1., DB Schenker North® koncernchef och Sveriges
Transportindustriférbund ordférande, Goteborgs-Posten 2012a:52).

Citaten belyser dels det ineffektiva resursutnyttjandet, dels behovet av att finna Idsningar
som tar hansyn till flera perspektiv. Det maste dock fragas vems/vilkas effektiviserings-
perspektiv som asyftas.’® Da logistik och godstransporter ar komplexa och heterogena
verksamheter med olika krav och forutsattningar motverkar olika aktorers (transportorer,
transportkopare, fastighetsédgare, myndigheter) logik, beteenden och prioriteringar ofta
varandra. Eftersom aktorerna ér sa pass frikopplade fran varandra kan den enskilde
aktoren ha svart att se helheten i logistikkedjan och ser bara till den del som aktoren sjalv
paverkas av (Naringsdepartementet 2011).

7 Foretagen med farre an fem anstéllda star for cirka 70 procent av alla foretag i vagtransportbranschen, men de fyra
storsta star for cirka 35 procent av marknaden (Naringsdepartementet 2011:14).

8 | SATSA-projektet definieras den funktionella regionen som ostra Mellansverige: Stockholm, Ostergétland,
Malardalen (Stockholms Lans Landsting 2011). G6teborgsomradets funktionella region har forstorats (Hagson och
Mossfeldt 2002). Férortskommunernas befolkning har 6kat mycket mer &n i Géteborg men arbetsplatser har framst
tillkommit i G6teborg. Dessutom har flera handelsomréaden utvecklats vid Géteborgs kommungrans.

9 Inkluderar Sverige, Norge, Danmark, Storbritannien och Irland.

10 Abrahamsson (2010) menar att det kravs delsystem dels gallande varudistribution som &r marknadsstyrda och dels
delsystem som drivs non-profit, vilka samordnas utifran ett mal for helheten, det vill saga samhallsnyttan.
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Nér det géller transportsystem lyfts ofta miljoeffektivitet fram (Karlsson 2008), vilket
avser en reducering av utslapp av véaxthusgaser for hela flodet, samtidigt som godstrans-
porternas Ovriga negativa effekter minskar. Dessutom aterkommer ofta distributionssys-
temets formaga att anvanda resurser sa effektivt som méjligt. Ur ett foretagsperspektiv ar
kostnadsoptimering centralt, effektivitet ar ett system dar logistikkostnaderna minimeras
utan ogynnsam inverkan pa kundservice och lagerhantering. Som diskuterades ovan &r
manga distributionssystem effektiva, men det ror sig ofta om suboptimeringar dar varije
aktor effektiviserar sina transporter efter de forutsattningar som styr den egna verksam-
heten. Ur ett system-/samhallsperspektiv ar det inte ett effektivt transportsystem.

Sambhéllsperspektivet ar vidare, dar det 6vergripande transportpolitiska malet ar att saker-
stalla samhallsekonomisk effektivitet bade for naringslivet och for medborgarna i hela
landet (Regeringens Proposition 1999). Enligt Naringsdepartementet (2011) maste da en
prioriterad uppgift vara att hoja effektiviteten i godstransportsystemet och utnyttja den
befintliga strukturen pa basta satt (det vill séga utbyggd infrastruktur kan inte mota hela
den forvantade efterfragan pa transporter). | ett samhallsekonomiskt perspektiv innebar
alltsa stadslogistik en effektivisering och optimering av transportaktiviteter dar kapacitet,
trafikmiljo (sékerhet), tillgdnglighet och energiforbrukning beaktas for alla anvéndare
(inklusive persontransporter), samtidigt som ett gott ekonomiskt klimat bibehalls.



Hur langre och frekventare
transporter och mindre
leveransvolymer finner sin logik

For att undersoka forutsattningarna att etablera SLCs ar det viktigt att forsta de drivkraf-
ter som bidrar till utvecklingen dar mindre gods transporteras allt Iangre i allt fler last-
bilar med lag fyllnadsgrad. Drivkrafter innefattar utveckling av transportteknologi och
infrastruktur (dven informations- och kommunikationsteknologi, IKT), omstrukturering
av samhallet, successiv 6vergang till varor med hogre varde, férandrade produktions- och
distributionsmetoder, flddesstrukturer och forsorjningskedjor, transportkdparnas krav,
Okat inslag av latta lastbilar och e-handel. Tillsammans bidrar drivkrafterna till en kom-
plex situation dar langre och frekventare godstransporter med lagre fyllnadsgrad finner
sin logik. Det ska papekas att flera drivkrafter gar in i varandra och svarligen later sig
separeras.

Det kanske framsta problemet forknippat med ett ineffektivt resursutnyttjande i trans-
portsystemet ar den tilltagande trangseln i staderna, framst i stora stader (Black 2003;
Engstrom 2005; OECD 2007). Att gods rullar pa vagar istéllet for att ligga i lager (dér det
binder kapital) kan vara negativt ur ett samhéllsperspektiv om forlusterna i form av nega-
tiva effekter Gverstiger vinsterna. Det &r ett mindre problem ur ett foretagsperspektiv da
till exempel stordriftsférdelarna vid sammanslagning av terminaler till storre enheter
overstiger foretagets transportkostnader. Dessutom, allt annat lika, erhaller inget foretag
inom samma region nagon konkurrensfordel om trangseln minskar da alla foretag far
samma forbattring.

Medan flaskhalsbegreppet innebdr ett hinder, vilket bromsar upp ett flode, ar trangsel
framtvingad néra kontakt pa grund av utrymmesbrist (Norstedts 2006); ett hinder (infra-
strukturbrist) orsakar saledes trangsel (utrymmesbrist), vilket medfor kostnader da trans-
porter maste anpassas (fler fordon, extra tidsbuffert). Ett satt att beskriva trangsel ar att
jamfora fordonens hastighet under belastade perioder med hastigheten vid lagtrafik.

Hur trangsel paverkar transportorer ar beroende pa typ av gods och bransch, hur pressat
kapacitetsutbudet &r och hur langa tidsperioder kapacitetsutbudet 6verskrids. Trots att
transportsektorn arbetar med att tgarda och kringga trangsel finns egentligen ingen
modell som kan vardera vilket atgard som ar mest effektivt for att l6sa olika flaskhalsar
(Transek 2004). Till exempel har trangselskatter inférts i manga stader, nagot som kan
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gynna godstransporterna om évrig trafik minskar (Ogden 1992; Naringsdepartementet
2011), eller som DB Schenker North’s koncernchef uttrycker det:

Som ansvarig for Schenker tycker jag det &r bra [det vill sdga den planerade
trangselskatten i Géteborg, min anmarkning]. Det kommer att gora det lattare for
vara bilar att komma fram. (Géteborgs-Posten 2012a:52).

Den extra kostnad som skatten medfor kan i slutdndan betala sig i form av minskade
ledtider for lastbilarna.

Sedan vagtrafikens definitiva genomslag pa 1950-talet (tidigare i USA) har utspridningen
av verksamheter tilltagit. Stadernas tillvaxt ar alltmer markintensiv och befolkningsden-
siteten minskar (UNFPA 2007).1* Denna utveckling hanger ssmman med en kontinuerlig
rumslig tids-/kostnadskonvergens (Janelle 1969). | takt med utvecklad transportteknologi/
-infrastruktur minskar kostnaden (tid, pengar) for att 6verbrygga avstand och verksam-
heter sprids ut i det geografiska rummet, vilket i sin tur leder till langre person- och gods-
transporter.

We have rather formed a life style dependent on motorized moves based on the fact
that transport has been so cheap and subsidized. We choose to travel far away to
have activities of a slightly higher quality. If the cost of travelling would change
radically, this tendency would most likely be interrupted. (Ekman m.fl. 2009: 40)

Sambhéllet har saledes byggt in sig i en transportgenererande struktur som &r svar att for-
andra, kostnads- och tidsmassigt och beteendemassigt. Hur staderna vaxer och omraden
inkorporeras och organiseras i framtiden har stor betydelse for efterfragan pa transporter.

Medan den teknologiska och infrastrukturella utvecklingen resulterat i billigare och snab-
bare transporter har transportsektorn samtidigt, i hég grad, tillgodosett transportkdparnas
okade krav pa punktliga, flexibla och sakra transporter. Hesse och Rodrigue (2004) bes-
kriver hur utvecklingen dels hanger samman med den rumsliga tidskonvergensen, dels
hur logistik har utvidgat begreppet genom att tillfora aktiviteter som tidigare inte tagits
hansyn till fullt ut, framst organisering och synkronisering av fléden i noder och i natverk
(elektronisk datadverforing, streckkoder, lagringstid). Medan konventionell expansion i
distributionssystem innefattar en kompromiss mellan den rumsliga marginalforbattringen
och de marginella tidsférandringarna mojliggor flédesekonomin (eng. supply chain

11 Mellan 1960-1995 minskade boendetatheten i storre svenska stader med en tredjedel, samtidigt som ytan ékade med
70 procent (Naturskyddsforeningen 2010).



management) en mer effektiv tidsrumslig konvergens da marginalskillnaderna ar storre
for rummet an for tid. Forbattringarna kan leda till:

Utokad rumslig tackning med liknande tidsatgang, liknande rumslig tackning med
mindre tidsatgang, eller optimalt 6kad rumslig tackning och mindre tidsatgang
samtidigt.

Sammantaget far detta stora effekter pa produktion och distribution. Forbattringarna har
(tillsammans med farre handelshinder, 6kad global produktion och sa vidare) bidragit till
okad handel, utlokaliserad produktion till andra lander,'? centralisering (farre och storre
hubbar, transportnatverkens nav, farre hamnar och knutpunkter for jarnvagar), 6kad kon-
kurrens och ett anammande av JIT-produktion och distribution (med krav pa punktlighet
och sma lager). Engstrom namner att foretag som tidigare fick leveranser pa tio till tjugo
ton per lasthil far efter inférandet av JIT leveranser pa kanske tva till tre ton, vilket med-
for att manga fler fordon kravs for att forse produktionen med motsvarande mangd. Pa
motsvarande sétt har det skett en fordndring av distributionstransporternas lager och
grossister.

Den 6kade frekvensen av transporter [och fler utférda fordonskilometer, forfatta-
rens anmarkning], och darmed hogre transportkostnader, som foretagen far kan-
nas vid genom produktionens organisation enligt JIT-principen, uppvéags manga
ganger om av minskade lagerkostnader, hogre kvalitet i produktionen med mera.
Med det foretagsekonomiska perspektivet som utgangspunkt ar det darfor naturligt
for naringslivet att agera enligt detta satt. (Engstrém 2005:427)

Centraliseringen av godstransportverksamheter och produktion till farre enheter, som
pagatt under lang period, forvantas fortsatta (Godlund 1960; Zunder och Ibanez 2004;
Kohn 2005; SCB 2006; SIKA 2008b). | Sverige ar trenden tydlig; 1970 fanns det 307
LBC, men bara 106 ar 2007 (Sveriges Akeriforetag 2008). Likasé, 1994 fanns cirka 17
000 akerier medan cirka 11 000 ar 2007.2 Vidare, DB Schenker, som tidigare hade 70-80
paketterminaler i Sverige har nu tva sampackningshubbar och 28 terminaler (Intelligent
Logistik 2011:7). Minskningen beror bland annat pa att storre enheter bildas genom
uppkop och allianser, vilket genererar stordriftsfordelar.

I enlighet med konvergensen sker en omlokalisering av godstransportaktiviteter till krans-
kommuner och ytteromraden dér tillganglighet till vagar och tillgang pa exploaterbar och
billigare mark ar hogre; mark i staden ar dyr och transportaktiviteter har lag lonsamhet
(van Binsbergen och Visser 1997; Hagson och Mossfeldt 2002; Hesse 2008; Wagner

12 | ogiken kan forklaras genom begreppen optimal bestéllningsstorlek och total logistikkostnad (TLK). Kostnaden for
att bestalla och lagra varor (och kompromissen daremellan) bestammer den optimala bestallningsstorleken. Om
produkter produceras pa olika avstand fran koparen och/eller transporttjansterna skiljer sig at, ska
transportkostnaderna inkluderas. Sammantaget utgor de tre faktorerna TLK nar produkten kostar lika mycket fran
alla producenter. Nar daremot priset pa produkten skiljer sig, spelar, for de flesta varor, den billigare
produktionskostnaden mycket storre roll &n transportkostnadernas ékningar (Schiller m.fl. 2010).

13 Goteborgs lastbilscentral (GLC), hade ar 2008 cirka 160-180 bilar, medan 450 &r 2012 (WSP 2008; GLC 2012).
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2010).4 DB Schenkers lokalisering av en stor terminal vid Landvetter flygplats 2011 ar
ett exempel pa detta. Ett annat exempel & DHL, vars terminal vid Gullbergsvassomradet
(vid Centralstationen i Goteborg) flyttat till det godstransportintensiva omradet vid
Backebol pa Hisingen (Skanska 2012). Verksamheten behovde flytta, dels pa grund av
miljoskal, dels pa grund av att marken behovdes for utvecklingen av vérdefull mark i av
stadskarnan.

Till sist, centraliseringen, omlokaliseringen, den mindre lagerhallningen och de allt langre
transportavstanden majliggors samtidigt av att lander likt Sverige i allt hdgre utstrack-
ning producerar hogvardiga varor (med lag vikt) som férmar tacka sina transportkostna-
der 6ver langre avstand. Darmed okar antalet utforda fordonskilometrar.

Nguyen och Kazushi (2009), som studerade lokaliseringsmodeller for logistikforetag
visade att forutom den transportrelaterade tillgangligheten, paverkade markpriset i en
given zon beslutsprocessen starkt for alla foretag i storstadsomradet. Blomme med flera
(kommande), som analyserade tillganglighetsegenskaper bland stora logistikforetag i
Flandern, Belgien, fann att kostnaden var den viktigaste lokaliseringsfaktorn. Foretagen
som anvander vagtransporter lokaliseras foretradesvis till industrizoner och for dessa ar
kostnaden mycket viktig. Likasa visade det sig att mycket stora foretag foredrar att lokal-
isera sig i ndra anslutning till jarnvagen, men det var inte centralt (se DHLs forra termi-
nal, 3.3.2). Likasa pastod Kawamura (2001) i sin genomgang av empirisk litteratur att
foretag, i 0kad grad, soker lokaliseringar i narhet till motorvagarnas pa-/avfarter och
flyttar langre ifran stadens centrum, samtidigt som andra lokaliseringsfaktorer avtar.

Aven Clifton med flera (2006) som testade en foretagsnivamodell empiriskt visade en
positiv relation mellan tillgang till huvudmotorvégar och ekonomisk aktivitetsniva. |
Intelligent Logistiks (2011) arliga ranking av Sveriges bésta logistiklagen/regioner for
etablering av centrallager med distribution av konsumentprodukter rankas “allsidighet
och tillganglighet till infrastruktur (vdg, jarnvag, hamn, flygplats och kombiterminal”
hogst (tillsammans med “'geografiskt lage, narhet till Sveriges demografiska tyngdpunkt”).1>
Weisbrod med flera (2002), som studerade globala godsbyar i eller nédra metropoler i
Europa, visade att de framgangsrika byarna var lokaliserade nara huvud- och motorvégar.
Aven Woudsma med flera (2008) fann att logistikfaciliteter soker sig till
huvudmotorvagar och flygplatser.

Generellt paverkar transportkostnaden ett foretags vinstmarginal marginellt da efterfra-
gan pa urbana godstransporter ar ganska oelastisk och billigare transporter resulterar bara
i marginell minskning i slutpriset for en forflyttad vara (Kearney 1975 i Ogden 1992;

14 Akerier och speditdrer vinstmarginal 1dg i bérjan av 2000-talet runt 0,5-1 procent (Hagson och Mossfeldt 2002: 15).

15 Ar 2011 rankades Stor-Géteborg som bésta logistiklage/-region. 19 av de 25 hgst rankade logistikldgena/-regionerna
var lokaliserade inom en 15 milsradie fran rikets tre storsta stader (Stockholm, Géteborg, Malmo).



Hicks 1977).16 Da punktlighet har storre betydelse &n transportkostnaden enligt JIT samt
att alltmer gods och varor formar béra sina transportkostnader (dar tid, inte kostnad, prio-
riteras) har efterfragan pa frekventa och mindre leveranser och korta leveranstider okat
och forvantas fortsatta 6ka (SCB 2001a; McKinnon 2003; Hesse och Rodrigue 2004;
Sonne 2008; Naringdepartementet 2011).17 Det leder till fler fordonskilometer och paver-
kar mojligheterna att fylla lastbarare.

Att 6ka fyllnadsgraden i bilarna &r viktigt. Men egentligen &r ju transporterna for
billiga. Ur ett samhallsekonomiskt perspektiv finns mycket att vinna pa att sam-
ordna distribution. Men kostnadsaspekten slar inte igenom i det enskilda foreta-
gen. Butikerna ar radda for att deras varor inte prioriteras, darfor vill de ha egna
transporter. (Mattson, vWD Logistikkonsultféretaget 4PL 2008:6)

Ovan citat beskriver en situation dar transportkoparna inte behover fokusera pa transport-
kostnaderna da de utgor en liten del av totalkostnaderna. Det blir da logiskt for affarer
och butiker att fa varor levererade ofta (bestallningar levereras ofta dagen efter) da lagren
kan minimeras eller slopas, samtidigt som en storre séljyta frigors i butiken. Det forhaller
sig ocksa sa att hyrorna i staderna dkat och ar hogre for externa kdpcentrum, vilket inne-
béar att butikerna har liten eller ingen mojlighet att lagra varor (Naringsdepartementet 2011).

