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Sammanfattning

Utslappen fran transportsektorn star for cirka 40 procent av Sveriges totala forbrukning av fos-
sila brénslen, dar utslappen fran godstransporter utgér en betydande del och har relativt sett
minskat i betydligt lagre takt med personbilstransporter. Samtidigt indikerar Trafikverkets sen-
aste prognos for godstransporter pa vag en mer an 50-procentig 6kning av transportarbetet
2015 till 2030, fran 40 till 63 miljarder tonkilometer, jamfort med 2006 ars transportarbete. De
styrmedel som inforts fram till 2018 beraknas racka till att minska utslappen med 31 till 37 pro-
cent fram till 2030, jamfért med 2010 ars niva (Trafikverket, 2019)

Det innebar ungefar halvvags till malet 2030. Nya styrmedel kommer behdvas for att tacka upp
for den prognostiserade utvecklingen och regering och riksdags malsattning om en 70 procentig
reduktion av vaxthusgaser fram till 2030. Det kommer inte att racka med tekniska atgarder utan
det kommer dven kravas en férandrad inriktning i utveckling av samhalle och transportsystem
mot ett samhalle med minskad biltrafik och effektivare godstransporter. Det har funnits en dver-
tro att fordonsutveckling och fossilfria drivmedel racker for att fa ned koldioxidutslappen, vilket
med facit i hand hitintills varit helt fel.

Att ny fordonsteknik och nya branslen |I6ser problemet dr en uppfattning som genomsyrar hela
transportsektorn dar branschen, fordonstillverkare, myndigheter och forskningsorgan, utgatt
fran samma teknokratiska paradigm. Det kravs att vagtransporter och framfor allt lastbilstrafi-
ken minskar kraftigt for att Sverige skall na de egna klimatmalen till 2030 och noll nettoutslapp
av koldioxid fram till 2050. Regering och riksdags malsattning skiljer sig fran den prognostiserade
utvecklingen dar férhallandet mellan verklighet och policyfragor utgér en ekvation som inte
kommer uppna jamuvikt till 2030 eller 2050, savida inte radikalare atgarder och styrmedel infors.

Det av Energimyndigheten finansierade Vagvaljarprojektet — eller “"Roadmapper” som ar pro-
jektets engelska titel — syftar till att utveckla ett verktyg som vagleder mot en regional transport-
omstallning och na upp till beslutade miljémal. Projektets overgripande malsattning ar ett be-
slutsstod (vagvaljare) som kan klargéra vad aktorer som ingar i transportsystemet behdver gora
for att paskynda och samordna en omstallning till konkurrenskraftiga, fossilfria och hallbara
transporter pa lokal, regional och nationell niva.

Foreliggande studie utgor ett delmoment i Roadmapper-projektet med en fallstudie éver sam-
lastning av parti-och styckegods i Blekinge. Utgangspunkten har varit att skapa ett nuldge och
jamfora nulagets trafikarbete med en I6sning med konsolidering av gods, dvs. samlastning av
flera transportorers godsfloden lampliga for samlastning. Upplagget av studie ar en teoretisk del
och empirisk del. Den teoretiska delen utgar fran en litteratursokning for att ge en bakgrund och
satta in studien i en vetenskaplig kontext och som grund fér metodutveckling av en modell for
den empiriska delen. Den empiriska delen utgors av en fallstudie éver Blekinge med ett nuladge
av transporter for parti- och styckegods och som ett simulerat lage med samlastning dar meto-
den testas, analys-eras och valideras.

For studien upprattades initialt en modell med fyra delar som tillsammans utgor en [6sning for
att berdkna ett nuldge som darefter kan jamféras med en simulering (prognostisering) med 6kad
samlastning. Modellen utgér en metod for datainsamling som ger en beskrivning av transportsy-
stemet pa lokal (kommun) och regional (Ian) niva. Delarna bestar av:
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e  Statistik fran SCB 6ver antal anstallda per arbetsplats indelad efter branschtillhérighet
(SNI-kod) med transporter av gods lampligt for samlastning.

e Trafikflodesdata pa fordonsniva i Blekinge fran Trafikverket i SAMPERS/SAMGODS-mo-
dellen for berakning av totalt trafikarbete i nuldge och vid samlastning.

e Makrodata fran Trafikanalys med typer av fordon, fordonsrorelsers langd pa lokal, reg-
ional och nationell niva, som satter ramarna for simuleringsarbetet.

e Simuleringsverktyg for ruttoptimering som integrerar information och beraknar trans-
portbehovet for parti- och styckegods for nuldge och for samlastning.

Utgangspunkt har varit en metod for berdkning och omrakning av data for att fa en komplett da-
tamangd pa transportsystemniva som kan anvandas for ett nuldge dar samma data anvands for
simulering av ett samlastat lage pa dels kommunniva, dels for region Blekinge som helhet. For
syftet skapades en modell med ett flodesschema fran trafikflodesdata, SNI-koder och fordonsro-
relser till simuleringar, resultat och analys. Den empiriska delen utgdrs av simuleringar av samt-
liga fordonsrorelser for godstransporter pa vag i Blekinge.

Skillnaden i resultatet for simuleringar av ett nuldge resp. ett samlastat lage i region Blekinge vi-
sar pa mer an en halvering (56 procent) av det totala antalet fordonskilometer fér godstranspor-
ter med parti- och styckegods lampliga for samlastning. Trafikarbetet skiljer sig dock at mellan
kommuner beroende pa invanarantal och néaringslivsstruktur. Har skall podngteras att det ar fik-
tiva varden for trafikarbete baserade pa de antaganden som gjorts i modellen. Daremot ar pro-
centsatser (relationen mellan affairsmodeller) korrekt, vilket (implicit) skulle innebara att miljo-
besparingen dr densamma i procent (dock en fiktiv besparing av CO,).

Det mest anmarkningsvarde ar att samlastning generellt oavsett fylinadsgrad vid nulaget pavisar
positiva effekter dar trafikarbete 6kar exponentiellt i takt med att fyllnadsgraden sjunker i fordo-
nen. Resultat av studien pekar pa att atgarder som samlastning som okar fyllnadsgraden ar av
primar betydelse for framtida hallbara godstransporter. Nya affairsmodeller, beteendeférand-
ringar, olika styrmedel och regelverk, behovs i samma utstrackning som en teknisk utveckling av
fordonsflottan med elektrifiering och fossilfria branslen.

Studien vill visa pa ett exempel (samlastning) hur aktorer behéver involveras i ett omstallnings-
arbete for mer hallbara godstransporter. Nasta steg ar att utréna vilka konsekvenser (utma-
ningar) ett sadant omstéllningsarbete innebér. Det behdvs en fortsattning med forslagsvis en
backcasting av resultatet dar nyckelfragan blir hur aktorer pa nationell, regional, kommunal niva,
fastighetsagare, transportkopare, formedlingsforetag av transporter och transportoérer, ser pa
en sadan utveckling. Detta har aldrig kartlagts. En backcasting studie skulle tillfraga aktorer hur
det skulle paverka deras nuvarande affarsmodell alt. myndighetsutévning for offentlig sektor.

Nagra nyckelfragor; Vad kravs for att sdkerstélla en 6kad fyllnadsgrad i form av styrmedel ef-
tersom marknaden inte lyckats pa frivillig vag (Ias: citylogistikprojekt). En annan fraga ar termi-
nallokaliseringar och hur (langa) matarstrackor paverkar miljobelastning jamfért med lokala om-
lastningsterminaler for samlastning. En tredje fraga hur energiférbrukning vid mindre fordon
(latta lastbilar) 6kar trafikarbetet och darmed paverkar bade miljobelastning och tillgangligheten
for samtliga trafikslag — gangtrafikanter, cyklister, kollektivtrafik, personbilar, godstransporter — i
urbana miljoer.
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1. Introduktion

Under 2000-talet har godstransporter ifragasatts fran olika hall dar miljoaspekter varit framtra-
dande genom den starka koppling som forskning- och utveckling (FoU) visat mellan koldioxidut-
slapp och global uppvarmning som darefter legat till grund for policy-beslut pa EU-niva (EU-kom-
missionen, 2011b) och i Sveriges riksdag (SOU, 2013a; SOU, 2013b). | Sverige har utvecklingen
foljts upp kontinuerligt med lagesrapporter for att uppna de energipolitiska malen dar ett hu-
vudtema utgjort transportsektorn (Energimyndigheten 2013).

Utsldappen fran transportsektorn star for cirka 40 procent av Sveriges totala forbrukning av fos-
sila branslen, dar utslappen fran godstransporter utgor en betydande del och har relativt sett
minskat i betydligt ldgre omfattning jamfért med personbilstransporter. Samtidigt indikerar Tra-
fikverkets senaste prognos for godstransporter pa vag en mer dn 50-procentig 6kning av trans-
portarbetet 2015 till 2030, fran 40 till 63 miljarder tonkilometer, jamfért med 2006 ars trans-
portarbete. De styrmedel som inforts fram till 2018 berdknas racka till att minska utslappen med
31 till 37 procent fram till 2030, jamfort med 2010 ars niva (Trafikverket, 2019).

Det innebar ungefar halvvags till malet 2030. Nya styrmedel kommer behdévas for att tacka upp
for den prognostiserade utvecklingen och regering och riksdags malsattning om en 70 procentig
reduktion av vaxthusgaser fram till 2030. Det kommer inte att racka med tekniska atgarder utan
det kommer dven kravas en férandrad inriktning i utveckling av samhalle och transportsystem
mot ett samhalle med minskad biltrafik och effektivare godstransporter (Hammarlund et al.,
2020). Det har funnits en overtro att fordonsutveckling med elektrifiering och fossilfria drivme-
del racker for att fa ned koldioxidutslappen, vilket med facit i hand hitintills inte uppfyllts

Att ny fordonsteknik och nya branslen I6ser problemet ar en uppfattning som genomsyrar hela
transportsektorn dar branschen, fordonstillverkare, myndigheter och forskningsorgan, utgatt
fran samma teknokratiska paradigm. Det kravs att vagtransporter och framfor allt lastbilstrafi-
ken minskar kraftigt for att Sverige skall na de egna klimatmalen till 2030 och noll nettoutsldpp
av koldioxid fram till 2050. Regering och riksdags malsattning skiljer sig fran den prognostiserade
utvecklingen dar forhallandet mellan verklighet och policyfragor utgor en ekvation som inte
kommer uppna jamuvikt till 2030 eller 2050, savida inte radikalare atgarder och styrmedel infors.