Vi har tagit bort baklagren i storstadsbutikerna. Det ar ocksa ett satt att 6ka
saljytorna. Vi har istéallet konsoliderat butikernas baklager genom att bygga upp
tre regionala lager, ett i Malmé och tva i Storstockholm,[...]. | perioder med hog
saljfrekvens sa far de stérsta butikerna leveranser upp till sex ganger per dag.
(Halberstad, Logistikchef MQ, 2008:6)8.

Efterfragan pa godstransporter ar oftast harledd, den styrs av forflyttningar som ér en
direkt utkomst av produktions- och konsumtionsfunktioner, utan vilken transporten inte
skulle &ga rum.*® Det betyder dels att transporter inte har nagot eget syfte, gods transpor-
teras inte bara for transportens egen skull, dels att transporter inte kan lagras. Foljaktligen
menar N&ringsdepartementet (2010) att de viktigaste drivkrafterna bakom godstransport-
marknadens utveckling pa langre sikt behover sokas i de forandringar som sker pa anvan-
darnivan och som yttrar sig i hur efterfragan pa godstransporter utvecklas. Naringsidkarnas
krav pa leveranstider och korta bestallningstider begransar transportorernas mojligheter
att planera (framfdérhallning) och samordna transporterna, eller annorlunda uttryckt.

16 Dock, i takt med att naringslivets produktivitet har blivit alltmer kostnadseffektivt har transporternas andel av
foretagets totala kostnader dkat (Regeringens Proposition 2008/9).

17 Det har skett ett trendbrott de sista &ren géllande sandningsstorlek, vilket gor att det inte finns en entydig bild av hur
framtiden kommer att se ut (Naringsdepartementet 2011).

18 Awais och Serrados (2010) studie av smé/medelstora detaljhandlare i Goteborgs Centrum visar att butiksutrymme
avsatt for lager vanligen ligger mellan 10-25 procent. Samtidigt visar studien att cirka 40 procent tar emot gods
dagligen och att det ar vanligt att upp till fyra olika transportorer levererar varor till samma butik.

19 Efterfragan kan aven vara indirekt; bransle till transporter forsorjs av energiproduktionssystem, vilket kraver
forflyttning fran utvinningsplatsen till raffinaderier och sist till konsumtionsplatsen.
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Dina [transportkdparnas, min anméarkning] bestallningar styr utvecklingen inom
branschen [enligt akeriforetagen, min anmarkning]. (Josephsson 2010:9)

Liknande tankar fors fram av Sika (2008b); da fordonsflottan véxer ar fordonstekniska
forbattringar och branslen inte tillrackliga for att minska utslappen, istallet bor insatser
riktas mot transportkoparna fran vilka efterfragan har sitt ursprung. Ska och kan da
transportkoparnas krav pa frekventa leveranser ifragasattas och vilka krav kan transport-
koparna stélla pa logistiken? Dels kan bestéllaren krava varor transporteras med energi-
effektivare transportmedel,2° dels krav pa att varor maste transporteras i lastbilar med en
viss fyllnadsgrad. Vidare kan differentierade priser anvandas, vilket bland annat skulle
stimulera framforhallning och 6ka transportkdparnas benagenhet att tidigareléagga bes-
tallningar. Aven Trafikverket for en sddan diskussion. D jarnvagarna ar tranga nastan
dygnet runt i VG, vill Trafikverket styra tagtrafiken till mindre trafikerade banor och till
natterna genom differentierade banavgifter. Det skall bli mycket dyrare att kora tag pa
stambanorna, sarskilt morgon och eftermiddag (Erixon, stallforetradande generaldirektor
i Trafikverket, i Goteborgs-Posten 2012b).

Norsk forskning (TOI 2010) visar att spedit6rernas erbjudande av miljovanliga transport-
I6sningar ar storre dn efterfragan. Endast 16 procent av transportkdparna stéller miljokrav
pa transportérerna och nar det stalls krav galler det framst att transporterna ska utforas
med tag eller till sjoss. Likasa visar studien att det framst ar stora transportkopare som
stéller storst miljokrav. Andra studier, The Third-Party Logistics Study, dér en enkét
besvaras av 1 600 logistikchefer, visar att 98 procent av foretagen &r positiva till framtida
satsningar pa gron logistik, men att de inte ar beredda att investera (Inkép + Logistik
2009:6). Annan forskning visar att det finns pabdrjade samarbeten mellan detalj- och
dagligvaruhandeln, dar manga foretag har gatt samman och stéller ggmensamma krav pa
transportdrerna, bland annat miljokrav (Josephsson 2010). Aven hér lyfts kraven fram
som positiva da transportorerna far klara riktlinjer vad de ska férhalla sig till.

Farre leveranser och langre leveranstid ar alltsa inte frammande for transportérerna, da
farre leveranser kan spara trafikarbete (transportorer kor garna fulla lastbilar da halvfulla
bilar ger dalig ekonomi, Naringsdepartementet 2011). Wedel menar att:

Om man till exempel kan tillata leverans 3 dagar/vecka i stallet for varje dag kan
man ofta spara cirka 10 procent pa distributionskostnaden och dessutom bli mer
miljévanlig. (2009:19)

Men da transporter ar billiga och konkurrensen hég anpassar sig transportorerna efter
kundernas krav. Enligt Loffler (1997) ar den viktigaste atgarden for att skapa en mark-
nadsanpassad stadslogistik att strategiskt 6ka transportkostnaderna (slopa subventioner,

20 Men for de flesta inkop géller att transporterna ingdr i varans totalpris, varan ar “fritt levererad”. I de fall som denna
metod anvands har inte bestéllaren (butiken) ndgon kontroll dver val av transportér, samordning och samlastning da
dessa val ligger hos leverantoren (det vill sdga varuégaren) (Naringsdepartementet 2011).



integrera externaliteter),?! vilket skulle stimulera idéer och intresset att utveckla effekt-
ivare losningar.

Ett projekt dar transportkoparnas attityder och roll i transportkedjan, samt vilka krav de
kan stalla pa sina leverantorer ar Godssamverkan i Lundby i Géteborg (Axelsson 2006).
Projektet resulterade i att det genomsnittliga antalet transporter till foretagen minskade
med 41 procent per manad (dock, fa foretag deltog). Daremot syntes ingen minskning i
antalet fordon. Orsaken tros bero pa att manga foretag dels underskattar sina godsfloden,
dels en tro pa att leveranserna styrs hos leverantorerna. Darfor kravs mer information och
kommunikation. Ett annat satt att paverka bestéllningsrutiner aterfinns i Barcelona dar
samtliga nya barer och restauranger uppmanas att bygga ett lagringlagringsutrymme pa
minst fem kvadratmeter for att inte behdva ta emot leveranser dagligen (Dablanc 2007).

Enligt SKL och Trafikverket (2011) bor det avgoras fran fall till fall om den enskilda leve-
ransadressen bor anpassas efter de fordon som levererar gods till denna, eller om fordo-
nen bor anpassas till hur leveransadressen ser ut. Det &r inte rimligt att en transportor
anpassar sina fordon till forhallanden som enbart géller pa en enskild adress. Om daremot
liknande forutsattningar galler pa manga platser kan det vara lattare for transportoren att
ta kostnaden for att anpassa sina fordon. Saledes vill transportorerna att naringsidkare
delvis anpassar sina krav pa leveranstider till nar det ar majligt att leverera gods, vilket
skulle forenkla distributionen. Storre butiker ar ofta mer villiga att ta emot gods vid andra
tider (framst da personalstyrkan ar storre) (SKL och Trafikverket 2011). Fastighetséagarna
daremot anser att kommunikationen maste skotas av naringsidkarna da de ar transport-
orernas kunder.??

| Goteborg genomfordes en forstudie 2008 dar forutsattningarna for att skapa en mer
miljéanpassad handel i innerstan studerades (SKL och Trafikverket 2011). Drygt 200
foretag intervjuades om sin installning till att forédndra leveransrutiner for att minska
transporterna. En majoritet (81 procent) tyckte att det var viktigt att minska antalet
lastbilstransporter (70 procent var positiva till att uppna detta genom 6kad samlastning).
Dock ansag knappt 30 procent att naringsidkarna kan paverka leveranstiden, bland annat
pa grund av att leveranser styrs av Oppettider och att vissa leveranser redan &r samord-
nade. Aven Awais och Serrados (2010) studie av sma och medelstora detaljhandlares
attityder till férandrade leveransupplégg i Goteborgs Centrum visar att nastan hélften av
butikerna har lite eller inget intresse av lokala atgarder och cirka 90 procent av butikerna
var inte villiga att ta en 6kad kostnad for trafikatgardsforbattringar.

2L Enligt en OECD-studie (2011:290-291) uppgick, uppskattningsvis, Sveriges subventioner till fossila branslen till 28
miljarder 2010 (preliminart): stod till konsumenter i form av minskad energiskskatteniva for diesel som anvands i
transporter cirka 12,2 miljarder och energiskatteavdrag for gas som anvénds i transporter 170 miljoner. Den hér
situationen kan forandras da miljorelaterade lagar och regler forvantas oka i framtiden (Lumsden 2006; Wedel 2009;
Regeringens Proposition 2005/6, 2008/9; Josephsson 2010; Frenning och Stahl 2011).

22 Fastighetsagare kan genom avtal paverka hyresgasters godsleveranser till sarskilda tider. Transportérer efterfragar
ocksa battre samarbeta med kommunerna (i Géteborg driver Trafikkontoret ett godstransportnatverk). Samtidigt
récker Trafikkontorens mandat endast inom staden, och begrénsas till regleringar for gator och lastzoner. De har liten
eller ingen paverkan pa vilka krav som ska stallas pa leverantorer, transportorer, fastighetsagare och butiker
(Néringsdepartementet 2011).
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En annan studie i Alingsas innerstad 2006 (SKL och Trafikverket 2011) tillfragades drygt
200 foretag om sina leveranser. Manga ansag att farre leveranser skulle vara positivt for
verksamheten, framforallt om det gick att fa dessa vid en tidpunkt man sjélva kunde be-
stdmma. Studien visade att majoriteten (80 procent) fick leveranser minst en/flera ganger
per vecka. 40 procent fick leveranser en/flera ganger per dag. Majoriteten (65 procent) av
de som svarade pa fragorna angav var inte var villiga att fa leveranser mer séllan. Drygt
en tredjedel kunde tdnka sig att bestélla halften eller mer av sitt gods tre arbetsdagar
tidigare, givet samma leveransdag, vilket visar pa viss flexibilitet och framférhallning.

Trots att mycket fokus riktats mot transportkoparna, finns det andra som ocksa ifraga-
satter transportérerna. Quak (2011) menar att sma lokala transportérer vanligtvis dumpar
priserna da konkurrensen ar hog pa grund av en éverkapacitet av fordon. Ottosson och
Franzén (2005) ifragasatter om kravet pa snabba transporter verkligen kommer fran
kunden, eller om leverantorerna sjalva skapat detta krav som en kundservice? Konkurrens-
situationen mellan leverantérer av liknande varor, likval som mellan akerier, har skapat
en “ond cirkel” dar man hela tiden tavlar om de basta forhallandena, den bésta servicen
och de ldgsta priserna.

Det later alltid bra att man kan fa transporter snabbare — visst tar man hellre
varorna idag an imorgon, om det anda inte kostar nagot extra. (Ottosson och
Franzén 2005:8)

Trots att hogre fyllnadsgrad kan resultera i lagre transportkostnader kan det ocksa leda
till hogre lagerhallningskostnader (lager ar misshushallning, en kostnad, inte varde enligt
JIT). Foljaktligen, anammandet av JIT (tillsammans med snabba produktutbudsvang-
ningar), har enligt OECD (2003) resulterat i frekventare leveranser och lagre fyllnadsgra-
der i urbana omraden. Det passar anvandningen av latta lastbilar. Transportkoparnas
efterfragan pa "samma dag”-leveranser, korta leveransfonster, hog flexibilitet samt god-
sets 6kade vardeinnehall resulterar i att latta lastbilar anvands, framst 6ver korta avstand
(fran hamnar och jarnvags- och lastbilsterminaler) (Thompson och Taniguchi 2001,
Browne m.fl. 2007a, b; Rodrigue m.fl. 2009). Létta bilar &r ocksa ofta idealiska att anvan-
da till hemleveranser och tranga bostadsomraden uppmuntrar anvandandet av latta flex-
ibla lastbilar.

Tillganglighetsrestriktioner for tunga lastbilar i stader resulterar ocksa i att leveranser
utfors av fler latta lastbilar, vilket ofta resulterar i 6kade utslapp, trangsel och fordons-
kilometer (Thompson och Taniguchi 2001; Zunder och Ibanez 2004; Anderson m.fl.
2005; Quak och de Koster 2009; Mafiuzuri m.fl. 2012). SCB (2001b) noterar att anvand-
ningen av latta lastbilar & ena sidan kan resultera i reducerade utslapp per fordon, men a
andra sidan ocksa 6kade utslapp, trangsel och fordonskilometer da antalet ltta lastbilar
och leveranser okar. Sika (2008b) papekar ocksa att en kilometerskatt for tunga lastbilar
troligen leder till effektivare fordonsanvandning, men dven en 6verforing till latta last-
bilar om de inte omfattas av skatten. Anvandningen av latta lastbilar forvéntas fortsétta



oka i framtiden da bade antalet hushall (framst singelhushall) och konsumtionen dkar
(Browne m.fl. 2007a).

Nér det géller firmabilar, har antalet i det ndrmaste exploderat i Sverige (Sika 2008b), och
i andra lander, har bilarna lag fyllnadsgrad (se kapitel 5). Studier av firmabilar (som bara
far transportera gods for egen rékning) i England visar att upphamtning och leverans av
varor utgér 30-36 procent av fordonskilometrarna medan resor till/hem ifran jobbet samt
resor mellan jobb utgor 44,5-49,5 procent och resterande cirka 20 procent (Browne m.fl.
2005b: 18). | Sverige verkar det forhalla sig annorlunda, bland annat far till exempel hant-
verkare en stor del av sitt gods levererat direkt till slutdestinationen av sina leverantorer
(SKL och Trafikverket 2011).

En fyllnadsgrad pa 100 procent for alla transporter &r orealistisk. Det finns strukturell
tomkdrning som beror pa geografiska obalanser mellan olika platser. Dock, trenden ar att
leveranskedijan blir alltmer obalanserad (till och med mycket obalanserad till/fran tat-
orter), skillnaderna i flodesriktningar okar vilket forsamrar kapacitetsutnyttjandet
(Hagson och Mossfeldt 2002; Schiller m.fl. 2010; Naringsdepartementet 2011). Vidare,
da hogvardiga varor stéaller hoga krav pa snabba transporter forstarks den ojamna flodes-
strukturen, vilket resulterar i lagt resursutnyttjande om det inte sker nagot samarbete.

Dessutom finns ett begransat tidsutrymme inom vilken distributionsbilen maste hinna
med sina kunder; om fordon plockar upp returlast riskerar de att inte hinna tillbaka till
terminalen i tid (vilket leder till forseningar). Istéllet prioriteras det gods som ska distri-
bueras. Om da trangsel eller tillganglighetsrestriktioner tar tid i ansprak kommer chauffo-
ren inte att hinna med att leverera till lika manga mottagare, trots att bilen rent kapacitets-
maéssigt skulle klara av detta. Till sist, lastbilar valjs genom en avvégning mellan kostnad
per tonkilometer och kundserviceniva. For att fa hog fyllnadsgrad kravs olika lastbilar
som anpassas till olika sandningsstorlekar, vilket i sin tur ger ett lagt tidsutnyttjande av
lastbilar. Istéllet anvands ofta en enhetlig lastbil med atfljande lag resursutnyttjad kapa-
citet, men hdg resursutnyttjad tid.

Traditionellt har distributionskedjor planerats utifran ett forsorjningsperspektiv, dar
fardiga produkter transporterades vidare till grossister och slutkunder under antagandet
om en stabil efterfragan (Transek 2004). Under senare ar har fokus forskjutits fran for-
sorjning av producerade enheter till distribution ut till slutkund; efterfragan &r inte langre
stabil. Allt fler produkter produceras mot kundspecifikation vilket ger en hérledd efter-
fragan fran slutkund till ravaruledet, godstransporterna blir en lank i en kundfokuserad
logistikkedja (Regeringens Proposition 2008). Konsekvenserna innebdr bland annat att
leveransprecision och korta ledtider blir allt viktigare (Stevenson m.fl. 2005), vilket i sin
tur kan resultera i frekventare leveranser.
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Den elektroniska distanshandeln (e-handel via internet och postorder) vaxer starkt (Posten
och HUI 2008). Den svenska distanshandeln 6kade med 50 procent mellan 2005-2009
och stod for cirka fyra procent av den totala detaljhandeln 2009 (Posten 2009: 4; Intelli-
gent Logistik 2009:23). E-handeln star alltsa for en liten del av detaljhandelns omsattning
men tillvaxten ar stark. Snabba, billiga och bekvama leveranser direkt till hushall eller till
ombud &r bara ett pekfingertryck bort da tillgangen till internet &r mycket hog; 89 procent
av alla privatpersoner i aldern 1674 hade tillgang till internet i hemmet 2009 och antalet
manniskor som distanshandlar ofta dkar (Posten 2009; SCB 2009a).23 Forbattrad betal-
ningssakerhet och ett stort utbud paverkar ocksa e-handeln, liksom att individer som inte
maste ha en personlig kontakt med séljaren minskar (Arnberg och Hedlund 2005).

Mer paket gar direkt till privatpersoner utan att mellanlagras i butik. Nathandeln
har férandrat manniskors beteende. (Nilsson, 1., koncernchef Schenker North och
Sveriges Transportindustriférbunds ordférande, i Géteborgs-Posten 2012a:52).