Det av Energimyndigheten finansierade Vagvaljarprojektet — eller "Roadmapper” som ar pro-
jektets engelska titel — syftar till att utveckla ett verktyg som vagleder mot en regional transport-
omstallning och na upp till beslutade miljomal (Ny, 2020). Projektets dvergripande malsattning
ar ett beslutsstod (vagvaljare) som kan klargéra vad aktérer som ingar i transportsystemet —
myndigheter, medborgare, transportindustrin — behdver gora for att paskynda och samordna en
omstallning till konkurrenskraftiga, fossilfria och hallbara transporter pa lokal och regional niva.

Projektet syftar till att na 6nskade samhallseffekter genom vidareutveckling och anvandning av
en etablerad strategisk hallbarhetsplaneringsmetodik (Broman, Robeért, 2017) och dess utvidg-
ning till planeringsverktyget Roadmapper for persontransporter (jmfr. Ny et al., 2017) och fokus
i foreliggande studie for godstransporter pa vag. Blekinge har valts som fallstudie for att sprida
budskapet bade i Sverige och internationellt hur en hel region kan omdanas med hjalp av verkty-
get, samt vad fattade beslut far for konsekvenser for aktérer som utgor transportsystemet.
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Arbetspaketet (AP) 3 i Roadmapper-projekt fokuserar pa godstransporter pa vag, bade fjarr-
transporter och transporter som sker lokalt och regionalt i Blekinge. Vad galler AP 3.2 av pro-
jektet, utgor syfte och malsattning att genom fallstudier utreda mojligheten av fossilfria urbana
och landsbygdstransporter inom regionen, mojligheten att 6ka transporteffektiviteten genom
citylogistik-16sningar och samordnad varudistribution, samt maojligheten att kombinera gods-
transporter med personliga mobilitetstjanster pa landsbygden. Tva forskningsdelfragor for AP3
har formulerats av konsortiet for Roadmapper-projektet;

1) Hur fungerar incitament och transportldsningar for godstransporter idag pa kommunal och
regional niva? (lds incitament till féréndring, férf. anmdrkning)

2) Hur kan fysisk planering och incitament framja en 6vergang fran beroende av fossila lastbilar
till fokus pa hallbara fossilfria 16sningar med jarnvag, lastbil och andra fordon?

Foreliggande studie utgor ett delmoment i AP 3 med en fallstudie 6ver samlastning av parti-och
styckegods i Blekinge, med utgangspunkt i fraga 1 att skapa ett nuldge och fraga 2 en l6sning
med konsolidering av gods, dvs. samlastning av flera transportérers godsfléden lampliga for
samlastning. Studien vill visa pa ett exempel (samlastning) hur myndigheter, transportképare
och transportorer involveras i ett omstallningsarbete for mer hallbara godstransporter, samt
vilka konsekvenser (utmaningar) ett sadant omstallningsarbete innebar.

Upplagget av studien ar en teoretisk del och empirisk del. Den teoretiska delen utgar fran en lit-
teratursokning for att ge en bakgrund och satta in studien i en vetenskaplig kontext och som
grund for metodutveckling av en modell for den empiriska delen. Den empiriska delen utgérs av
en fallstudie 6ver Blekinge med ett nuldge av transporter for parti- och styckegods och som ett
simulerat lage med samlastning dar metoden testas, analyseras och valideras. Avrapporteringen
av studien har delats in i sex kapitel som summeras for att ge en bild av upplagget.

e Kapitel 2 ger en bakgrund till uppdraget. Vad paverkar transportsystemet (omvarldsfak-
torer), vilka I6sningar finns idag (citylogisk och kommunal samordnad varudistribution)
och vad finns for alternativa strategier samt hur ser FoU ut inom omradet. Bakgrunden
ar kopplad till fallstudien med en jamfoérelse mellan godstransporter idag (nuldge) och
en simulering av samlastning med en affarsmodell med samordnade varuleveranser.

e Kapitel 3 behandlar transportbranschens struktur och affarsmodeller. Transportbran-
schen ar konservativ och har varit obenagen att férandras organiskt samtidigt som bran-
schen kdnnetecknats av lag datamognad i jamforelse med andra néaringslivssektorer. En
forandring sker genom digitalisering med 6kad transparens vilket innebar en maktfor-
skjutning i transportkedjan, en utveckling transportbranschen varit negativt installd till.

e Kapitel 4 introducerar en metod for att analyser av nuvarande trafiksituation och for att
prognostisera framtida trafikfloden. Metoden bygger pa datakallor som ingar som delar i
en modell. Det &r branschstatistik (SNI-koder) 6ver arbetsplatser och antal anstéllda fran
SCB:s allménna foretagsregister, trafikflodesdata fran Trafikverket, makrodata over for-
donsrorelser fran Trafikanalys, samt ett simuleringsverktyg for rumsliga analyser.

e Kapitel 5 utgor fokus i studien med simuleringar av trafikarbete (antal fordonskilometer)
med ett ruttoptimeringsverktyg med ett direkt samband till transportarbete (antal ton-
kilometer). Transportarbetet definieras genom olika fyllnadsgrader, dar hogre
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transportarbete (fylinadsgrad) genererar ett lagre trafikarbete (totalt antal fordonskilo-
metrar). Ett antal affarsvillkor styr simuleringsarbetet, ddr sasmma ingdende parametrar
anvands i nulage och for samlastning av gods.

Kapitel 6 visar potentialen for minskat trafikarbete av godstransporter genom samlast-
ning for ett framtida mer hallbart transportsystem for Blekinge. Skillnaden i resultatet
fran simuleringar av ett nuldge resp. ett samlastat lage i kommuner och Blekinge totalt,
har sammanstallts i tabellform. Den totala besparingen i trafikarbete dr mer dn en halve-
ring av det totala antalet fordonskilometer for godstransporter med parti- och stycke-
gods lampliga for samlastning.

Kapitel 7 diskuterar avslutningsvis en foljdfraga som inte besvaras i foreliggande studie,
vilka konsekvenser skulle en 6kad samlastning fa for de aktérer som ingar i transportsy-
stemet i Blekinge (regionen, kommuner, fastighetsagare, transportkopare, formedlings-
foretag, akerier). Genom intervjuer ges respondenten en presentation av nuldget och
vad en 6kad samlastning skulle innebara i form av terminaler, fordon och fyllnadsgrad.
Fragan stalls sedan till aktorer hur en forandring skulle paverkad deras myndighetsuto-
vande alternativt deras befintliga affarsmodell.
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2. Bakgrund

2.1. Omvarldsfaktorer som paverkar transportsy-
stemet

Moijligheterna att prognostisera efterfragan pa godstransporter har stor betydelse for exempel-
vis framtida investeringar i infrastruktur, fordelningen av samhalleliga resurser mellan trafikslag
och for omstéllningen mot ett mer hallbart transportsystem. Trafikverkets senaste prognos for
godstransporter pa vag indikerar en mer an 50-procentig 6kning av transportarbetet 2015 till
2030, fran 40 till 63 miljarder tonkilometer, jamfort med 2006 ars transportarbete (Trafikverket,
2015). Det finns dock alltid en osdkerhetsfaktor vid prognoser till f6ljd av forandringar i omvarl-
den som gor att den makroekonomiska utvecklingen avviker och dndrar prognosticerat utfall.

Klimatutmaningen har accentuerat fragan att minska godstransporters miljobelastning inte
minst genom IPCC-panelens rapporter. Atgarder mot den globala uppvarmningen kan férvantas
bli alltmer forutsattningsskapande foér utvecklingen av godstransporter i framtiden. Fran trans-
portkdpare och transportféretag har det saknats ekonomiska incitament till att starta ett forand-
ringsarbete eftersom affarsmodeller befinner sig i jamvikt nar parterna ar 6verens om ansvars-
fordelning och villkor i avtal. Detta trots att faktorer som branslekostnader 6kat markant under
2000-talet och miljokraven blivit allt hardare med nationella och 6verstatliga regelverk.

Den till synes styvmoderliga behandlingen av transporttjanster kan harledas till att transportko-
pare generellt utgar fran sin egen affarsmodell dar godstransporter endast ingar som en begran-
sad del i féretagets produktions- eller varuforsérjningskedja (Trafikverket, 2013). Nar kopplingen
gors mellan transportkdpare och transportféretag for hur miljofragor hanterats har fragan gene-
rellt haft Iag prioritet inom sektorn, dven om miljoaspekter bérjat uppmarksammas under 2000-
talet av storre transportkdpare och framfér allt inom tillverkningsindustrin (Lammgard et al.,
2013). Det innebar omvant att det finns en hég potential for miljérelaterade effektiviseringar
inom det svenska transportsystemet, dar transportkdpare kan paverka utfallet vid upphandling
av transporttjanster (Rogerson et al., 2014; Moen, 2019).

Men for att na klimatmal och gora transportsektorn oberoende av fossila branslen till 2050 kravs
en ny inriktning i utvecklingen av transportsystemet, inte bara isolerade tekniska atgarder som
minskar utslappen per fordonskilometer (Miljodepartementet, 2014). Det kravs ett férandrat
beteende dar fylinadsgraden i fordonen utgor en betydande effektivitetsvulst. Om statsmakter-
nas ambitiésa malsattning skall uppnas, kommer det krévas bade en omstéllning av det totala
transportarbetet och hur trafikarbetet fordelas mellan olika trafikslag (Akerman, 2011).

Forandringar som kan paverka den 6kade mangden av godstransporter enligt Trafikverkets pro-
gnoser, dvs. att trafikarbetet relativt minskar (totalt antal fordonskilometer) medan transportar-
betet 6kar (totalt transporterad godsvolym), kan ske pa olika satt. Ett satt ar att marknaden
sjalvmant férandrar affarsmodeller som 6kar transporteffektiviteten. Myndigheter kan ocksa ge-
nom exempelvis lokala trafikforeskrifter reglera godstransporter pa samma satt som regleringen
av kollektivtrafiken med tidtabeller och designerade fordon (se kapitel 2.4 for vidare diskussion).
En forandring kan ocksa ske genom ett konsumenttryck for 6kade klimatatgarder, pa samma
satt som opinionsarbetet mot barnarbete inom teko-industrin har fatt marknaden att reagera.
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2.2. Konsolidering av gods och fordonens fyllnads-
grad

En férandring som minskar godstransporter relativt sett ar att 6ka konsolidering av gods, dvs 6ka
fylinadsgraden i fordon. Konsolidering av gods innebar att gods fran olika leverantérer levereras
till en terminal for rangering och omlastning till andra fordon for gemensam distribution inom
ett specifikt geografiskt omrade. Samlastning ar ett satt att minska antalet fordonsrorelser i om-
radet och darmed effektivisera transporterna. Samlastning mellan olika aktorer ar vanligast for
urbana godstransporter genom en terminal, vilket pa engelska bendmns som ett “urban conso-
lidation center”.