E-handel ar ett exempel pa hur manniskors beteenden kan paverka leveransfrekvens och
fyllnadsgrad (Hagson och Mossfeldt 2002). E-handel och hemleveranser &r en allt vikti-
gare del av transportforetagens verksamhet da utvecklingen dels innebér 6kade volymer
sma

forsandelser (kunderna kor inte hem varorna fran affaren sjalva), dels att kunder efter-
fragar nya distributionskanaler. | Postens fall harleds en allt storre andel av alla paket som
passerar paketterminalerna till e-handeln (Posten 2009). Enligt Karlsson (2008), som
studerat olika leveransalternativ for e-handel med dagligvaror, skulle ett uppldgg med
obevakade leveranser ge samordningsfordelar (mindre tidsrestriktioner) och skalférdelar
da flera order kan levereras till ett utlamningsstélle istéllet for separata leveranser for
varje kundorder.?*

Internet &r ocksa centralt for foretagens kommunikation, marknadsforing och forséljning
(Arnberg och Hedlund 2005). Nastan 90 procent av alla foretag med tio anstallda eller
fler i Sverige var hoghastighetsanslutna till internet 2009 (SCB 2009b). Infrastruktur som
mojliggor handel via internet ar alltsa tillganglig pa bred front. Verksamheter som erbjod
bestallning online ar 2008 fordelades sig enligt foljande: tillverkningsindustri 11 procent,
handel-/hotell-/restaurangverksamhet 29 procent, transport-/magasineringsforetag/rese-
byraer/speditorer 22 procent, post-/telekommunikationsforetag 34 procent (SCB 2009c).
Andel féretag som anvant sig av e-handel sjalva ar ocksa mycket hogre. Ar 2009 hade 59
procent av foretagen inom tillverkningsindustrin e-handlat, medan 56 procent inom bygg

23 Hemleverans av paket har enligt DB Schenker, hittills, visat sig vara olénsamt (Intelligent Logistik 2009:7). Posten
hade 1 600 ombud 2009 och DB Schenker éver 1 400 (Posten 2009; Intelligent Logistik 2009).

24 Fler flerfamiljshus har fastighetsboxar dar férsandelser kan tas emot utan att mottagaren 4&r hemma. Kundernas
preferenser av olika leveransalternativ med varierande service paverkar kundernas betalningsvilja. En
distributionsstrategi ar att samla hushalls gemensamma efterfragan pa en och samma produkt/produktgrupp for att
sedan samordna hushéllens leveranser till lokala utlamningsstallen (det finns prov pa detta inom och utanfér Sverige,
Karlsson 2008:78). Utlamningsstallet kan till exempel vara en gemensam lokal i bostadsomradet.



industrin, 59 procent inom transport-/magasineringsforetag/resebyraer/speditorer och 73
procent for post-/telekommunikationsforetag (SCB 2009c).

En avslutande drivkraft som genererar fler utforda fordonskilometer galler privata inkép
av varor. Privata inkopsresor, bland annat till externa kdpcentra lokaliserade i stddernas
utkanter eller i kranskommuner, varifran kunden sjélv transporterar hem varorna raknas
oftast som persontransporter (Swahn och Léwendahl 2004). Att konsumenter sjélva
transporterar hem sina varor ar inte energieffektivt. Har kan olika samarbetsprojekt
mellan producenter, séljare, transportorer och konsumenter dka effektiviteten i godstrans-
portkedjans sista led. Externa kopcentra kan i framtiden fungera som omlastningscentra-
ler for varor som kors hem till kunderna.
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Samlastningscentraler

The most direct way to increase sustainability of the freight transport system is to
reduce the length of travel of moving materials. /.../ Decreasing travel has a larger
impact than just reducing energy consumption of vehicles. (Schiller m.fl. 2010:147)

Det ar inte rimligt att det kommer 75 lastbilar en vanlig dag till en Icabutik mitt i
stan. En bil for varje leverantor. Det vore battre om alla kérde till en terminal
utanfor stan dar alla varor packades ihop, sa att det kan ga fullastade bilar till
butiken. Men det sker inte om inte politikerna visar mod och bestammer att vi
maste hitta ett sadant system. (Nilsson, 1., koncernchef DB Schenker North och
ordfdrande i Sveriges Transportindustriforbund, i Goteborgs-Posten 2012a:52)

Citaten ovan belyser vikten av att minska fordonskilometrarna. Atgérder for att minska
godstransporternas negativa effekter a&r manga, vilka grovt faller inom lagar, teknik,
skatter, markanvandning och beteenden. SLC ar en specifik atgard for att minska antalet
utférda fordonskilometer och effektivisera resursanvandningen i transportsystemet.
Syftet med en SLC — en facilitet dar mindre godsenheter konsolideras och fors over till
lastbilar med hég fyllnadsgrad fére transport
till slutdestinationerna — &r att transportera
lika mycket gods med farre utférda for-
donskilometer. En SLC kan séledes liknas vid
en pendelparkering, vanligen lokaliserad
utanfor eller i anslutning till staden.
Manniskor anlander till parkeringen i sma
enheter (bilar) och dverfors darefter till en storre enhet (pendeltag, buss) med hogre
beldggning for vidaretransport till slutdestinationen, till exempel stadens centrum.

| Sverige lyfter Naringsdepartementets (2010) arbetsgrupp inom Logistikforum fram
Okad samlastning och en mer genomténkt och valplanerad lokalisering av samlastnings-
noder som centrala atgarder for att effektivisera stadsdistributionen. Aven inom EU (EC
2006) fors samlastning via SLC fram som kanske den storsta potentialen till miljoforbatt-
ringar inom urban logistik. | samma anda menar Ljungberg och Gebresenbet (2004) att
godsdistributionsldsningar, som har ett koordinerat systemperspektiv, bor utvecklas dar
leveranser till en plats i staden forst slas samman vid en terminal, utan sémre serviceniva
eller effektivitet.



Efter Horwoods banbrytande studie gallande sammanslagning av gods i stadsmiljo 1958,
dr6jde det innan SLC-begreppet aterigen fick uppmarksamhet, vilket framst horde ihop
med dalig ekonomi; dubbelarbete var omfattande da leveranser utférdes av manga last-
bilar (Ogden 1992; Regan och Golob 2005). SLC problematiseras utférligt, dels i Ogdens
Urban goods movement (1992), vars empiriska studier framst ar fran Nordamerika under
1970- och 1980-talet, och Brownes (med flera) Urban freight consolidation centres
(2005a) som framst inkluderar Europeiska studier med tidsmassig fokus fran 1991 och
framat.?®

I de tidigare studierna var det framst SLCs ekonomiska genomférbarhet som utvérdera-
des. Parsons (1974 i Ogden 1992) Chicagostudie drog slutsatsen att en SLC som vande sig
till upphamtning och leverans av gods mellan stader for sandningar mindre &n 450 kg
skulle generera besparingar runt 3,5 procent. Anon (1974 i Ogden 1992), som jamforde ett
SLC-upplédgg med ett konventionellt, uppskattade kostnadsbesparingarna till 5,6 procent
for leveranser under 230 kg i sin Los Angeles studie. Vandenberge (i Hicks 1977:115)
fann att i basta fall fanns det ekonomiska fordelar med att konsolidera sma forsandelser
under 50 kg. Vandenberges studie ar intressant, da det papekades (redan for 35 ar sedan)
att for lattare leveranser (till exempel expresspaket) hade redan existerande mojligheter
utnyttjats. Woods (1979 i Ogden 1992) fallstudier i Vancouver och Saskatoon, Kanada,
kom fram till att vardet av en SLC inte var bevisad och dé&rfér rekommenderades inte
offentliga utlagg.

deNeufville med flera (1974 i Ogden 1992) studie fran New York City visade att SLC var
kostnadseffektiva under begransade forhallanden, dar besparingar kunde erhallas till en
lag kostnad. Slutsatsen var att SLCs ar for dyra. Hasell med flera (1978 i Ogden 1992)
slutsats, (baserat pa ett Londonsstudiecitat) indikerade att det var mer ekonomiskt att
anvanda 3-tonslastbilar upp till nastan 20 mil istéllet for att omlasta till 32-tonslastbilar
vid stadsgransen. Dock havdade Hicks (1977) att det var tiden, inte transportkostnaden,
som ofta var prioriterad. Foretagen var inte villiga att vanta pa att lastbilar fylldes eller att
andra foretag besoktes forst.

Det gemensamma for studierna var dels de relativt sma kostnadsbesparingar, dels att
vinsterna ats upp av tillkommande terminal- och hanteringskostnader, 6kad dokumenta-
tion och hdga etableringskostnader. Enligt Horwood (1958) ar forklaringen enkel: gods
som kan konsolideras gors sa i sinom tid medan 6vrigt gods inte konsolideras da det ar
finansiellt opraktisk. Istallet maste argument for 6kad konsolidering kretsa kring moj-
ligheten att minska andra kostnader eller 6ka samarbetet mellan transportérer eller
transportkdpare. Robeson (1978 i Ogden 1992) sammanfattade att medan de potentiella
ekonomiska vinsterna férknippade med SLC for leveranser till stadscentra var allmant
erkanda, var det 6vergripande problemet att ingen visste hur eventuella vinster skulle
fordelas.

25 En genomgang av olika SLC-upplagg aterfinns ocksa i Visser m.fl. (1999) samt i Jonsson m.fl. (2009a).
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Enligt Vinnova (2008) finns det fa bra svenska utvarderingar av samdistributionsprojekt,
ofta pa grund av bristande underlag om situationen innan samordningen. Vidare namner
Néaringsdepartementet (2011) att alla pilotprojekt med citydistribution i Sverige har svart
att fa till kvantitativa matningar i nulaget. En anledning till det ar att transportorernas
data ar kanslig information. Givet svarigheten att berdkna projektens totaleffekter ar
resultaten ofta simulerade eller modellberdknade. Dessutom mats olika faktorer, vilket
forsvarar jamforelser. Projekten ar ofta utforda i centrum och olika stadsdelar, men ocksa
pa kommunniva (Borlange kommun 2001; Hultgren 2003; Ljungberg och Gebresenbet
2004; Lang 2005; Lindholm och Thalenius 2006; Eriksson och Svensson 2008; Lulea
kommun 2008).

Samlic-projektet i Linkdping fors ofta fram som ett lyckat projekt. Har delades staden in i
tre zoner och tre distributorer trafikerade innerstaden, dels utan och dels med samdistri-
bution. I det senare fallet sorterades godset efter mottagningsomrade pa en SLC. Det
framkom att det ar viktigt att det inte forekommer trédngsel vid/omkring terminalen, vik-
tigare an att terminalen ar lokaliserad i eller mycket néra stadskarnan. Det var otydligt
hur studien kom fram till det. Trots de mycket positiva effekterna av Samlic-projektet
blev en fullstandig implementering inte aktuell da aktorernas intresse brast (Jonsson m.fl.
2009a;b). Andra projekt &r Svenska Méassan, Lindholmen, Nordstan och Linnéstaden i
Goteborg. Anledningen till att projektet i Linnéstaden lades ner var att transporter av
dagligvaror helt styrs av handlarnas tidsfonster. Ett annat problem var att stora matafférer
med langa Gppettider kréaver fler leveranser per dag. Vid Svenska Massan infordes ett
system dar transporter 6ver tre ton dirigerades till en omlastningscentral i Backebol (E6:an
pa Hisingen) dar godset samlastades pa trailers (Lundberg 2004). Resultaten visade att
transporter med fraktbolag minskade med 30 procent. Lossningen i Backebol gick mycket
snabbare dn i det gamla systemet da lossningen skedde vid Svenska Méassan (tvartemot
vad som ofta framfors som en nackdel for SLC).

Browne med fleras (2005a) litteraturstudie visar att det finns fa projekt som kvantifierar
SLCs faktiska transporteffekter. I litteraturstudien, som identifierade 67 projekt dér en
SLC blivit uppford (forsok eller i drift) och/eller planerats, pavisades stora brister (Gver
120 projekt identifierades men 53 saknade omfattande utvardering). Av projekten var 62
europeiska, tre japanska och tva nordamerikanska. Det var 28 projekt hade passerat for-
soksstadiet (anlaggningen var i drift) och ytterligare 13 hade néatt pilot-/férsokstadie. Atta
projekt var platsspecifika, 30 innefattade ett distrikt och resterande 29 inkluderade hela
staden (distinktionen mellan ett distrikt och en hel stad var svar att identifiera). 51 projekt
hade startats 1991 eller senare (15 fran 2001 och framat) och resterande innan 1991. Rap-
porten innehall inte nagon av de studier Ogden (1992) refererade till.



Av projekten var det 17 som hade en rimlig ansats till att kvantifiera resultaten, men dven
dessa hade uppenbara brister (redovisningen av anvanda metoder var bristféallig och det
var otydligt om resultaten var faktiska resultat eller ett utfall fran modellering och hypo-
tetiska utrakningar). Férandringar i fordonsrérelser, fordonskilometer, bransleférbrukning
och utslapp kvantifierades oftast. Atta projekt undersokte antalet fordonsrérelser (minskat
30 till 80 procent), och brénsleférbrukning och fordonsutslapp (minskat 25 till 60 procent).
Sju projekt matte antalet utforda fordonskilometer (minskat 30 till 45 procent). Fyra pro-
jekt matte 6kning i fyllnadsgrader (6kat 15 till 100 procent). Endast ett projekt vardera
inkluderade forandringar i restid och antalet varor som levererats per leveransstalle. De
projekt som endast inkluderar en eller ett par effekter fokuserade oftast pa férandringar i
fordonsrorelser eller fordonskilometer.

Ett SLC-projekt som fortfarande &r i drift mer &n tio ar efter dppnandet (2000) ar Heath-
row Airport retail consolidation centre (privat operator). Projektets huvudsyfte ar att
minska antalet fordonsrorelser; gods som ska till detaljister fordelade pa fyra terminaler
levereras till centralen, istallet for direkt till respektive affar. Antal fordonsrorelser hade
minskat med 70 procent ar 2004 for det gods som levererades via centralen (Browne m.fl.
2007a: 7). London construction consolidation centre (Browne m.fl. 2007a) &r i drift sedan
2005. Stora forbattringar har astadkommits. Delvis som ett resultat av minskad trangsel
utfordes cirka 50 procent farre transporter till byggarbetsplatser i centrala London (i
genomsnitt tva timmar kortare leveranstid da stadens central delar kan undvikas och
vantetiden vid SLC har minskat). Andra framgangsrika projekt i England &r SLCn som
betjanar handelskarnan i Bristol (START 20009).

I borjan av 1990-talet stallde Ogden (1992:243) en central fraga: Om det finns vinster med
en SLC, forvisso sma, varfor har da inte begreppet utvecklats ytterligare och implemen-
terats pa bred front? Man behover inte vara matematiker for att forsta att antalet lastbilar
kan reduceras om fyllnadsgraden ckar. | praktiken ar det svarare. Férutom de bakomligg-
ande drivkrafter som diskuterades i kapitel tre och i féregaende avsnitt i det har kapitlet,
har jag har har valt att belysa vissa andra faktorer som paverkar forutsattningarna for
SLC-etableringar.

Da stadernas funktionella region véxer (Transek 2004; SKL m.fl., 2006; Charlton och
Vowles 2008) kan inte transporter enbart planeras inom staden. Stader ar inte enskilda
enheter, utan ingar i éverlappande natverk dar floden sker dver ytan. Regioner ska forstas
som en uppsattning kopplingar, som fokuserar pa ett antal urbana noder och transporter
som utfors 6ver bade langa och korta avstand (figur 1).

For att minska antalet fordonskilometer markant maste det omrade eller region en SLC
forsorja vara tillrackligt omfattande (van Duin m.fl. 2010b). Medan Anon (1974 i Ogden
1992) visade redan pa 1970-talet att lastbilarna i stadskarnan utgér en liten procentandel
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av totaltrafiken i det urbana omradet, dr det omrade en SLC forsorjer (till exempel mikro-
terminaler) ofta avgransat (del av city, kdpcentra, byggarbetsplats). Flera studier har visat
att effekterna utgor en marginell del pa stadsniva, det vill saga det leder till suboptime-
ringar (Ogden 1992; Nemoto 1997; Kohler 2001; Browne m.fl. 2005a; 2007a; van Rooijen
och Quak 2010). Nemoto (1997), som berédknade kostnader och vinster med att anvanda
en SLC visade att totaltrafiken langs huvudvégen till stadskdrnan minskade med mindre
an en (1) procent. Kéhler (2001) noterade att medan de lokala effekterna vid SLC i Kassel,
Tyskland, var omfattande, var effekterna endast marginella i stadscentrum. Nemotos
(1997) visade aven att medan antalet lastbilar till/fran centralen var omfattande, var det
endast ett omrade i staden (branslekonsumtionen i centralen minskade med 0,3 procent
och kvaveutslappen 0,4 procent). | sédra Stockholm implementerade frukt- och grénsaks-
grossister samordnad distribution till en nybyggd anldggning for leveranser till butiker i
Stockholmsomradet (Axell m.fl. 2004). Medan fyllnadsgraden 6kade motverkade omlok-
aliseringen delvis de positiva effekterna; medan koldioxidhalten minskade vid centralen
okade totalen lite, det vill sdga det &r viktigt att ocksa inkludera de transporter som gene-
reras till/fran en SLC.

Alltsa, om malet ar att reducera antalet utforda fordonskilometer markant och da det visar
sig att en stor majoritet av godstransporterna inte utfors i stadernas centrum bor ett storre
geografiskt omrade inkluderas.

Ett annat centralt problem nér det géller SLC-etableringar &r godsvolymer. Browne med
fleras (2005a) litteraturstudie av SLC-projekt visade att av de 39 projekt som inte langre
var i drift var anledningen framst "inte tillrackligt stora godsvolymer”. | Hollandska sté-
der under tidigt 1990-tal, visade det sig att volymerna som slussades genom SLC var for
sma (Browne m.fl. 2007a). Vidare visar van Duin med fleras (2010b) berakningar att det
kravs en marknadsandel pa 6ver 30 procent for att en SLC ska vara intressant for en
privat aktor. For att generera tillrackligt stora volymer maste dven det omrade eller den
region en SLC forsorjer vara tillrackligt omfattande. | manga studier har det visat sig att
uppskattningarna av antalet deltagare ar hdgre an i praktiken, vilket resulterar i mindre
stordriftsfordelar an planerat for de deltagarna (Quak 2011). WSPs (2008) analys av gods-
floden i Goteborg visade att cirka 80 procent av DB Schenkers och DHLs gods under
matveckan utgjordes av partigods (framst till stora industriomraden), men endast cirka
sex procent av antalet séndningar. Saledes utgor partisandningar en lag andel av de
utforda fordonskilometrarna, men en storre andel godsmangd. Det indikerar att det finns
relativt sma godsvolymer som en SLC kan attrahera. Paketgods i ar ofta specialiserat med
globala jattar (UPS, Fedex, TNT, DHL) och nationella budbyraer (Jetpak, PEX). Tillsam-
mans utfor dessa omfattande fordonskilometer med latta last- och personbilar som kon-
kurrerar med varandra i segmentet paketgods. Ett sétt att effektivisera upplagget kan vara
att dra till sig andra verksamheter vars distribution sker under andra tidpunkter, nagot
som kan ¢ka utnyttjandet av bade lokaler och transportresurser (Axell m.fl. 2004).



Hur stora maste staderna da vara? I en studie i Swindon, England, pa 1970-talet framgick
att omlastningscentraler skulle behdva en urban befolkning pa minst 150 000 (Battilana

och Hawthorne 1976 i Browne m.fl. 2007a: 24). Aven i Holland visade det sig att i stader
med farre dn 200 000 invanare ar SLCs inte kommersiellt hallbara (Jonsson m.fl. 2009a).

Det som kanske framst motverkar en SLC &r att mycket gods redan konsolideras och
samlastas i stora terminaler (Whiteing och Edwards 1997; Naringsdepartementet 2011).
Schenkers nya terminal vid Landvetter flygplats, Goteborg, ar ett exempel pa detta och
dagligvarukedjornas och varuhusens (vilka ofta har egna firmabilar och egna regionala
och nationella lager- och distributionscentraler) effektivisering av transporter ut till butik
ar ett annat (L6ffler 1997; Browne m.fl. 2005a; Karlsson 2008; Naringsdepartementet
2011). Stora kopcentra, levererar nastan uteslutande fulla lastbilar till sina egna affarer
med fordon som har en storlek som minimerar antalet leveranser. Browne och Allen
(1998) namner att konsolidering inom stora foretag var omfattande redan i slutet av 1990-
talet i Storbritannien. Nar det géller varudistribution anser de flesta transportorerna och
speditorerna att de nastan alltid kér samlastat och med fulla fordon inne i stader, for att
darmed begrénsa antalet lastbilar (medfor storre ekonomisk vinst) (Leu och Ottosson
2002; SKL och Trafikverket 2011). Har kan samlastning via en SLC vara begransad eller
rent av negativ och transportérerna har svart att se nyttan med fler SLCs.

Da inte alla aktiviteter lampar sig for samlastning ar det viktiga att successivt skala bort
de transporter (till exempel langa fjarrtransporter med hog fyllnadsgrad), gods och lastbils-
typer som det ar svart att anpassa till en SLC. Trots formagan att skydda varor utvecklats
(Rijsenbrij 2005) ar det fortfarande svart att transportera émtaliga varor och farskvaror
via en SLC da de kraver obrutna leveranskedjor. Vidare &r det svart med tidskénsliga
varor (tidningar) och expressleveranser. Kearney (1975 i Ogden 1992) noterade tidigt att
en SLC kan passa gods dar kostnaden ar viktig (vilket galler mindre och mindre gods)
men tidsaspekten ar mindre viktig. Farligt gods, grus-, sand- och jordtransporter &r ocksa
svart. Vad galler lastbarare exkluderas till exempel betong-, sop-, kran-, bargnings-, hyr-
och servicebilar.

Vidare ar det svart att samlasta gods lastat i container, trailer och véaxelflak. Vid termi-
naler for enhetsberett gods sker framst omlastning av lastbilar mellan olika fordonsslag
(intermodala terminaler). Containers 6ppnas inte pa terminalen utan de anlander, skiftas
om till annat fordon/trafikslag och avgar sedan. Vidare ar flygfraktsterminaler knut-
punkter for distribution och uppsamling av hogvardigt gods. Da terminalerna ar spridda
over landet och transporterna sker mellan dessa ar transporterna svara att behandla via en
SL.C da de dels gar efter tidtabell, dels ofta ar langa fjarrtransporter.

Bud- och hemkorningstransporter gar oftast direkt fran avsandare till mottagare. Kund-
erna erbjuds olika mojligheter beroende pa hur bradskande leveranserna ar, men tidsmas-
sigt ligger de vanligtvis pa mellan en till sex timmar (SKL och Trafikverket 2011). Det
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forsvarar samlastning via SLC. En typ av bud-/hemkorningstransporter fungerar i huvud-
sak pa samma satt som varudistribution dar transportoren i forvag vet vilka kunderna ar
(transporten kan planeras). Skillnaden &r att det oftast handlar om mindre godsmangder,
mindre fordon och fler stopp (vanligen mellan 60—70 per slinga) (SKL och Trafikverket
2011:10). Det forsvarar samlastning da tidsfonstret redan ar uppfyllt. Den andra typen av
budtransporter &r de som inte gar att planera, de sker spontant med kort varsel. Transpor-
terna gar da direkt fran leverantor till butik pa sa kort tid som majligt, vilket innebér att
det ar svart att samlasta.

Godsdistribution skiljer sig aven at mellan stora aktorer. Nar Ingemar Naas vid Géteborgs
Lastbilscentral (GLC) (WSP 2008) jamfor verksamheter kan man uttrycka det som att
GLC kor fasta turer inom staden (till exempel till Ica) medan DB Schenker och DHL mest
kor styckegods med inhyrda akare (som inte far samlasta) i sa kallad slingkérningar. Sling-
korningar kraver en mer dynamiskt transportplanering med nya leveransadresser fran
dag till dag, dock inom en faststalld zon. Transporterna pa GLC &r saledes mer stabila
och forutségbara over tid.

Okade hanteringskostnader férs ofta fram som ett argument mot SLC-etableringar; det
vill sdga besparingarna maste uppvaga tillkommande kostnader. Men da fordelarna ar
svarare att kvantifiera jamfort med kostnaderna, motverka det etableringar (Browne m.fl.
2005a). Andra (Whiteing och Edwards 1997) menar att det &r foretagens onskan att kon-
trollera leveranskedjan (skydda konkurrensfordelar) som motverkat etableringar. Vidare
fors ofta den extra tid det skulle ta att kora gods till en SLC (samt omkonsolidering) fram
som ett motargument. Om terminalbehandlingen medfor langre ledtider kan det vara
svart att dvertyga kunder om nédvandigheten att lasta om godset till mer vélfyllda bilar
(Nemoto 1997; Naringsdepartementet 2011). Men medan omkonsolidering genererar
tidsforluster 6kar aven resursutnyttjande da farre fordon anvands (se Svenska Massan-
projektet, 4.3).

I Karlssons (2008) studie om olika leveransalternativ (antal leveransdagar och bevakad
eller obevakad mottagarplats) for e-handel med dagligvaror, konstateras att en 6kad
efterfragan inom ett givet omrade leder till ett minskat genomsnittligt antal kilometer och
kostnad per order: ”...den kritiska faktorn for att na Ionsamhet i hemleveranserna ar
geografisk tathet i leveranserna” (Karlsson 2008:152).

| Karlssons (2008) leveransalternativ visade det sig att det genomsnittliga avstandet
mellan leveransstoppen minskade med stérre volym. Om full service (fem dagar per
vecka och olika tidsfonster) inte kan erbjudas inom alla leveranszoner, maste tathet sokas
genom att styra efterfragan, det vill sidga en tillracklig geografisk tathet erhalls i vissa
begransade leveransalternativ. Redan pa 1980-talet menade Noortman (1984 i Ogden



1992) att SLC-etableringar kan vara lampliga for leveranser till koncentrerade platser
(stadskarnan), dér leveranserna ar sma (<450 kg) och dar avstanden mellan start- och
méalpunkterna inte ar for korta. Aven Schuster (1978 i Ogden 1992) menade att SLC
framst var kostnadseffektivt i omraden dar upphamtnings- och leveranspunkterna var
koncentrerade, det vill saga framst, men inte enbart, i stadskérnan. Aven Browne med
flera (2005a) anser att SLC bor utvecklas i de omraden som har storst potential; i klart
avgransade omraden dar det finns leveransrelaterade problem, stadscentra som genomgar
en detaljrendssans, historiska stadscentra och distrikt som brottas med leveransrelaterad
tréangsel, nya och stora detalj- och kommersiella projekt och stora byggplatser (till exem-
pel Hammarby Sjostad i Stockholm, Heathrow flygplats i London, Olympiska arenan i
Peking).

As land use patterns determine many features of the movement of goods, the spatial
distribution of logistics facilities has a direct impact on the number of vehicle
kilometres necessary to reach distribution areas. (Dablanc och Rodrigue 2010)

Citatet visar pa relationen mellan lokalisering och fordonskilometer. Vart en SLCs ska
lokaliseras har fatt relativt lite uppmarksamhet i litteraturen, framfor allt dess lokalise-
ring i forhallande till olika godstransportaktorer (oftast problematiseras SLCs lokalise-
ring i forhallande till slutkunden/-rna). Att SLCs lokalisering ar central framhalls dock av
Quak:

Finally, the decision on the location(s) can determine success or failure; many
CCCs [SLCs, min anmarkning] experience high land or rental prices. (2011:49)

Terminalernas roll i transportsystemet ska moéjliggora for foretag att utnyttja sina resurser
effektivt for att forflytta gods fran punkt A till punkt B. Saledes bor terminaler lokalise-
ras vid brytpunkter i transportkedjan dér

storsta majliga resursutnyttjande erhalls.

Utifran ett samhallsmal bor terminalen

daremot lokaliseras sa att den samman-

lagda transportstrackan med lastbil mini-

meras.

Browne understryker att SLCs lage i forhallande till marknaden far viktiga konsekvenser
pa nyttorna av att anvanda SLCs. En lokalisering langt fran slutkunder har férdelen att
fordon som levererar gods Gver langa avstand inte behdver kora in i det urbana omradet.
Dock, om smé fordon anvands fran SLCs kan antalet fordon och utférda fordonskilometer
oka. En SLC lokaliserad for langt ifran genererar for langa transporter. | BESTUFS
(2007) uppmarksammas att SLC-lokaliseringen har stora konsekvenser for trafiken.
Lokaliseringen bor, om majligt, vara nara intermodala terminaler (sa nara som majligt till
inkommande transporter for att minska avstanden) och privata distributionscentraler. |
Samlic-projektet i Linkdping foreslogs att en ny terminal skulle uppforas i néra anslut-
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ning i samma omrade som projektterminalen. Daremot foresprakade Leu och Ottosson
(2002) att en redan befintlig central bor anvandas da kostnaderna for att bygga en ny
innebér stora investeringar. 1 Jonsson med flera (2009b) framgar det ocksa att transport-
Orerna var mer positivt installda till samdistribution via redan existerande terminaler &n
ett upplagg som bygger pa en central terminal.
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Godstransporter 1 Sverige, Vastra
Goétaland och Goteborgsregionen
med fokus pa lastbilstransporter

| det har kapitlet beskrivs lastbilstransporternas utveckling i Sverige i ett historiskt pers-
pektiv med avseende pa fordonskilometer, godsvolymer, lastbilsflottans storlek, och fyll-
nadsgrader, samt transporternas koncentration till olika geografiska omraden. Dessutom
beskrivs godstransportsituationen i VG och GR.

Medan de svenska lastbilarnas fordonskilometer 6kade med 136 procent mellan 1973—
2009, okade lastbilsflottan med 152 procent mellan 1985-2011 (exklusive avstéllda bilar),
medan godsméangderna i ton minskade med 27 procent mellan 1972-2010 (Sika 2008a:8—
10; SCB 2012a, b).?® Yrkestrafik utgor drygt elva procent av fordonsflottan medan reste-
rande utgdrs av firmabilstrafik.

Det har under lang tid pavisats, trots bristfallig information och osakerheter i matmetoder,
att lastbilarnas fyllnadsgrader &r laga i Sverige och internationellt (Friedman 1975; Ogden
1992; Loffler 1999; Ljungberg och Gebresenbet 2004; Trafikkontoret 2006; Browne m.fl.
2007a,b; José och Magalhdes 2010; Naringsdepartementet 2011). Av lastbilarnas inrikes
fordonskilometer 2009 utgjorde tomkorning 23 procent, métt i maximilastvikt (SCB
2012a, b). De latta lastbilarnas fyllnadsgrad nyanserar bilden. SCBs undersokning av latta
lastbilar visar att tomkorningen forandrats fran 30 procent ar 1972, 23 procent ar 1991
(maximivikt <2 ton) och 67 procent ar 2000 (SCB 1973; 1991; SIKA/SCB 2001). Medan
yrkestrafikens tomkorning var 56 procent var firmabilarnas mycket hogre. Skillnaderna
ar alltsa omfattande, framst bland de latta bilarna vilka utgjorde 64 procent av fordons-
kilometrarna ar 2010 (SCB 2012a, b).

Generellt transporteras gods relativt korta avstand; av de svenska lastbilarna kors endast
nio procent éver 30 mil (Sika 2008a:15-16), men i takt med den rumsliga utspridningen
har de arliga genomsnittskorstrackorna okat: latta och tunga lastbilar korde i genomsnitt 1
091 respektive 6 825 mil langre 2008 jamfort med 1992 (SCB 2012a, b). | genomsnitt

26 |_iknande trenden terfinns inom EU27 och i England (EC 2007; Browne m.fl. 2007b).
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korde tunga lastbilar mer &n fem ganger sa langt 2008. Den geografiska fordelningen kan,
delvis, identifieras pa lansniva. Ar 2000 (SIKA/SCB 2001:5) utférdes i genomsnitt 80
procent av fordonskilometrarna (inklusive transittrafik) inom det egna lanet. Samtidigt
utfordes 50 procent av de latta lastbilarnas fordonskilometer i Stockholms Ian (21 procent),
VG (17 procent) och Skane lan (12 procent). Ar 2008 &terfanns 49 procent och 47 procent
av de latta respektive tunga lastbilarna inom dessa tre 1an, vilket representerade rikets
befolkningsfordelning val (SCB 2010).2

Ar 2008 var litta lastbilar framst verksamma inom byggverksamhet (26 procent), handel
(10,7 procent) och jordbruk/skogsbruk/fiske (10 procent), medan tunga lastbilar inom
transport och magasinering (47,3 procent), byggverksamhet (9,6 procent) och handel (9,2
procent) (Sika 2008b:64). Sika och SCB (2001:4) understkning visar att byggnadsmaterial
utgor 33 procent av fordonskilometrarna vid kdrningar med last, foljt av serviceutrustning/
verktyg 30 procent och varor till detaljhandeln (13 procent). Alltsa, en forhallandevis liten
andel av fordonskilometrarna var avsedda for detaljhandeln, och da cirka 50 procent av
detaljhandeln bestar av livsmedel (vilka &r svara att samlasta via SLC) ar antalet fordons-
kilometrar som skulle kunna reduceras inom detaljhandeln &n mer begransad.

Naringslivets tydliga inriktning mot tillverkningsindustri har satt sin pragel pa VG som
rikets framsta transportregion. Aven om transittransporterna (till exempel gods via
Goteborgs hamn) exkluderas ar VG dverrepresenterat vad det géaller ankommande gods
fran utlandet samt inrikes och utrikes forsandningar. Godstrafiken pa vag i VG forvantas
aven fortsatta oka i framtiden (VG 2009). Medan langvaga lastbilstrafik har 6kat betyd-
ligt snabbare &n den kortvaga métt i tonkilometer, vaxer antalet korda fordonskilometer
snabbare an antalet tonkilometer. Matt i antalet fordonskilometer har kortvaga trafik okat
snabbt.

Den okade trafiken i GR har lett till tilltagande trangsel, framfor allt i GS och langs de
stora trafiklederna. | WSPs métning pa E20 mot centrum mellan klockan sju och nio pa
morgonen Iag genomsnittshastigheten runt 30 kilometer per timme jamfort med 80 kilo-
meter per timme under lagtrafik (WSP 2009:54). Méatningar utforda av Trafikkontoret
och Vagverket 2006 visar att storningar for godstrafiken &r hogst 1angs med E6, E20,
Lundbyleden och Torslandavagen (Vg 155) pa morgonen och E6, E45 och Lundbyleden
pa eftermiddagen (Karta 7.1) (WSP 20009).

Ar 2008 motsvarade de latta och tunga lastbilarna i VG 15 procent respektive 16 procent
av totalen i riket (SIKA 2008h:84). | slutet av 1990-talet fanns de hdgsta godstrafik-
flodena pa E6 (norr om Tingstadstunneln och i anslutning till Lundbyleden), E20, E45

27 Aven utlandska méatningar visar att latta lastbilar utgor en allt storre andel av alla godsfordon som &ker in/ut genom
stadernas. Matningar i Storlondon visade att latta lastbilar utgjorde 45 procent av godsfordonen som akte in/ut genom
stadsgransen 1977, 57 procent ar 1990 och 70 procent ar 2004 (Browne m.fl. 2007b: 11).



och RV40 som anknyter till Géteborg (Hagson och Mossfeldt 2002:24).28 WSPs (2009:5)
analys visade att antalet tunga fordon per dag pa de storre lederna runt Goteborg upp-
skattningsvis star for 7-15 procent av den totala trafiken pa aktuella véagar. Antalet last-
bilar per vardagsdygn var hogst pa E6 Norr (6 000), E6 Soder (4 200), Vég 155 (4 000),
RV40 (3 600), E20 (3 600) och E45 (3 000) (Karta 7.1). Andelen tung trafik minskar desto
nérmare tatorten man kommer.