Det finns en samstammighet fran myndigheter och forskarsamhillet att en stor andel tunga for-
don skulle kunna tas bort fran vagarna med effektivare affairsmodeller som 6kar fylinadsgraden
(Blinge, Svensson, 2006; Piecyk, McKinnon, 2010; Trafikanalys, 2012; Vierth et al., 2012). Det
finns dock ett vasentligt forbehall, pa systemniva har det saknats forskning- och utveckling (FoU)
som leder till innovationer som utgar fran ett forandrat beteende och darmed ekonomisk barig-
het for nya affarsmodeller att sta pa egna ben (Quak et al., 2014).

Ett fordons fyllnadsgrad utgor en nyckelvariabel for att mata transporteffektivitet, andra matt
utgor tid och stracka for korrutter, tidsfonster for leverans, lastnings- och lossningstid. Men det
saknas bade data och kunskap for att méta fylinadsgraden, exempelvis ingar inte fyllnadsgrad
som parameter inom ramen for Sveriges officiella statistik (Transportstyrelsen, 2011). Det sak-
nas dven en allmant vedertagen definition pa begreppet fylinadsgrad anpassad till olika varu-
gruppers egenskaper sasom vikt, volym eller flakyta (Trafikanalys, 2011).

Att berakna fylinadsgraden i fordonen ar darfor problematiskt, dock sa utgor fyllnadsgrad en vik-
tig parameter i studien eftersom fylinadsgraden har en direkt inverkan pa lastvolym per fordon
och ddrmed aven antal fordonsroérelser. Utifran de fa statistiska underlag och analyser som finns
tillgdngliga for fylinadsgrad uppges 50 procent som genomsnittlig fyllnadsgrad (Logistikforum,
2011; Transportstyrelsen, 2011), men dar andra kallor gor gallande att for distributionsnatverk
utgor fyllnadsgraden i segmenten parti- och styckegods endast 20—30 procent (Gebresenbet et
al., 2011; Moen, 2016; Naringsdepartementet, 2018).

2.3. Citylogistik som affarsmodell

Tankar kring samordning av urbana godstransporter gar tillbaka till 1970- och 1980-talen nar till-
ganglighet och trangselproblematiken i stadsmiljo borjade utgora ett betydande problem. Atgar-
der for att motverka problemen kallas i den internationella litteraturen for citylogistik, ett rela-
tivt nytt forskningsfalt som lankar samman discipliner for transportlogistik, foretagsekonomi, op-
erationsanalys (engelsk term Operational Research), informations- och kommunikationstek-
nologi med flera. En malsattning som efterstravas med citylogistik ar nya affarsmodeller fér ur-
bana godstransporter med I6sningar som 6kar energieffektiviteten i transportsystemet bade pa
kort och lang sikt (Taniguchi Thompson, 1999).

Problemet ar att aktorer i etablerade transportnatverk har olika drivkrafter dar incitamentet till
forandring skiljer sig at for transportforetag, varuleverantorer, mottagare, fastighetsagare och
myndigheter pa lokal, regional eller nationell niva. Det har visat sig svart att genomféra och
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utveckla hallbara affarsmodeller, framst for att (generellt) vinsterna blir samhallsekonomiska
medan kostnaderna blir foretagsekonomiska och belastar befintliga affairsmodeller. Féretagse-
konomiska kostnader ar dels for en alternativ infrastruktur som hypotetiskt delas mellan intres-
senter, dels for uteblivna affarer till foljd av en 6kad konsolidering av gods. Det innebar att sam-
lastning inte utgor en “win-win” situation for alla aktorer i ett transportnatverk.

Foretagsekonomiskt medfor det en lagre kostnad for transportkdparen och motsatt hogre intak-
ter for de transportfordon som blir kvar, daremot forsvinner transportuppdrag genom att farre
antal fordon kan utféra samma transportarbete (tonkilometer) som tidigare genom lagre trafik-
arbete (fordonskilometer) till f6ljd av hoégre fylinadsgrad som gor fordon 6vertaliga. For den
svenska transportbranschen som ar uppbyggd i tva led innebér det att férmedlingsledet som av-
talsmassigt forbundit sig att skapa uppdrag inte kan tillgodose transportuppdrag for alla kon-
trakterade underentreprendrer, det vill sdga en kannibalisering av befintliga affarsrelationer
(jmfr. Teece, 2010).

Betydande summor i Sverige och inom EU har beviljats till olika citylogistikprojekt, inte minst till
utvecklingen av nya affarsmodeller for konsolidering av gods. Dock, resultatet har varit allt annat
an framgangsrikt, studier och forsdk har visat att samlastning inom ramen for citylogistikprojekt
misslyckats. En stor paneuropeisk undersokning av 114 samlastningsprojekt fran forstudie och
pilotprojekt till fullskalig implementering, visade pa betydande 6kad transporteffektivitet och
minskad miljdbelastning. Undersdkningen visade ocksa att det stora hindret att dver tid skapa
ekonomiskt barkraftiga och hallbara affarsmodeller, vilket endast nagra av projekten lyckades
med (Allen et al., 2012).

| en annan undersoékning med 106 citylogistikprojekt inom EU var syftet att underséka om pro-
jekten implementerats och deras livslangd (Quak, 2008). Endast 24 procent av projekten hade
genomforts i praktiken vilket definierades som ett steg langre an experimentstadiet och totalt
ansags mindre en handfull av projekten resulterat i ekonomiskt hallbara och duplicerbara 16s-
ningar, vilket far stéllas i relation till forsknings- och utvecklingskostnader. | bada ovan citerade
studier erholl i princip samtliga projekt extern finansiering med offentliga medel nationellt eller
fran EU. Gemensamt var att nar extern finansiering eller subventioner upphorde, sa upphérde
dven projekten.