I WSPs studie (2009) visade det sig att av lastbilarna pa huvudstraken stod transit, ham-
nen och tre terminaler (DHL, Schenker och Posten) i genomsnitt for 56 procent av de
tunga lastbilarnas totaltrafik, det vill séga 44 procent utférdes av annan lastbilstrafik.
Transittrafiken, det vill sdga transporter med start och malpunkter utanfor Goteborgs-
omradet och som gar genom Géteborg utan omlastning, utgor mellan 15-25 procent av
den totala lastbilstrafiken (WSP 2009).

Av den svenska containertrafiken gar 65 procent via Géteborgs hamn och drygt 50 pro-
cent av den svenska godsimporten, matt i vikt, har hamnen som destination (Sveriges
Hamnar 2011). Av de containrar som hanterades i hamnen 2008 (862 000) gick cirka 40
procent pé jarnvag och resterande med lastbil. Bohus-/Hamnbanan 6ver Géta Alv &r den
stracka som har flest godstag, cirka 80 per vardagsdygn, foljt av Vastra Stambana, E6
Soder, E6 Norr, RV40 och Hisingsleden (WSP 2009:7). Mycket av tagtrafiken bestar av
jarnvagspendlar (25 pendlar till 24 destinationer ar 2008). For vagnatet har 6kad jarnvags-
trafik (vilket bidragit till kapacitetsbrist) haft stor betydelse da den avlastar vagnatet.

Landvetter flygplats &r nordens framsta flygplats for interkontinental flygfrakt i renod-
lade fraktflygplan (VG 2009b). Ar 2008 fraktades 49 280 ton gods till/frén flygplatsen.
Cirka 7 000 lasthilar ankommer och cirka 6 600 avgar fran flygplatsen. Fordelat pa dag
(260 arbetsdagar) blir det cirka 27 lastbilar som ankom och cirka 25 som avgick. Av de
ankommande kommer 13 Osterifran och 14 vasterifran langs RV40 och av de avgaende
gar 8,5 osterut och 16,5 vasterut langs RV40. Ovan statistik beréknas utgora cirka 80
procent av godstransporterna med lastbil till/fran flygplatsen (WSP 2009:42).

28 Aven i Ottossons och Franzéns (2005) forstudie géllande etableringar av omréadesterminaler i Géteborg, aterfanns
godstransportkluster runt Backebol, Arendal, Marieholm, Gullbergsvass och omkring Séderleden.
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Metod och data

VG, som valdes som studieomrade da det &r Sveriges framsta godstransportregion, bestar
av regionerna Fyrbodal, GR, Sjuhédrad och Skaraborg (som tillsammans utgdr 49 kommu-
ner). VG har nastan 1,6 miljoner invanare, varav cirka 940 000 bor i GR, 520 000 i GS
och 61 000 i MK (SCB 2012¢) (Karta 3). Aven runt Boras, Trollhittan och Skévde finns
stora befolkningskoncentrationer (Karta 2). Avstanden i VG fran norr till soder och fran
vast till oster ar cirka 24 mil. GR, det urbana omlandet, inkluderar 13 kommuner lokali-
serade i direkt anslutning till eller omkring GS (upp till 45-50 kilometer). GS, det urbana
grannskapet, bestar av tio stadsdelsnamnder, medan Goteborgs Centrum bestar av tio
stadsdelar (Karta 1). I den har studien har ocksd Majorna/Linné och Orgryte/Harlanda
definierats som tillhdrande Géteborgs Centrum.

For att underlatta datainsamlingen gjordes féljande klassificeringar i vissa resultatdelar:
Goteborgs Centrum; Hisingen (Norra och Véstra Hisingen och Lundby); Nordéstra
Goteborg (Angered och Ostra Géteborg); Gamlestaden och Marieholms och Savenis
industriomrade; Frélunda/Tynnered/Alvsborg/Hogsbo; Askim/Hovas; Partille/Lerum/
Harryda/Moélnlycke, Mélndal/Kallered/Lindome/Kungsbacka; Ovriga VG; och Utanfor
VG

Den hér studien fokuserar pa transporter av gods till detaljhandeln, vilken utgérs av fore-
tag som saljer varor till den slutliga konsumenten. Den svenska detaljhandeln uppgick till
cirka 500 miljarder 2009, varav livsmedel utgjorde cirka 50 procent. Dessa utfors framfor
allt av stora livsmedels-/dagligvaruféretag. Darutover har klader/skor, hemelektronik och
bocker stora andelar. Detaljhandeln brukar delas in i tva underkategorier, dagligvaror och
séllankdpsvaror. Med dagligvaror menas “varor som fyller konsumentens dagliga inkdps-
behov”, till exempel livsmedel, kemisk/tekniska produkter, tidningar, tobak och sa vidare
(Tufvesson 1988). Anledningen till att icke-livsmedel ingar i dagligvaror ar att de sedan
lange ingatt i dagligvarubutikernas sortiment. Sallanképsvaror utgors av évrig detalj-
handelskonsumtion, bland annat alla icke atbara produkter. Dagligvaror delas i sin tur in i
férskvaror och specerier. Farskvaror ar livsmedel som &r utsatta for en snabb kvalitets-
forsamring, medan specerier ar torra livsmedel.



Karta |: Goteborgs Stad (tio stadsdelsnamnder) och Géteborgs Centrum (tio stadsdelar).
Kalla: Goteborgs Stad 2012.

SCBs foretagsdatabas innehaller adresser, branscher, omséttning och antal anstallda. Den
geografiska indelningen finns fordelat pa antal arbetsstéllen, bransch (Svensk Narings-
grensindelning, SNI) och storleksklass (antal anstallda). SNI bygger pa EUs standard som
primart &r en aktivitetsindelning. Produktionsenheter klassificeras efter den aktivitet som
bedrivs. Ett foretag/arbetsstélle kan ha flera aktiviteter (SNI-koder).

De nya SNI-koderna fran arsskiftet 2007/2008 anvands vid all naringsgrenskodning fran
och med 2008. SNI-koder ar indelade i fem nivaer; avdelning (en bokstav), huvudgrupp
(tva siffror), grupp (tre siffror), undergrupp (fyra siffror) och detaljgrupp (fem siffror).
Tabell 1 visar de aktiviteter/verksamheter som inkluderades i studien. Samtliga aterfinns
inom avdelning A: Transport och Magasinering.

47



FORSKNINGSRAPPORT

48

Verksamhet och SNI-kod Aktiviteter
Bud och Kurirverksamhet Budbilar; budverksamhet, kurirverksamhet, cykel-, MC-, moped-/
(SNI 53202): taxibud, hemkorningsservice
Vagtransport, Godstrafik All vagtransport av gods utom flyttjanster. Uthyrning av lastbilar med
(SNI'49410): forare.

Spedition (fraktformedlingar), arrangerande och organiserande av

Ovriga Stodtjanster till transporter pa jarnvag, vag, vatten, flyg. Organisering av gruppvisa och
Transport (SNI 52290): enskilda varusandningar (inkl. hamtning/leverans av gods och

sammansattningar av varusandningar).

Tabell I: Aktiviteter inkluderade i studien, baserat pa SNI-koder.

Da sma lasthilsakerier och bud-/kurirfirmor (noll till nio anstallda) har samre forutsatt-
ningar jamfort med storre godstransportaktorer, och ddrmed har en storre teoretiskt
potential att forbattra sin resursanvandning, valdes dessa aktorer. Dessutom, da trangsel-
problemen i VG framst ar koncentrerade till GS valdes sma akerier och bud-/kurirfirmor
lokaliserade i GS/MK.

Det system dar fysiska forflyttningar utfors innefattar gods som efterfragar transporter,
fordon som anvands, och transportinfrastrukturen. Oftast anvands matt som transport-
avstand i tid eller kostnad for att bedéma lokalisering av terminaler. Av betydelse ar
ocksa vilken typ av terminal det galler. For
lagvardigt gods ar det viktigt att samla
volymer som fyller hela lastbérare for att
pa sa satt fa ekonomi i transporten.
Terminaler for langvéga transporter
lokaliseras oftast vid stadens ytteromrade,
medan terminaler for transporter Gver kortare avstand soker mer centrala lokaliseringar.
For hogvardigt gods, vilket oftast ocksa ar mindre volymer, &r det viktigare att godset
kommer fram i tid och att kunna na enskilda konsumenter. Detta skapar behov av ett
finmaskigare nit av terminaler for godshantering och distribution. Aven andra faktorer
har stor betydelse for var en terminal placeras; tillgang till infrastruktur och faciliteter,
markpriser, expansionsmojligheter och sa vidare.

I den hér studien lokaliserades de potentiella SLCs i narheten av tva omraden som dels
karakteriseras av omfattande godstransport- och handelsintensiva verksamheter, dels god
tillgang till transportinfrastruktur (framfor allt vagar). Bada SLC-lokaliseringarna ligger
pa ett kort eller relativt kort avstand till stora godstransport- och handelsintensiva omra-
den i och omkring GS, till exempel Béackebol och Backaplan pa Hisingen, Sisjon-Hogsbo
handels-/industriomrade, Nordstan i Goteborgs centrum, Frélunda Torg, men dven Allum
i Partille kommun, Kallered i Mo6Indals kommun och Kungsmassan i Kungsbacka kom-
mun.



I samband med genomgangen av stadslogistik- och SLC-relaterad litteratur utvecklades
enkatfragorna. | januari 2011 skickades enkater ut till alla sma akerier och bud-/kurir-
firmor lokaliserade i GS/MK som identifierats i SCBs databas, totalt 503 stycken. I slutet
av februari och mars skickades paminnelser ut (vissa svarade dven via e-post). Under
april och maj manad kontaktades de respondenter som fortfarande inte besvarat enkéten
via telefon. Svarsfrekvensen uppgick till 88,6 procent. Da studien fokuserar pa transporter
till detaljhandeln var det viktigt att identifiera dessa och samtidigt exkludera de som inte
transporterar till detaljhandeln. Saledes, forutom kategorin Transporterar gods till detalj-
handeln (i nagon omfattning) gjordes féljande indelning; Anlaggning/entreprenad, Andra
transporter, Verksamhet upphort, Inte kontaktbar och Exkluderade av andra orsaker (se
Bilaga 1). Sma akerier och bud-/kurirfirmor lokaliserade inom GS/MK som transporterar
gods till detaljhandeln, uppgick till total 54 stycken. Dessa 54 utgdr underlaget till resul-
taten i kapitel 8.

Enkatfragorna var omfattande och detaljerade. Grunduppgifter rérde uppgiftslamnarens
arbetsuppgift/-titel, LBC-medlemskap, agda lastbilar, vart fordonet parkeras, tillgang till
ruttplaneringsprogram och fordonsdator. Darefter rorde fragorna uppskattningar av ut-
forda fordonskilometer, genomsnittligt antal rutter och leveransadresser, fyllnadsgrader i
vikt och volym och transporterad vikt under en vecka i november 2010, fordelat pa totalt,
detaljhandelns andel och olika geografiska omradens andel. Dessutom fragades hur trans-
porterna fordelades pa olika varugrupper, hur mycket av transporterna till detaljhandeln
som formedlas via eget akeri, LBC, speditor och sa vidare samt vilken startpunkt fordo-
nen utgick ifran.

Vidare rorde fragorna huruvida respondenterna utfor kvélls- och/eller nattdistribution,
vanligaste leveranstider/-dagar, om trafikrelaterad trangsel paverkar leveranstiden och
hur mycket trangseln paverkade den totala leveranstiden. Det fragades dven om leverans-
kraven till olika omraden forandrats de senaste fem aren. Den sista delen rorde fragor om
tidigare erfarenhet av samlastning (varfér samarbetet upphérde, medverkade aktorer,
aktdrer som startat samarbetet och positiva respektive negativa erfarenheter med sam-
arbetet). Darefter ombads respondenterna delge sin uppfattning géllande mojligheten att
samlasta gods till detaljhandeln via en SLC avsedd for sma akerier och bud-/kurirfirmor.
Avslutningsvis ombads respondenterna ta stallning till 24 faktorer som paverkar majlig-
heten att samlasta gods via en SLC. Manga av fragorna var uppdelade efter olika geogra-
fiska omraden.
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Att utvardera stadslogistikatgarder ar svart da olika aktorers verksamheter ar komplice-
rade och kriterierna for att utvardera effekterna ar manga (Thompson och Taniguchi
2001). Darfor maste man bland annat vara forsiktig med vilka kriterier som ska inga
(energi, tid, kostnad med flera) (Yamada m.fl. 1999). | studien utfordes tillganglighets-
analyser baserad pa transporttid, vilken bland annat paverkas av den geografiska tatheten
och végnatets kapacitet och struktur.

Da en stor majoritet av fordonskilometrarna i VG utfors inom det egna lanet utgjorde
lanet utgangspunkten for den geografiska analysen. Baserat pa SCB-data, karterades
forst 3 024 akerier, speditorer, LBCs och bud-/kurirfirmor (GS/MK utgjorde 852) i GIS-
programmet Arc-View i enlighet med aktdrernas adresser, samt deras lokalisering i for-
hallande till vagnatet och i forhallande till varandra. | nasta steg fokuserades aktorernas
lokalisering i GS/MK. | det sista steget analyserades aktorernas tillganglighet via vag till
tva potentiella SLC-lokaliseringar, matt i transporttid enkel vag. Transporttiden fran
respektive SLC delades in i femminuters intervaller (0-5, 5-10, 10-15, 15-20 och >20
minuter). Det ska noteras att vagnatet representerade ett optimalt natverk som dels till&t
hogsta tillatna hastighet 6ver dygnet (trangsel togs inte hansyn till), dels inkluderades inte
enkelriktade gator. Det ska ocksa noteras att natverkstillgangligheten baseras pa en
potentiell lokalisering av tva SLC.

I princip borde det vara ganska enkelt att méata olika transportrelaterade indikatorer pa
foretagsniva (Homann Jespersen 2004). Dock, det ar svarare i praktiken; gods, rutter,
lastbarare, volymer, leveransfrekvenser, fyllnadsgrader och sa vidare forandras ofta fran
dag till dag. Aven de mest grundlaggande data kan vara komplicerat att registrera, dels &r
informationen kénslig, dels ar data nddvandigtvis inte viktig att registrera for enskilda
foretag (foretagens och akademikers intressen skiljer sig at). Problemet blir 4&n mer komp-
licerat om vi soker svar pa fragor som varfor och hur. Erfarenheten fran den hér studien
overensstammer med detta, det vill sdga det &r svart att samla in detaljerad data struktu-
rerat. Medan det ar, som i den har studien, méjligt att samla in data via enkater i enskilda
studier, ar det inte en framkomlig vdg om vi vill producera tidsserier, for att inte ndmna
tidsserier pa nationell niva. Det &r tidsodande och kostsamt, och svarsfrekvensen och
tillforlitligheten kan bli otillfredsstéllande. Istéllet behovs standardiserade definitioner av
neutraliserad data som samlas in regelbundet fran samma aktorer. Da en stor majoritet av
alla akerier antingen ar anslutna till stora LBC eller speditorer skulle en mycket mer till-
fredstdllande kartlaggning och analys kunna utféras om dessa aktérer kunde engageras.

Tajmingen for studien var inte ultimat, det vill sga vissa uppgifter var for november
manad da transportforetagen verksamhet &r som mest intensiv nar lager fylls upp infor
julruschen. Vidare, som framgatt har en mycket stor andel av akerierna och bud-/kurir-
firmorna upphort med sin verksamhet. Medan det forvisso ar intressant ar det samtidigt
problematiskt da SCBs data tillforlitlighet kan ifragasattas. Till sist, foretagens intresse



av att delta i enkatundersokningar och tillhandahalla detaljerad data ar, forstaeligt, svalt
(vilket jag forvarnades om innan enkaten skickades ut). Det gar inte undvika att miss-
tdnka att vissa respondenter som meddelat att de inte transporterar till detaljhandeln i
praktiken faktiskt gor det, men da detaljhandeln inte ar huvudmottagaren anser de inte att
de behover inga i undersokningen. Det gar heller inte undvika att misstéanka att vissa helt
enkelt valde att skicka tillbaka enkaten obesvarad da enkaten var frivillig.
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Godstransportintenvisa
verksamheters lokalisering | Vastra
Gotaland, Goteborgs stad och
Molndals kommun

| det har kapitlet analyseras de godstransportintensiva aktorernas lokalisering i VG och

GS/MK, samt deras lokalisering i férhallande till varandra och tillganglighet i forhal-
lande till tva potentiella SLC-etableringar. Da
sma akerier transporterar gods via speditorer
och LBC ar det viktigt att identifiera de sma
akeriernas lokalisering i férhallande till dessa.

Vidare, givet att inte alla sma akerier trans-

porterar gods via speditorer och LBC ar det
nodvéndigt att identifiera deras lokalisering i forhallande till varandra da det indikerar
huruvida det finns en mojlighet for sma akerier och bud-/kurirfirmor att samordna sina
transporter via en SLC.

Av de totalt 3 024 transportoperatérerna i VG dominerade akerier, vilka utgjorde 83 pro-
cent, foljt av speditorer (15 procent) och bud-/kurirfirmor (2 procent) (Tabell 2). Spedit6-
rers och bud-/kurirfirmors lokalisering ar koncentrerad: 61 procent av alla speditorer i
VG var lokaliserade i GS/MK och 63 procent av alla bud-/kurirfirmor i VG var lokalise-
rade i GS/MK.