De fa projekt som tagits i bruk som O-centralen i Gamla stan i Stockholm (Sunnerstedt, 2013),
Stadsleveransen innanfér vallgraven i Goteborg (Lindholm et al., 2014), eller citylogistikens
"skyltfonster” Binnenstadservice i hollandska stadskarnor (van Rooijen, Quak, 2010), har startats
pa grund av en omojlig trafiksituation och kan sidgas utgora undantag som bekréaftar regeln
(Moen, 2013). En invandning fran branschens sida har varit att det idag sker en konsolidering av
gods i speditorers och lastbilcentralers kretstrafik. Det ar en sanning med modifikation, nar 5 el-
ler 10 transportnatverk sker parallellt pa lokal eller regional niva innebér detta att potentialen
for konsolidering av gods inte uppnas. Andemeningen med samlastning fran ett citylogistikper-
spektiv ar att flera godsnatverk samordnas, dvs farre terminaler och farre fordon.
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2.4. Kommunal samordnad varudistribution

Kommuner gor arligen stora varuinkop av livsmedel, kontorsmaterial och inventarier till de egna
verksamheterna som kraver en transport av nagot slag. Den storsta andelen transporter ror livs-
medelshantering med leveranser till skolor, férskolor, daldreboende och sjukhus. Kommuners be-
hov av transporter i Sverige ar hogt jamfort med manga andra lander till f6ljd av den svenska
valfardssektorn med fri skolgang och utbyggd dldrevard. Den gangse upphandlingsformen har
varit fri leverans, att transporten finns med som ett dolt paslag pa varans pris och darmed hur
transporten utfors ar upp till varuleverantoren att bestamma.

Under 2000-talet bérjade kommuner reagera pa mangden transporter som fri leverans generar.
Fri leverans innebar ett transportfordon per leverantor vilket i manga kommuner gar stick i stav
mor de egna miljémalen. For att astadkomma en férandring dar kommunen tar kontroll 6ver
den egna varuforsérjningen behover transporttjansten upphandlas separat samtidigt som krav
stalls pa samlastning av samtliga leverantorers gods (jmfr. Moen, 2014). Det kallas med ett sam-
lat begrepp for inkdp med samordnad varudistribution.

Kommunen som varuagare skall inte blandas ihop med kommunen som trafikreglerande myn-
dighet med atgarder som regelverk, miljozoner och fordonsrestriktioner. | bemarkelsen varu-
dgare kan kommunen likstdllas med restauranger eller tjansteforetag som ar beroende av livs-
medel resp. kontorsmaterial fran externa leverantorer. Generellt har godstransporter inom
kommunal férvaltning utgjort ett eftersatt omrade med lag kunskapsniva, bade vad galler hante-
ring av de egna (interna) verksamhetsomradena med trafikplanering och myndighetsutévning
(Lindholm, 2012) och specifik kunskap i (externa) upphandlingsfragor (Braic et al., 2012).

| en storre kartlaggning av Sveriges kommuner och regioner (SKR) tillfragades samtliga kommu-
ner som infort samordnad varudistribution under perioden 1999-2018, totalt 43 kommuner el-
ler var sjunde svensk kommun, med ett enhetligt fragebatteri som sedan sammanstélldes och
avrapporterades av Nationellt centrum for kommunal samordnad varudistribution (Moen et al.,
2020). Affarsmodeller for samordnad varudistribution skiljer sig at, framfor allt vid ansvarsfor-
delning av den operativa driften. Av 43 kommunerna har 36 upphandlat terminalfunktioner, for-
don och logistik fran ett transportféretag, en form av tredje partslogistik med cross-docking av
hanterat gods. Resterande 7 kommuner har logistiken intern i kommunen, 4 kommuner ager
terminalen och 2 kommuner kér med egna fordon.

Kommuners primara drivkrafter att inféra samordnad varudistribution har varit mer hallbara
godstransporter, 6kad konkurrens vid upphandlingar och kostnadsbesparingar (Moen, 2017).
Med samordnad varudistribution kan kommunen ta ansvar for det egna varuflédet med minskad
miljobelastning och 6kad trafiksdkerhet genom farre fordon pa vagar, samt farre fordon vid leve-
ranser vid forskolor och skolgardar med barn som potentiell olycksfallsrisk. | kommuner som in-
fort samordnad varudistribution har antalet leveranser minskat med 50-80 procent, det blir helt
enkelt en betydligt effektivare distribution. Dessutom majliggor det att kommunen kan stélla
miljokrav pa fordon, motorer och bransle i upphandlingar.