Daremot var endast 20 procent av alla akerier i VG lokaliserade i GS/MK (Tabell 2, Karta
2). Forutom stark koncentration till Géteborgsomradet, finns en koncentration till GS
angransande kommuner, runt Boras, Trollhéttan och Skdvde samt langs lederna som
stralar ut fran GS (mellan 40-60 km fran GS).



Aktivitet / Antal

.. 0 |4 59 10-19 2040  50-99  >100
anstallda
S 43129 I5/11 0/0 2/0 2/0 11 0/0
firmor
Akerier/LBC 1062/233  990/183  230/54  140/40  70/I8 12/6 6/4
Speditrer 139/78 116/71 78/49 48731 4029  20/10 10/8

Tabell 2: Transportoperatérer lokaliserade i VG och GS/MK, férdelat pa antalet anstillda.
Killa: SCB databas.

Nér det géller transportoperatdrernas storlek métt i antalet anstéllda (Tabell 2) visar det
sig att bland akerierna har en mycket stor majoritet valdigt fa anstéllda: 91 procent av
akarna i VG hade mellan 0-9 anstéllda och 87 procent av akerierna i GS/MK hade mellan
0-9 anstallda, medan 82 procent av alla akerier i VG hade 0—4 anstallda och 55 procent
av alla kerierna i GS/MK hade mellan 0-4 anstallda. Godstransporterna utgors saledes
framst av en mycket stor majoritet sma akerier. Koncentrationen av operatérer med fa
anstallda var ocksa framtradande bland speditérerna (74 procent i VG och 72 procent i
GS/MK) men framst bland bud-/kurirfirmor.

Karta 2 visar att en majoritet av alla sma akerier ar koncentrerade vid, i narheten av eller
inom det omrade som avgransas av fyra huvudleder; E6 (norr och soder), vag 158 i soder
och Hisingsleden i vaster. Avstandet inom detta omrade ar 17-18 km fran norr till soder
och cirka 8 km fran vaster till dster. Vidare, en stor andel av de stora speditérerna och LBC
ar lokaliserade inom detta omrade och langs med de véagar som avgransar omradet (framst
det godstransportintensiva omradet runt Backebol, E6 norr). Med undantag for en speditor
var alla tolv stora speditorer och LBC (>100 anstallda) lokaliserade inom detta omrade.
Ocksa nar LBC med 50-99 anstéllda inkluderas aterfinns en stor majoritet inom omradet.
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Karta 2: Lokalisering av akerier, bud-/kurirfirmor, LBC och speditérer i VG, fordelat pa antal
anstillda.??
Notera: Freight forwarders 50—99 empl: Speditorer med 50—99 anstdllda; Road haulier associations
>100 empl; LBC med >100 anstdllda; Freight forwarders >100 empl: Speditérer med >100 anstdillda;
Road hauliers/ Delivery firms/couriers 0—9 empl: Akerier och bud-/kurirfirmor med 0—-9 anstdllda.

Med undantag for vissa omraden (sodra/syddstra MK och nordéstra GS) ar en stor majo-
ritet av de sma akerierna lokaliserade inom ett relativt kort avstand (4-5 km) fran stora
speditorer och LBCs (Karta 3). Det finns ocksa en stor koncentration av sma akerier vés-
ter (ndra stora speditorer och LBC) och Gster om Gota Alv, samt langs E6 i soder. Det
finns en mycket stor koncentration av sma akerier dar E6:an och véag 158 kopplas samman
av Soderleden.

29 Adresslokaliseringen gor att manga akerier utanfor GS/MK laggs pa varandra vilket ger ett intryck att
koncentrationen till GS/MK d&r storre &n i realiteten.
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Karta 3: Lokalisering av akerier, bud-/kurirfirmor, LBC och speditérer i GS/MK, fordelat pa
antal anstillda.
Notera: Freight forwarders 50—-99 empl: Speditorer med 50—99 anstdllda; Road haulier associations
>|00 empl; LBC med >100 anstdllda; Freight forwarders >100 empl: Speditérer med >100 anstdllda;
Road hauliers/ Delivery firms/couriers 0—9 empl: Akerier och bud-/kurirfirmor med 0-9 anstdllda; CoG:
Goteborgs Stad; Mélndal municipality: Méindal kommun.

Resultaten ovan visar att i utgangslaget finns ett mycket stort antal sma akerier och bud-/
kurirfirmor som eventuellt skulle kunna samlasta gods via en/flera SLC inom GS/MK.
Nedan foljer en analys som visar aktorernas tillganglighet (restid/enkel vag) till tva poten-
tiella SLC-lokaliseringar. En SLC ar lokaliserad i Backebol langs med E6 norr i ndra
anslutning till Goteborgs stora logistikomrade (Karta 4) och en annan ar lokaliserad dar
E6 soder och Soderleden (som ar lokaliserad mellan vag 158 och E6 soder) stralar sam-
man (Karta 4).
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Natverkstillgangligheten, som mater restid fran den narmaste SLC till olika aktorer ger
vidare insikt om forutsattningarna att etablera SLCs (Tabell 3). Nar det géller den SLC
som ar lokaliserad i norr (Karta 4) nas 40 procent av de stora speditdrerna inom 0-5 mi-
nuter, ytterligare 26,5 procent nas inom 5-10 minuter och resterande inom 10-15 minuter.
50 procent av de stora LBC nas inom 0-5 minuter och de resterande inom 5-10 minuter.
Nar det galler sma akerier och bud-/kurirfirmor nas en stor majoritet (nastan 64 procent)
inom 10 minuter, medan ytterligare 22,2 procent nas inom 10-15 minuter, 11,5 procent
inom 15-20 minuter och endast 2 procent dver 20 minuter.

Aktivitet / Minuter 0-5 5-10 10-15 15-20 >20
SLC norr/soder
Sma akerier (n=337/168) 16/17,8 47,8/35,8 22,2/38 11,5/7,8 2,5/0,6
Stora speditorer (n=15/4) 40/33,5 26,5/66,5 33,5/0 0/0 0/0
Stora LBC (n=4/0) 50/50 50/50 0/0 0/0 0/0

Tabell 3: Restid fran SLC till sma akerier och bud-/kurirformor, stora speditérer och stora
LBC i GS/MK (minuter/enkel vig).

Alla stora speditorer nas inom 10 minuter (33,5 procent inom 0-5 minuter och 66,5 pro-
cent inom 5-10 minuter) fran den SLC som &r lokaliserad i soder (Karta 4), vilket indike-
rar en annu hogre tillganglighet till dessa aktorer. Nar det galler sma akerier och bud-/
kurirfirmor nas 53,6 procent inom 10 minuter (vilket ar lagre jamfort med i norr). Ytter-
ligare 38 procent nas inom 10-15 minuter, 7,8 procent inom 15-20 minuter och resterande
(<1 procent) Gverstiger 20 minuter fran SLC.

Fran Karta 4 &r det mojligt att dra slutsatsen att en stor majoritet av de sma akerierna, bud-/
kurirfirmor, stora speditorer och stora LBCs &r lokaliserade inom ett kort avstand, métt i
transporttid, fran de tva potentiella SLC-lokaliseringarna. Karta 4 visar ocksa att utifran
de sma akerierna och bud-/kurirfirmornas perspektiv har SLC-lokaliseringen i norr hogre
tillganglighet (matt upp till tio min transporttid/enkel vdg). Vidare, genom att lokalisera
en SLC avsedd for sma akerier och bud-/kurirfirmor nara existerande speditérer och
LBCs (for vilka de utfor en stor del av sina leveranser) kan bade de sma aktérernas kon-
kurrenssituation och transporteffektivitet starkas i vissa frakt- och godssegment och inom
vissa geografiska omraden (det vill séga upp till ett visst avstand fran GS/MK) vis & vis
andra aktorer.



Karta 4: Restid fran SLC till sma akerier och bud-/kurirformor, stora speditérer och stora
LBC i GS/MK (minuter/enkel vig).3°
Notera: Freight forwarders 50—99 empl: Speditérer med 50—99 anstdllda; Road haulier associations
>/00 empl; LBC med >100 anstdllda; Freight forwarders >100 empl: Speditérer med >100 anstdllda;
Road hauliers/ Delivery firms/couriers 0—9 empl: Akerier och bud-/kurirfirmor med 0—9 anstdllda; CoG:
Goteborgs Stad; Mélndal municipality: Méindal kommun; FCC: Samlastningscentral (SLC).

Mojligheten att samlasta via SLCs ar annu storre om det stora antal sma akerier som &ar
lokaliserade utanfér GS/MK inkluderas. Vidare, i ett scenario dar sma akeriers utrymme
att sjalva bestamma Over transporterna som utfors via speditérer och LBCs starks (det vill
saga tillatas transportera godset via SLCs) skulle deras mojlighet att effektivisera sina
transporter forbattras. | realiteten skulle ett sadant scenario troligen motarbetas da SLCs
de facto skulle bli en konkurrent. En anledning till varfor sma akerier skulle tillatas till-
handahalla transporttjanster oberoende av speditdrerna och LBC ar att tjansterna inte
behdver ses som tjanster utanfor speditorernas och LBCs egna tjanster. Snarare, att tillata
akerier tillhandahalla denna tjanst okar lastbararens utnyttjandegrad och speditrernas
och LBCs transportpriser minskar da de annars skulle behova tacka akarnas kostnader
nér de ar syssellosa.

30 Se not 28.
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Sma akerier och bud-/kurirfirmor
lokaliserade | Goteborgs stad och
Maolndals kommun

Det har kapitlet ar fokus pa sma akerier och bud-/kurirfirmor (0-9 anstallda) lokaliserade
i GS/MK som transporterar gods till detaljhandeln. Férutom att identifiera hur manga
foretag som transporterar gods till detaljhandeln, presenteras och analyseras aven hur
trafikrelaterad trangsel paverkar leveranstider. Vidare presenteras antalet verksamma
lastbilar, godsvolymer, leveransfrekvenser, utférda fordonskilometer, fyllnadsgrader,
transportrutter och leveransstopp, godsférmedling, transporter fordelade pa varugrupp,
potentialen att samlasta gods via SLC och faktorer som motverkar SLC-etableringar.

Av de totalt 3 024 transportoperatorerna i VG som aterfanns i SCBs databas identifiera-
des 503 sma akerier och bud-/kurirfirmor (0-9 anstéllda) i GS/MK, varav 446 kontakta-
des (Kapitel 6).3! Sma akerier och bud-/kurirfirmor lokaliserade inom GS/MK som dels
transporterar gods till detaljhandeln, dels utfor andra transporter, presenteras i Tabell 4.

Som framgar av Tabell 4 transporterar 54 (17 procent) (efter att ha exkluderat Verksam-
heten nedlagd, Inte kontaktbar och Exkluderade av annan orsak) av de sma akerierna och
bud-/kurirfirmorna gods till detaljhandeln i nagon omfattning. Av dessa utgor sma ake-
rier 48 stycken. Det ar alltsa relativt fa sma akerier och bud-/kurirfirmor som transporte-
rar till detaljhandeln i ndgon omfattning. Av de akerier som transporterar till detaljhandeln
dominerar ensamakare, foljt av akare med en till fyra anstallda och akare med fem till nio
anstallda. De fa bud-/kurirfirmorna ar framst ensamforetagarna. Det laga antalet akerier
och bud-/kurirfirmor som transporterar till detaljhandeln kan forklaras av att manga
foretag, affarskedjor och sa vidare har egna firmabilar som levererar till deras butiker.

3L Av de sma akerier och bud-/kurirfirmor som medverkade hade 18 procent tillgang till ruttplaneringsprogram och 34
procent hade fordonsdator i fordonet. Nar fordonen inte var i drift parkerade 44,5 procent vid hemadressen. Ytterligare
13 procent parkerade vid en LBC, 10,5 procent vid ékeriets postadress och 10,5 procent hos kunden. De resterande
21,5 procent parkerade vid speditoren eller chaufforens adress, hyrde parkering, eller parkerade vid ett
industriomrade.



Transportverksamhet / Anstillda 0 14 5-9 Totalt

Detaljhandeln 30 18 6 54
Sma akerier 26 18 4 48
Bud-/kurirfirmor 4 0 2 6
Anlaggning/entreprenad 16 7 12 35
Sma akerier 16 7 12 35
Bud-/kurirfirmor 0 0 0 0
Andra transporter 98 88 36 222
Sma akerier 8l 83 34 198
Bud-/kurirfirmor 17 5 2 24
Verksamheten nedlagd 55 32 6 93
Sma akerier 49 25 6 80
Bud-/kurirfirmor 6 7 0 13
Inte kontaktbar 0 4 | 5
Sma akerier 0 4 I 5
Bud-/kurirfirmor 0 0 0 0
Exkluderade av annan orsak 2| 13 3 37
Sma akerier 19 13 2 34
Bud-/kurirfirmor 2 0 | 3
Totalt 224 159 63 446
Sma akerier 195 147 58 400
Bud-/kurirfirmor 29 12 5 46

Tabell 4: Sma akerier och bud-/kurirfirmor lokaliserade inom GS och MK, férdelat pa antal
anstdllda.

Forutom sma akerier och bud-/kurirfirmor som transporterar gods till detaljhandeln,
visar Tabell 4 att majoriteten utfor andra transporter (71,5 procent) (se Bilaga 1), foljt av
anlaggning/entreprenad (11,5 procent). Det framgar aven att manga verksamheter upp-
hort. SCB-data som anvants har alltsa Iag tillforlitlighet.

Givet studiens utgangspunkt, det vill sdga att dagens transportsystem utsétts for hog
belastning da allt mindre gods transporteras allt Iangre avstand i allt fler lastbilar vars
fylinadsgrad minskat ver tid, ar det viktigt att veta hur transportorerna paverkas av
trafikrelaterad trangsel. Saledes tillfragades akt6rerna om hur trafikrelaterad trangsel
paverkade leveranstiden till detaljhandeln i olika geografiska omraden 2011 (Tabell 5).
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Geografiskt omrade Mycket lite/Lite Mycket/Vildigt mycket
Antal Procent Antal Procent
Goteborgs centrum 12 43 16 57
GS exkl. centrum 14 50 14 50
Ovriga GR 17 6l I 39
OvrigaVG 28 91 3 9
Utanfor VG 26 96 | 4

Tabell 5: Trafikrelaterad triangsel paverkan pa leveranstiden till detaljhandeln 2011, férdelat
pa olika geografiska omraden (antal och procent)?

Tabell 5 visar att en majoritet av aktorerna ansag att trafikrelaterad trangsel paverkade
leveranstiden till detaljhandeln i Goteborgs centrum mycket/valdigt mycket, medan half-
ten paverkades mycket/valdigt mycket i det storre geografiska omradet, GS exklusive
centrum. Aven en stor andel ansag att trafikrelaterad trangsel paverkade leveranstiden i
Ovriga GR, medan en mycket liten andel anség att leveranstiderna paverkades mycket/
valdigt mycket i Ovriga VG och Utanfér VG. Resultaten &r i linje med tidigare forskning;
trangselns paverkan pa leveranstider & mer omfattande pa korta avstand (i/omkring sta-
der) och avtar med avstand fran staden (trangseleffektens paverkan sprids ut 6ver en
langre tid vid langa transporter).

Givet att transportorerna upplever att trafikrelaterad trangsel paverkar deras leveranstider
till detaljhandeln, hur mycket paverkar da trangseln den totala leveranstiden (Tabell 6)?

Paverkan i procent <3 procent 3-7 procent 7—-15 procent >|5 procent
Goteborgs centrum 9 4 I 3
GS exkl. centrum 6 7 9 3
Ovriga GR 6 10 10 I
OvrigaVG 18 9 4 0
Utanfor VG 19 5 I 0

Tabell 6: Trafikrelaterad tringsel paverkan pa den totala leveranstiden (terminal till
terminal, inklusive av-/palastning) mitt i procent, fordelat pa olika omraden (antal)?

Tabell 6 visar att trafikrelaterad trangselns paverkan pa den totala leveranstiden avtar med
avstand, det vill séga desto narmare Géteborgs Centrum och GS transporterna utfors des-
to storre paverkan har trangseln. Den trafikrelaterade trangselns paverkan pa leverans-
tiden ar betydligt mindre vid transporter i Ovriga VG och Utanfér VG.

Trenden mot allt snabbare och frekventare leveranser (dar transportdren har kortare fram-
forhallning, vilket forsvarar planering och hog fyllnadsgrad) stodjs av de sma akerierna
och bud-/kurirformorna (Tabell 7).



Leveranskrav Goteborgs centrum GS exkl. centrum Ovriga GR

Oforandrat 6 7 9

Kunder efterfragar snabbare leveranser

(kort framférhallning) 19 19 '8
Kunder efterfragar frekventare 7 5 5
leveranser

Kunder accepterar mindre frekventa 0 0 0
leveranser

Kunder accepterar lingre vantetider 0 0 0
Ingen uppfattning 10 9 9

Tabell 7: Férindrade leveranskrav till detaljhandeln i olika omraden senaste fem aren
(antal).

Enligt de sma akerierna och bud-/kurirformorna har framst kundernas krav pa snabbare
leveranser, men dven frekventare leveranser, okat de senaste fem aren. Situationen ar
densamma, oavsett geografiskt omrade. Resultaten indikerar att det finns en effektivise-
ringspotential, givet att transportkdparna accepterar lagre leveransfrekvens och langre
leveransfonster. Men det skulle krava en férandrad situation, dar transportkdparna har
storre lager, accepterar tidigare eller senare leveranstider och att transporternas egentliga
kostnader inkluderad, det vill sdga de negativa externaliteterna integreras.

Hur manga lastbilar forfogar da de sma akerierna och bud-/kurirfirmorna éver som, even-
tuellt, kan anvandas for samlastning via en SLC? De lastbilar, fordelat pa olika lastbils-
typer, som sma akerierna och bud-/kurirfirmorna ager framgar av Tabell 8.