Samordnad varudistribution utgor daven en naringspolitisk frdga i manga kommuner dar samlast-
ning 6kar konkurrensen genom att ta bort kravet pa en egen transportapparat for leverantorer.
Krav att varje leverantor distribuerar livsmedel utgor det enskilt storsta handelshindret for lo-
kala producenter att delta i kommunala upphandlingar, dvs. en central fraga i mdnga kommuner

14 (63)



Hallbarhetspotential samordnad varudistribution i region Blekinge

som vill framja forutsattningarna for det lokala naringslivet. En tredje drivkraft utgér kapacitets-
hojande atgarder som 6kad service till mottagande enheter och 6kad kontroll av inképsproces-
sen som ger kostnadsbesparingar.

De kommuner som kommit langst med att utveckla affairsmodellen har integrerat samordnad
varudistribution med inkGpsprocessen, dar alla varuinkdp sker genom avrop fran ramavtalssorti-
ment genom ett e-handelssystem. Genomlysningen av processer for upphandling, inkdp och lo-
gistik mynnade ut i Ystad-Osterlenmodellen dir kommunerna satte sig sjélva i férarsitet och tog
over logistikfunktionen med egen utbildad personal (Moen, 2013). Utvecklingsarbetet var moj-
ligt eftersom det fanns forutsattningar inom Ystads kommun. Kommunen hade tidigare varit en
av pilotkommunerna i ett Vagverksprojekt "Battre kommunala tjansteresor” under 2000-talet,
med fokus pa ruttoptimering inom adldreomsorgen (Moen, Waldenby, 2007).

2.5. Styrmedel och regleringar en alternativ strateqi

Att tekniska atgarder inte racker stods dven av EU Kommissionen som lanserat flera forslag om
hur den framtida europeiska transportpolitiken skall utformas (EU-kommissionen, 2011a). Ett
verktyg som utretts och anvands aktivt av statsmakterna utgor olika styrmedel och atgarder for
att minska transporters klimatpaverkan (SOU, 2013a; SOU, 2013b). Eftersom transportmark-
naden saknat formagan att drastiskt minska koldioxidutsldppen uppstar vad som nationalekono-
miskt bendamns for ett marknadsmisslyckande, vilket ur ett samhéllsekonomiskt perspektiv moti-
verar olika former av styrmedel och regleringar (Brundell-Freij et al., 2015).

| backspegeln maste fragan stallas varfor svenska myndigheter pa lokal och regional niva sub-
ventionerar kollektivtrafik med minutiosa regelverk i form av tidtabeller, fordonsslag och typ av
bransle, nar godstransporter med betydligt storre miljopaverkan endast regleras genom lokala
trafikforeskrifter utifran vagnatet. Exempel pa lokala trafikféreskrifter utgérs av rena trafikre-
striktioner som hastighetsbegransningar, stopp- eller vajningsplikt, enkelriktningar, huvudleder,
forbud mot omkérning, forbud mot att stanna (Vagverket, 2009). Men kommuner kan dven in-
fora mer selektiva atgarder som vag- och trangselavgifter, miljozoner, parkerings- och lastzons-
begransningar, fordonens utslappskrav, former for konsolidering av gods, samt tidsrestriktioner
nar varudistribution far ske (Quak, 2015).

Avsaknaden av styrande regelverk har lett till Iagre transporteffektivitet, framst till foljd av speci-
fika leveranskrav fran transportkdpare och varuégare, sasom att lagerutrymmen i butiksledet
fasas ut och ersatts med Just-In-Time (JIT) leveranser. JIT-leveranser har medfért forandrade for-
utsattningar med mer frekventa leveranser, smalare leveranstidsfonster och minskade volymer
per fordon, som i sin tur leder till 6kade transportkostnader, trafikstockningar och negativ miljo-
paverkan (Taniguchi, 2003). Konkret har JIT-leveranser och stringenta leveranskrav paverkat
transporteffektiviteten negativt genom lag fyllnadsgrad i transportfordon.

Den pagaende omdaningen av konsumentmarknaden fran fysiska inkop till Internet-handeln for-
starker trenden av 6kat trafikarbete genom att kvoten for transportarbetet minskar, dvs att tra-
fikarbetet sker till en lagre fyllnadsgrad och med mindre fordon. Internet-handeln sker utan styr-
ning dar varje leverantor anvander olika transportlosningar, antingen genom egna fordon och da
foretradesvis latta lastbilar, genom formedlingsféretagens ordinarie kretstrafik eller genom att
konsumenter hamtar varor vid ett utlamningstillfalle.
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En alternativ strategi skulle vara att kommunen som myndighet tar 6ver och reglerar urbana
godstransporter for att tvinga fram en hogre fyllnadsgrad. Det skulle innebara att leverantorer,
varuagare, butiksinnehavare, fastighetsagare med flera aktorer, juridiskt foreskrivs att delta i na-
ringslivssamverkan pa samma satt som aktorer i affairsmodellen for kommunal samordnad varu-
distribution. Det har redan funnits politiska tankegangar i denna riktning. Ett exempel &r en mot-
ion i riksdagen fran 2015 som lamnades in av ordféranden i Riksdagens trafikutskott Karin Svens-
son-Smith tillsammans med riksdagsman Rasmus Ling.