Fordonstyp Antal
Skap-/paketbil/van 15
Flakbil 18

1,5-3,5 ton 13

3,512 ton 5

Distributionsbil 35
12—16 ton 8

16-26 ton 27

Totalt 67

Tabell 8: Lastbilar som sma akerier och bud-/kurirfirmor dger (antal).

Som framgar av Tabell 8 dominerar distributionsbilar (50,5 procent), framst distributions-
bilar mellan 16—26 ton. Det problematiska ur ett SLC-perspektiv ar att tunga distribu-
tionsbilar ofta har en mycket hég fyllnadsgrad, vilket motverkar ett samarbete via SLC.
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Inkluderas dessutom de lattare distributionsbilarna (12—-16 ton), innebar det att endast
hélften av fordonen har en viss forutsattning att anvanda en SLC.

Den totala godsméngden som levererades under en vecka i november 2010 uppgick till
cirka 300 ton (baserat pa 26 respondenter). Atta transportorer levererar mindre &n 5 ton/
vecka, medan fem transportorer levererar mellan 5-10 ton/vecka till detaljhandeln, fyra
levererar mellan 11-14 ton/vecka och fem mellan 27-45 ton/vecka. Av den totala gods-
mangden stod fyra akerier for 94 procent. Detaljhandelns andel uppgick till 66 procent av
totalen, men samtidigt utgjorde samma fyra akerier 96 procent av totalen till detaljhan-
deln. Da dessa akeriers lastbérare nastan alltid ar fullastade samt att de framst transport-
erar livsmedel (forsvarar samlastning), ar aterstaende aktorers godsvolymer mycket
begransade. Aven om de som inte besvarade fragan inkluderades &r det osakert om gods-
volymen ér tillracklig for en SLC-etablering.

Av den totala godsvolymen hade en minoritet av aktorerna detaljhandeln som huvudmot-
tagare (Tabell 9). Av 26 respondenter hade mindre &n halften detaljhandeln som huvud-
mottagare (det vill séga 70 till 100 procent av det totala godset). Fyra aktorer transporterade
omkring halften av godset till detaljhandeln, medan tio aktorer transporterade betydligt
mindre an halften av sitt gods till detaljhandeln.

Andel (procent) Antal
100 8

70-90 4

40-50 4

20-33 4

10-15 4

<2 2

Tabell 9: Detaljhandelns andel av det totala gods som sma akerier och bud-/kurirfirmor
levererade under en vecka i november (andel i procent och antal).

Alltsa, om de fyra akerier som utgor 96 procent av godsvolymerna exkluderas, samtidigt
som gods som inte far samlastas (det vill sdga det gods som transporteras via speditérer
och LBCs) ocksa exkluderas, blir de aterstadende volymerna mycket begransade.

Fordonskilometrarna &r godstransporternas fysiska uttryck i samhéllet och som yttrar sig
i lastbilar pa vagen. Det ar fordonskilometrarna som tar plats, bullrar, smutsar ner och for-
orenar miljén. De respondenter som uppskattade hur manga fordonskilometer som utfor-
des under en vecka i november uppgick till totalt 39 725 km, varav detaljhandelns andel



utgjorde 21 170 km. Av de 21 170 km stod tio transportdrer for 69 procent, det vill sdga en
mycket liten andel utforde en mycket stor majoritet av fordonskilometrarna. Av dessa
transporterade manga livsmedel i lastbilar med mycket hog fyllnadsgrad, vilket forsvarar
samlastning via SLC. | genomsnitt utférde transportorerna 705 km/vecka, varav tio
utférde mellan 900-2000 km och fjorton utférde mellan 75—400 km.

Alltsa, och som i fallet med godsvolymerna, om de fa akerier som utfor en stor majoritet
av fordonskilometrarna exkluderas, samtidigs som fordonskilometrar som ingar i de
transporter som inte far samlastas (det vill sdga transporterna som gar via speditérer och
LBCs) ocksa exkluderas, aterstar mycket fa fordonskilometrar.

Samtidigt ar fa fordonskilometrar koncentrerade till ett och samma geografiska omraden.
Istallet levererar valdigt manga gods till tio olika omraden. Endast fyra aktorer utfor mel-
lan 70-100 procent av fordonskilometrarna samma geografiska omrade. 18,5 procent
transporterade gods till olika omraden i Centrala Goteborg, medan 17 procent till Hisingen,
15 procent till Frélunda/Tynnered /Alvsborg/Hogsbo, 10-11 procent till Partille/Lerum/
Harryda/Mdlnlycke, Ovriga VG och Mélndal/ Kéllered/Lindome/Kungsbacka, 8 procent
till Nordéstra Goteborg, 5,5 procent till Askim/Hovas, 3 procent till Gamlestaden, Marie-
holms/Savenas industriomrade och 1 procent till Utanfor VG.

Att minska antalet utforda fordonskilometer genom hogre fylinadsgrad, vilket kan resul-
tera i farre antal transporter och lastbilar, kanske ar det mest effektiva sattet att effekti-
visera transportsystemet. Kilometer som inte kors bidrar mest. Tabell 10 visar de sma
akeriernas och bud-/kurirfirmornas lastbilars genomsnittliga fylinadsgrad vid transport-
ruttens start (matt i vikt) till olika geografiska omraden (Karta 1 och 3).

Fyllnadsgrad 10-20 % 3040%  50-60%  70-100 %
Goteborgs centrum 3 4 5 10
Hisingen 0 | 6 14
Nordéstra Goteborg 0 0 2 I
Frolunda/Tynnered/Alvsborg/Hogsbo 0 7 7 17
Gamlestaden, Marieholms/Savenas industriomrade 0 0 | 4
Askim/Hovas 0 I I 6
Partille/Lerum/Harryda/Malnlycke | 2 7 16
MéIndal/Kallered/Lindome/Kungsbacka | 0 5 12
OvrigaVG 2 0 4 18
UtanforVG | 0 0 4

Tabell 10: Lastbilens genomsnittliga fylinadsgrad vid ruttens start mitt i vikt, fordelat pa
geografiska omraden november 2010 (antal).
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I genomsnitt hade nastan sju av tio (67,5 procent) lastbilar en fyllnadsgrad pa 70-100 pro-
cent vid ruttens start matt i vikt (totalt for alla geografiska omraden). Lastbilarna hade
alltsd en hog genomsnittlig fyllnadsgrad. Den genomsnittliga fylinadsgraden ar hog i
samtliga omraden, med undantag for Goteborgs centrum. Fyllnadsgraden var mycket hog
i Nordostra Goteborg (84,5 procent), Gamlestaden och Marieholms/ Savenas industri-
omrade och Utanfor VG (bada 80 procent) och hdg i Frélunda/Tynnered/Alvsborg/
Hogsbo (71 procent), Askim/Hovas och Ovriga VG (b&da 75 procent), medan lagre pa
Hisingen och Molndal/Kallered/ Lindome/Kungsbacka (bada 66,5 procent), Partille/
Lerum/Harryda/Maélnlycke (61,5 procent) och mycket under genomsnittet i Géteborgs
centrum (45,5 procent). Det laga genomsnittet i Goteborgs centrum stodjs i litteraturen;
desto kortare transportavstand desto lagre fyllnadsgrader. Aven transportkoparna skiljer
sig at i centrum, det finns fler butiker/affarer som bestaller sma godskvantiteter.

Fyllnadsgrad matt i volym visar en annan bild. I genomsnitt hade dryga fyra av tio (43,5
procent) lastbilar en fylinadsgrad pa 70-100 procent (totalt for alla geografiska omraden).
Fyllnadsgraden var lag i alla geografiska omraden, undantaget Utanfor VG (100 procent)
och Ovriga VG (71 procent). Fyllnadsgraderna var framst mycket l1ag i Mélndal/Kallered/
Lindome/Kungsbacka (12,5 procent), Askim/Hovas (20 procent), Frolunda/Tynnered/
Alvsborg/Hogsbo (28 procent), Géteborgs Centrum (31 procent) och Mélndal/Kallered/
Lindome/Kungsbacka (33,5 procent). Déaremellan lag Partille/Lerum/ Harryda/Moln-
lycke (40 procent), Nordosta Goteborg (50 procent) och Hisingen (53,5 procent).

Totalt utfordes sammanlagt 365 transportrutter av 28 sma akerier och bud-/kurirfirmor
under en vecka i november 2010 till detaljhandeln, det vill sdga ett genomsnitt pa tretton
rutter i veckan (lite fler an tre rutter per dag mellan mandag—fredag). Av dessa utforde
nio férre rutter &n genomsnittet och tretton utférde mycket farre rutter &n genomsnittet
(mellan tva till sju rutter per vecka) medan sex bud-/kurirfirmor utforde betydligt fler
rutter an genomsnittet (mellan 20-50 rutter per vecka). Respondenterna kunde inte ange
hur rutterna var fordelade pa olika geografiska omraden. Ur ett samlastningsperspektiv
ar det kanske framfor allt de aktdrer som utfér mycket farre rutter per vecka an genom-
snittet som ar av intresse da det kan finnas en mojlighet att samordna dessa rutter utan att
for den skull inkrakta pa leveransservicen.

Det vanligaste antal leveransstopp under en rutt lag mellan 1-5 (44 procent), foljt av 6-10
stopp per rutt (24,5 procent), 12-20 stopp per rutt (15 procent), 30-50 stopp per rutt (10
procent) och >50 stopp per rutt (6,5 procent). Rutter med fa leveransstopp utgor alltsa en
stor andel. De omraden dar minst antal stopp (det vill sdga 1-5 stopp per rutt) utfors ar i
Centrala Goteborg och Hisingen (29,4 procent i bada), foljt av Nordostra Géteborg, Fro-
lunda/Tynnered/Alvsborg/Hogsbo och Askim/Hovas (37,5 procent i bada), Ovriga VG
och Utanfor VG (46 procent respektive 50 procent) medan de omraden dar 1-5 stopp per
rutt ar vanligast var Gamlestaden och Marieholms/Sévends industriomrade (60 procent)
och Partille/ Lerum/Harryda/Moélnlycke (71 procent) och Mdlndal/Kallered/Lindome/
Kungsbacka (73,5 procent).



Det intressanta med antalet leveransstopp dr, givet transportkdparnas leveranskrav, for-
donets lastkapacitet och befintliga tillganglighetsrestriktioner hur manga stopp olika
lastbilar hinner med innan bilen maste vara tillbaka vid terminalen. Att det genomsnitt-
liga antalet stopp &r fa per rutt indikerar att fler stopp kan utféras och storre lastbarare
kan anvandas om ovan ndmnda begransningar forandrades.

En omstandighet som forsvarar SLC-etableringar ar godsansvaret. Nastan halften av res-
pondenterna &r medlemmar i en LBC. Mer &n en tredjedel av det gods som levererades till
detaljhandeln hade férmedlats via medlemsakeriet, nastan en tredjedel hade formedlats
via den speditor vilken foretaget var kopplat till och var fjarde transport hade férmedlats
via det egna akeriet. De resterande var "Annan formedling”. Da akare ar bundna till kon-
trakt med speditorer och LBC, vilka ofta inte tillater samlastning, kan endast en av fyra
sjalva avgora huruvida de vill samlasta med andra eller inte. Detta forhallande utgor en
mycket begransande forutsattning for SLC-etableringar.

Den vanligaste varugruppen som transporteras till detaljhandeln ar, foga forvanande, livs-
medel. Tjugo respondenter levererade till livsmedelshandel, foljt av jarn-/bygghandel och
kladhandel (bada elva), heminredningshandel (tio), mobel-/farghandel (bada nio), apoteks-,
bok-/pappers- och elektronikhandel (alla atta), sport-/fritidshandel (sju), leksaks-/optik-
handel (bada sex), Systembolag och skohandel (bada fem) och guldsmedshandel (fyra).
Drygt fyra av tio (43,5 procent) levererar hela tiden samma varugrupp och sex av tio
levererade 80 procent eller mer av samma varugrupp hela tiden (framst livsmedelshan-
deln). Har uppstar ett problem da livsmedel svarligen kan samlastas med annat gods.
Samtidigt var det manga varugrupper som endast bestod av en till tio procent det gods
som levererades.

En mycket stor majoritet (75 procent) av akttérerna hade ingen tidigare erfarenhet av att
samlasta, det vill saga troligen ansag inte aktorerna att lastbilar som utgar fran, till exem-
pel en speditdrs terminal, &r samlastade medan de de facto ar det (det &r en av speditorer-
nas affarsidé). Aktorernas uppfattning gallande méjligheten att samlasta gods till detalj-
handeln via en SLC som forsorjer olika geografiska omraden presenteras i Tabell 11.
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Geografiskt omrade Mycket stor Stor Liten Inte alls
Goteborgs centrum 3 6 6 9
GS exkl. centrum 2 5 8 8
Ovriga GR 2 3 | 7
OvrigaVG 3 6 8 I
Utanfor VG 3 4 9 I

Tabell 11: Mojligheten att samlasta gods till detaljhandeln via en SLC, fordelat pa omrade
(antal).

Overlag &r en majoritet negativt installda till mojligheten att samlasta gods till detalj-
handeln via SLC, oavsett omrade. Medan fler &n sex av tio anser att det finns liten/ingen
mojlighet alls att samlasta via en SLC med Géteborgs centrum som slutdestination, anser
nastan sju av tio att detta &r svart i GS exklusive centrum och Ovriga VG, och nastan atta
av tio i Ovriga GR. Slutligen anser tre av fyra att det finns liten eller ingen mojlighet alls
att samlasta via en SLC som forsérjer omradet Utanfor VG.

Vilka forutsattningar anser da sma akerier och bud-/kurirfirmor motverkar samlastning
via SLC (Tabell 12)? Av de 24 forutsattningar aktérerna skulle forhalla sig till besvarades
med foljande: motverkar valdigt mycket, mycket, lite eller inte alls. Nar svarsalternativen
slogs ihop till tva grupper, det vill saga valdigt mycket/mycket och lite/inte alls framkom
foljande resultat.

Forutsattning Vildigt mycket och mycket Lite och inte alls

|. Svart att forandra transportkoparnas invanda
16/76 5/24

beteende
2. Konkurrens mellan transportorer 18/75 6/25
3. Leveranstiderna overensstammer inte 17/68 8/32
4‘..Os?kerhet att varor kommer fram till kund i 15/68 7132
ratt tid
5.Sma tidsmdssiga vinster for transportorer 14/67 7/33
6.Svart att klargdra driftansvaret i centralen 13/65 7/35
7.Transporfkostnaderna utgor en liten del av 13/62 8/38
transportkoparens totalkostnader
8.Svart att fordela eventuell vinst 14/61 9/39
9. Okad risk att gods skadas 14/61 9/39
10. Svart synkronisera olika informationssystem 12/60 8/40
I I. Konkurrenslagar (kan uppsta monopol) 12/55 10/45
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Forutsattning Vildigt mycket och mycket Lite och inte alls

12.Tillkommer extra hantering av gods 12/55 10/45
13.Sma ekonomiska vinster for transportdrer 11/55 10/45
14. Svart fordela godsansvar 10/50 10/50
I5. Enskilda akare vill inte binda sig till terminal 9/45 1'1/55
16. Godset ar omtaligt 11/44 14/56
17.Svart att forandra akarens invanda beteende 9/43 12/57
19. Finns inte tillrackligt stora volymer 9137 15/63
21.Inget krav fran transportkoparen 6/31 13/69
22. Kapital har redan bundits i fordon 6/30 14/70
23. Miljorelaterade fragor ar inte prioriterade 6/30 14/70
24. Svart att knyta kontakt med andra 628 15/72

transportorer

Tabell 12: Forutsidttningar som motverkar samlastning via en SLC (antal/procent).

Av forutsattningarna i Tabell 12 ansag akarna och bud-/kurirfirmorna att faktorerna 1 till
och med 13 motverkade véldigt mycket/mycket i hogre grad an lite/inte alls, medan fak-
torerna 15 till och med 24 motverkade lite/inte alls i hogre grad &n valdigt mycket/mycket.
Den aterstaende forutsattningen (nummer 14) uppvisade ingen skillnad. De forutsatt-
ningar som akarna upplevde motverkade en etablering av SLC mest var foljande:

+  Svart att forandra transportkdparnas invanda beteenden

»  Konkurrens mellan transportorer

» Leveranstiderna dverensstdmmer inte (dock, 71 procent levererar gods mellan
klockan 06.00 och klockan 19.00 och leveransdagarna ar jamt fordelade fran mandag
till fredag)

»  Osdkerhet att varor kommer fram till transportkdparen i ratt tid

«  Sma tidsmassiga vinster for transportoren

De forutsattningar som motverkar samlastning via SLC mest ar ocksa forutsattningar

som ofta uppmarksammas i litteraturen. Att transportorerna inte anser att det ar ett prob-
lem att fordndra sina egna invanda beteenden framkommer i litteraturen.
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De forutsattningar som aktorerna ansag motverka samlastning via SLC minst var folj-
ande:

Svart att knyta kontakt med andra transportorer
+ Kapital har redan bundits i fordon

« Miljorelaterade fragor ar inte prioriterade
 Inget krav fran transportképarna att samlasta

Finns inte tillrackligt stora volymer som ska levereras till sasmma geografiska omrade
samt finns inte tillrackligt stora volymer for samlastning



Slutsatser och avslutande diskussion

Den har studien har undersokt forutsattningarna att etablera samlastningscentraler (SLC)
avsedda for sma lastbilsakerier och bud-/kurirfirmor (0-9 anstéallda) lokaliserade i Gote-
borgs Stad och Mdlndals kommun som transporterar gods till detaljhandeln i Géteborgs-
regionen, Sveriges framsta godstransportregion. Malet med en SLC, en anlaggning dar
mindre godsenheter konsolideras och fors éver till lastbilar med hég fyllnadsgrad fore
transport till slutdestinationen, &r att transportera lika mycket gods med férre utférda
fordonskilometer. En SLC é&r saledes en atgard for att effektivisera urbana godstranspor-
ter och minska de negativa effekterna.

Studien, som utfordes med hjélp av SCB-data, en enk&tundersokning och nétverksanaly-
ser, tog sin utgangspunkt i att det svenska transportsystemet under lang tid utsatts for
okad belastning da allt mindre gods transporteras allt langre avstand i allt fler (Iatta) last-
bilar vars fyllnadsgrad minskat éver tid. Denna utveckling paverkar inte bara individer,
transportkdpare och transportorer, utan dven samhéllet i stort, da kapacitet och resurser
som kunde anvandas mer effektivt gar forlorade.

| litteraturen lyfts en grundligare och mer valplanerad lokalisering av urbana SLCs och
andra godstransportintensiva verksamheter fram som en central atgard for att forbattra
stadslogistikens effektivitet. Trots det ar var kunskap om godstransportintensiva verk-
samheters rumsliga lokalisering outvecklad, vilka paverkas av historiska arv, slutdestina-
tionernas lokalisering, tillganglighet till transportinfrastruktur, markpriser, markanvand-
ning med mera. Det forsvarar faststallandet av SLCs mest lampliga lokalisering.

Forskningen gallande SLCs har forsummat dess lokalisering i férhallande till akerier,
lastbilscentraler och speditdrer. Vidare visar forskningen att SLCs ofta resulterar i sub-
optimeringar da det geografiska omradet &r begransat och fa aktorer inkluderas. Dessu-
tom forbises ofta sma akeriers situation, trots att de utgor en stor majoritet av alla akerier,
framfor allt i urbana miljoer. Sma akerier saknar de stodjande verktyg och stordriftsfor-
delar stora akerier, lastbilscentraler och speditérer har, vilka kravs for en konkurrens-
kraftig och vélorganiserad verksamhet. Givet kunskapsluckan bor forskningen tillampa
ett vidare rumsligt perspektiv och inkludera fler aktorer.

Samtidigt ar det manga foérutsattningar som motverkar SLC-etableringar. For det forsta,
logistik och godstransporter ar komplexa och heterogena verksamheter med olika krav
och forutsattningar. Olika aktorers beteenden och prioriteringar motverkar ofta varandra.
Eftersom dessa aktorer ofta ar frikopplade fran varandra kan den enskilde aktoren ha
svart att se helheten i logistikkedjan och ser istéllet bara till den del som aktdren sjalv ar
paverkad av. Det forsvarar mojligheten att effektivisera urbana transportsystem. Andra
forutsattningar som motverkar SLC-etableringar ar konkurrens- och monopolsituationer,
ansvar-/vinstfordelning, transportkdparnas beteenden, anpassning till JIT-metoder, trans-
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portpriset, att mycket gods redan samlastas, att det inte finns tillrackliga godsvolymer
och medverkande aktorer, svarigheten att uppratthalla god transportservice och hantera
olika godstyper, tillkommande etablerings- och driftskostnader och sa vidare.

Vad visar da resultaten fran den har studien? Medan kartlaggningen av samtliga sma last-
bilsakerier och bud-/kurirfirmor lokalisering i Géteborgs Stad och Mélndals kommun
visar att en stor majoritet nas pa kort transporttid fran en SLC, att trafiktrangselns paver-
kan pa leveranstiden &r pataglig och att detaljhandelns krav pa snabba och frekventa
leveranser okar, visar resultaten pa stora svarigheter att etablera en eller flera SLCs som
forsorjer ett storre geografiskt omrade och som bidrar till farre utférda fordonskilometer.
De forutsattningar som framfor allt motverkar SLC-etableringar, och vilka ocksa fram-
kommer och stddjs i den akademiska litteraturen, ar:

+  For det forsta, fa transportorer (54 stycken) transporterar gods till detaljhandeln och
mindre an halften av dessa har detaljhandeln som huvudmottagare. Av dessa ar det
dessutom langt ifran alla som levererar till detaljhandeln i stadens centrala delar, det
vill sédga antalet lastbilar i centrum ar forhallandevis fa till antalet, nagot som redan
Anons studier i USA visade under 1970-talet. Trots detta ar det ofta liknande omra-
den som SLCs forsorjer. For det andra, fyllnadsgraden ar 6verlag redan hdg i lastba-
rarna; i genomsnitt har tva tredjedelar av transportérerna en fyllnadsgrad pa mellan
70-100 procent vid transportruttens start. Det hér visar, och vilket finner stdd i litte-
raturen, att yrkestrafiken har hoga fyllnadsgrader under radande férhallanden och
forutsattningar (laga fyllnadsgrader leder till dalig ekonomi). Problemet med lag fyll-
nadsgrad ar framfor allt relaterat till leverantérernas firmabilar. For det tredje, fa
transportorer (fyra stycken) star for 94 procent av godsmangden avsedd for detaljhan-
deln och en fjardedel av transportérerna utfér 70 procent av fordonskilometrarna till
detaljhandeln. Da dessa fa transportorer framfor allt levererar livsmedel frekvent i
tunga lastbilar till utspridda livsmedelsbutiker i hela regionen faller det sig naturligt
att de utgor en mycket stor andel av godsmangderna och fordonskilometrarna.

« Vidare, ndstan 70 procent av transportérerna ar knutna till speditdrer och lastbilscen-
traler, vilka inte tillater samlastning med konkurrenter. Konkurrensen mellan olika
aktorer diskuteras i litteraturen och vissa forskare menar att foretagens dnskan att
kontrollera leveranskedjan (det vill sdga skydda konkurrensfordelar) motverkar SLC-
etableringar. Dessutom, livsmedel, vilka ofta kréver obrutna leveranskedjor och
darmed ar svara att samlasta via en SLC (trots att utvecklingen att skydda kansliga
varor forbattras), utgdér den vanligaste varugruppen. Svenska undersékningar visar att
varor till detaljhandeln utgor cirka 13 procent av lastbilarnas fordonskilometrar vid
korningar med last. Alltsa, en forhallandevis liten andel av fordonskilometrarna ar
avsedda for detaljhandeln, och da cirka 50 procent av detaljhandeln bestar av livsme-
del ar resterande fordonskilometrar som potentiellt kan minskas an mer begréansad.

«  Till sist, lastbararna skiljer sig at i hog grad och anvands for vitt skilda transporter;
paket-, stycke- och partigods, korta och langvéga transporter, fa respektive manga



leveransstopp per rutt, olika terminaler varifran lastbararna utgar ifran etc. Om till
exempel lastbarare pa 12 till 26 ton exkluderas innebér det att endast halften av for-
donen har en viss forutsattning att anvanda en SLC.

Enligt transportorerna sjalva &r mojligheten att samlasta gods via en SLC mycket begran-
sad idag, oavsett geografiskt omrade. De forutsattningar och férhallanden som transport-
orerna ansag motverka samlastning via en SLC mest var foljande:

« Svart att forandra transportkoparnas (det vill siga mottagarnas) invanda beteenden.
Redan pa 1970-talet visade studier att det var tiden, inte kostnaden, som var viktig.

»  Konkurrens mellan transportorer.

» Leveranstiderna till mottagarna Gverensstdimmer inte. Desto farre transportdrer som
samlastar via en SLC, desto mindre ar sannolikheten att leveranstiderna overens-
stammer, speciellt for leveranser till samma geografiska omrade.

+  Osikerhet att varor kommer fram till mottagarna i ratt tid. Aven denna aspekt visade
sig redan pa 1970-talet ha stor betydelse, det vill sdga transportkoparna var inte
villiga att vanta pa att lastbilar fylldes eller att andra foretag besoktes, vilket 6kade
risken for forseningar till den egna verksamheten.

«  Smatidsmassiga vinster for transportorerna. Det ar viktigt att notera att SLC-
etableringar &dven genererar transporter till/fran centralen och da vissa transportorer
ar lokaliserade langt ifran centralen kan deras transporttid 6ka dven om den totala
transporttiden for samtliga transportérer minskar. Da den har studien applicerade tva
potentiella SLC-etableringar forsvaras samlastningen ytterligare da aktérerna och
godsvolymerna ar begrénsade. En Idsning kan vara att etablera en SLC, men det i sin
tur kan resultera i att an fler transportorer far langa omvagar fran den vanliga rutten,
vilket skulle kunna generera &n fler utférda fordonskilometer.

Dessutom, men inte i lika hog grad, framkommer det att transportorerna anser att det ar
svart att klargora driftansvaret i en SLC och att transportkostnaderna star fér en liten del
av transportkoparens totalkostnader (det vill sdga detaljhandeln i det har fallet). Vidare
anser transportorerna att det ar svart att fordela eventuella vinster och synkronisera infor-
mationssystem, risken att gods skadas okar (vilket ocksa resulterar i 6kade kostnader)
samt att det kan uppsta monopolsituationer. Till sist, och vilket ofta namns i litteraturen,
tillkommer etablerings- och driftskostnader, samt att de ekonomiska vinsterna for trans-
portorerna ar sma.

Det forutsattningar och forhallanden som transportdrerna sjélva ansag motverka samlast-
ning via en SLC minst var foljande:
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+  Svart att knyta kontakt med andra transportorer

» Kapital har bundits i fordon

« Miljorelaterade fragor ar inte prioriterade

« Krav fran transportkoparna att samlasta

« Finns inte tillrackligt stora volymer som ska levereras till ssmma geografiska omrade.

Nar ovan forutsattningar och forhallanden beaktas (och vilka finner stod i forskningen sa
langt tillbaka som 1950-talet) aterstar mycket fa transportérer som transporterar mycket
sma och utspridda godsmangder till detaljhandeln i Géteborgsregionen, vilket forsvarar
god leveransservice. Transportdrerna som eventuellt skulle kunna anvénda en SLC &r
ocksa geografiskt utspridda. Det innebér dels att den mest optimala SLC-lokaliseringen
ar svar att identifiera, dels att en SLC-etablering kan bidra till fler utférda fordonskilo-
meter. Tillsammans med tillkommande etablerings- och driftskostnader, skulle det knap-
past resultera i ett effektivare urbant transportsystem, varken i ett godstransportsystems-
perspektiv eller i ett samhallsperspektiv.

Fragestéllningarna i studien kan anses vara tillfredsstallt besvarade, namligen; antalet
aktdrer och godsvolymer som mgjliggér en SLC-etablering ar inte tillrackliga under
radande forhallanden, framfor allt inte godsvolymerna till olika geografiska omraden.
Vidare, det gods som transporteras till ssmma geografiska omrade skulle fa svart att
uppna en acceptabel servicegrad for transportképarna, det vill sdga detaljhandeln. Till
sist, andra forutsattningar och férhallanden som forsvarar SLC-etableringar ar fler och
viktigare &n de som inte anses forsvara etableringar i lika hog grad.

Slutsatsen &r saledes att SLC-etableringar avsedda for sma lastbilsakerier och bud-/kurir-
firmor lokaliserade i Goteborgs Stad och Mdélndals kommun som transporterar gods till
detaljhandeln i Géteborgsregionen med hog sannolikhet inte kan etableras under radande
forutsattningar och forhallanden.

For att 6ka effektiviseringen skulle andra forutsattningar och foérhallanden fordras. Det
skulle behdvas att transportkdparna accepterar tidigare och senare leveranstider, mindre
frekventa leveranser och/eller att lagringsutrymmen i affaren/butiken (eller i utrymmen i
eller i narheten av fastigheten) okar. Men i en situation dar transportkoparna, fran vilka
efterfragan har sitt ursprung, inte beh6ver ta stor hansyn till transportkostnaderna och dar
mindre lagerhallning (vilket ocksa drivs av hogre hyreskostnader for verksamheter i cent-
rala omraden i jamfarelse med till exempel externa kdpcentra och en hog produktomsatt-
ning) finner sin logik i anammandet av JIT-distribution, ar transportkdparnas beteenden
logiska ur ett foretagsekonomiskt perspektiv. Beteendet genererar dock krav pa frekven-
tare leveranser inom smalare tidsfonster, vilket i sin tur resulterar i fler lastbilar (ofta
sma) med lag fyllnadsgrad. Det forsvarar samlastning da transportorernas framforhall-



ning och planering av leveranser forsvaras. Det finns idag lite som tyder pa att beteendet
kommer att forandras.

Vidare finns det en effektiviseringspotential om till exempel tillganglighetsrestriktio-
nerna for lastbilar férandrades och att transporternas egentliga kostnader inkluderades,
det vill sdga de negativa externaliteterna integreras, eller att differentierade transport-
priser infors i hdgre utstrackning. De lokala myndigheternas inférande av olika tillgang-
lighetsrestriktioner kan ifragasattas da mycket forskning visat att restriktionerna ofta
medfor fler och frekventare transporter med fler latta lastbilar och darmed fler utférda
fordonskilometrar.

Ur ett transportorsperspektiv finns det effektiviseringspotentialer, dels om de sma trans-
portorerna i okad grad integreras i befintliga terminaler, dels om sma transportorer i
hogre utstrackning tillats samlasta det gods de transporterar via speditdrer och lastbils-
centraler. Problemet i det senare fallet ar att det skulle uppsta en konkurrenssituation.
Dessutom, det kan ifragasattas om transportkdparna sjélva bidrar till att skapa krav pa
snabba transporter som en kundservice da konkurrensen mellan transportorerna ar tuff.
Till sist, da vissa forskare menar att det finns en dverkapacitet pa lastbilar skulle trans-
portpriserna forandras om utbudet minskade. Det skulle kunna resultera i 6kade trans-
portkostnader for transportkdparna, vilka da kanske planerade sina leveranser mer
omsorgsfullt, medan transportdrernas vinstmarginal, som idag ar extremt lag, skulle oka.

Ut6ver ovan namnda forutsattningar och forhallanden, vad talar for SLC-etableringar i
framtiden? FoOr det forsta, miljorelaterade lagar och regler forvantas dka i framtiden.
Detta ar inte nodvandigtvis ett problem for transportsektorn, utan snarare kvarstar busi-
ness as usual, det vill s&ga den mest optimala losningen (ur ett foretagsekonomiskt pers-
pektiv) ska erbjudas under radande forutséttningar dar negativa externaliteter integreras;
ratt varor ska komma fram till ratt plats i rétt tid och i ratt méngd. Vidare kan SLCs nytta
utifran ett samhallsperspektiv komma att lyftas fram, det vill saga att SLCs motiveras av
andra skal &n rent logistiska, framfor allt minskning av negativa effekter. Kanske ar sub-
ventioner rimliga om det allmanna tjanar pa att ineffektiv distributionstrafik forsvinner.
Dessutom, utvecklingen inom IKT erbjuder mojligheter som inte fanns tidigare. D4 sté-
derna véxer och dess befolkning och konsumtion 6kar, och hemleveranser och transport-
kostnadens andel av produktionskostnaden okar krévs en effektivare transportresurs-
anvandning. Till sist, nér priset pa fossila branslen drivs upp, vilket inte ar orealistiskt da
tillgangen minskar, energin ar mer svaratkomlig och lander vars efterfragan tidigare varit
lag 6kar da landernas kopkraft okar, blir effektiviseringen én viktigare.

Da studien anlagt ett transportgeografiskt perspektiv, det vill séga atgarder for att uppna
ett hallbarare samhélle innebar ett effektivare utnyttjande av transportresurser genom
féarre utférda fordonskilometer (fordonskilometer som inte utfors bidrar mest), skulle
forskning i framtiden rikta in sig pa firmabilarna. En stor del av de leveranser som utfors
till detaljhandeln sker idag med leverantorernas och foretagens egna firmabilar. Vidare,
da var kunskap om godstransportintensiva verksamheters lokalisering ar bristfallig skulle



FORSKNINGSRAPPORT

74

forskningen, pa ett mer 6vergripande plan, rikta in sig pa att undersoka relationen mellan
en alltmer utspridd urban struktur och en samtidigt utspridd (omlokalisering till forstader,
kranskommuner och platser med god transportinfrastruktur) och koncentrerad (mindre
enheter som slas ihop) godstransportverksamhet. Hur samspelar dessa med kommunernas
framtida markanvandning, omstrukturering av naringslivet, tatare urban struktur, trans-
portinfrastrukturinvesteringar och sa vidare. Till sist, da data for urbana godstransporter
antingen inte ar tillganglig eller speciellt anvandbar; urvalet ar begrénsat, data ar utspridd
och befintlig data &r svér att bryta, behévs mer metodorienterad forskning. Aterkommande
insamling av strukturerad data (med enhetliga definitioner) som innefattar en stor majo-
ritet av godstransportaktorerna och deras verksamheter skulle féra forskningen framat
och dito var kunskap om vilka atgarder som bidrar till ett effektivare urbant godstrans-
portsystem och ett hallbarare samhélle.



Bilaga |

Andra transporter: Mattransporter till skolor/aldreboende, kranbil, interntransporter
mellan foretag, transporterar inom foretag, lastbilar till kund, konserter, gas, tidningar,
batar, maskiner till verkstader, lastpallar, farsk fisk, containrar, till lager, bussar, lastbilar,
helikoptrar, flygplan, secondhandklader, nya bilar till bilhandlare, farligt avfall, dragbil,
100 procent direkt fran foretag till kund, brandkarsutryckningar, slamsug, atervinning,
speditor, lagerverksamhet, fran butik direkt till kund, transporterar bilar, endast
fjarrtransporter, endast till industri, media/ tryckeri/reklam, fast buduppdrag for
industriforetag i Kopenhamn, mellan privatpersoner, fastighetsservice, transporter
mellan industriforetag.

Verksamheten upphdrt: Verksamhet upphort mellan 1995-2010.
Inte kontaktbar: Inga kontaktuppgifter och/eller svarar inte vid kontaktforsok.

Exkluderade av annan orsak: Vagrar ge information, ej verksam i VG eller
Goteborgsregionen, fler &n nio anstéllda, stddbolag, polisidra uppgifter.
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