"Med tanke pa de uppenbarligen mycket stora potentiella vinster — bade sam-
hallsekonomiskt och miljdmassigt — som finns i en samordning av leveranser,
finns det dock skal att &ven dvervaga att ge kommuner mojlighet att inféra krav
om obligatorisk samordning av varudistribution &ven fér icke-kommunala varu-
mottagare inom delar eller hela kommunen. Om de kommunala erfarenheterna
fran bl. a. Ystad-Osterlen stammer bér en sadan obligatorisk samordning leda
inte bara till betydligt farre transporter och lagre utslapp i kommunen, utan dess-
utom till totalt sett lagre transportkostnader och darmed forbattrad konkurrens-
kraft fér de verksamheter som omfattas, vilket kan vara positivt inte bara for bu-
tiker i stadskarnor utan formodligen i minst lika hdg grad pa landsbygden och i
smaorter”. (Svensson-Smith, Ling, 2015)

2.6. Innovationer, investeringar och FoU

Merparten av innovationer inom transportbranschen har varit av teknisk karaktar genom 6kad
motoreffekt och miljévanligare bransle, medan investeringsbendgenheten fér organisatoriska
innovationer och nya affarsmodeller varit anmarkningsvart Iag (Ahlback, 2012). Varfor innovat-
ioner och investeringar saknats inom transportsektorn utgor en synnerligen adekvat fragestall-
ning. En forklaring kan vara att transportsektorn kdnnetecknas av att vara statisk och férand-
rings obendgen dar problembild och I6sningar pa 2010-talet hanteras med samma affarsmo-
deller som under 1960- och 70-talens expansiva samhallsutbyggnad.

Reciprokt innebar det att de fordndringar som kravs skulle rucka synsattet pa alla nivaer och
kréva obekvama politiska beslut. Det har funnits en dvertro att fordonsutveckling och évergang
till fossilfria drivmedel racker for att fa ned koldioxidutsldppen i transportsektorn, vilket med fa-
cit i hand varit en felaktig slutsats (jmfr. Akerman, 2011). Men miljé ar inte bara minskade ut-
slapp utan en lika viktig ar fragan utgor trangselproblematiken med fér manga och tunga trans-
porter pa vagar och gator i tdtbebyggda omraden. Studiens visar en vdg som minskar antalet for-
don genom samlastning med direkta samhallsekonomiska vinster genom 6kad tillgéngligheten i
tatbebyggt omrade dar konkurrensen om vagytor mellan trafikslagen ar pataglig.

Utvecklingen speglar dven investeringar i FoU under 2010-talet med fokus pa a ena sidan inter-
net-handeln, & andra sidan autonoma fordon som inte finns framme i en kommersiell fas annu.
Figur 1 visar pa fokus pa innovationsomraden och investeringsbendgenheten inom transportsek-
torn pa 2010-talet och som med all sannolikhet kommer besta under 2020-talet. FoU-arbete lig-
ger pa ytterligheterna inom godstransportsektorn med paketgods som genereras av Internet-
handeln och inom tunga fordon, med utveckling av autonoma fordon for platooning eller for
framtida helt autonoma transporter.

Inom segmentet paketgods har nya aktorer dykt upp pa marknaden som konkurrerar direkt med
traditionella férmedlingsforetags distribution (speditorer, lastbilscentraler) med en etablering av
kompletterande transporttjanster drivna fran IT-sidan. Det ar transportbolag som Budbee,
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Gordons och Airmee, med backning fran riskkapital som bygger infrastruktur fér att konkurrera
med den fysiska handeln och kontrakteras for att ta hand om distributionen inom den starkt
O0kande Internet-handeln.

Internet- Autonoma
handel fordon
Paketgods Styckegods Partigods Hellaster
1-100 kg 100-1000kg 1000-5000 kg Over 5000 kg
Géng UberRUSH
Cykel Urb-it
Kollektivtrafik
UberEATS
Elfordon Foodora Femstegsmodelfen
Personbil Budbee
Gordon » )
Latt lastbil Airmee Delego atooning
n?athem.s: Cargomatic {Cordong—
Linas matkasse Cargospace24 industrin
Tung lasthil Einride
Figur 1 Innovationer och investeringsbenagenheten inom transportsektorn med fokus pa

Internet-handeln och autonoma fordon (efter Moen, 2016).

De nya transportbolagen utgar fran samma affarsmodell som Uber (som utmanar den etable-
rade taxibranschen), dger inga transportfordon utan ser sig sjalv som ett formedlingsféretag
inom delningsekonomin som fér slutkundens rakning upphandlar privatpersoner och akerier
som star for drift, anstallning av chaufforer, skatter etc. for utforda transporttjanster. Dock, for
Internet-handeln utgor fortfarande logistiken knackfragan dar besparingar som gors genom att
kapa butiksledet med anlaggnings- och personalkostnader, dts upp av kostnader for ineffektiv
”last mile” distribution och erbjudande om fri frakt och fri returratt pa képta varor.

En annan bransch som utmanas ar livsmedel dar hemleveranser av matvaror befinner sigi en
stark tillvaxtfas. och som i manga andra branscher finns en trend mot att koncentrera de egna
resurserna pa karnverksamheten. Det géller bade en 6verflyttning av matvaror fran fysiska inkop
till webb-butiker som mathem.se och Linas matkasse, men ocksa hemleveranser fran restau-
ranger som UberEATS och Foodora.

Parallellt driver fordonsindustrin pa utvecklingen med férarlésa fordon och férsék med platoo-
ning for tunga transporter, som ytterligare har accentuerats genom en eskalerande chauffors-
brist. Platooning dar en férare styr 3—5 fordon forvantas forega helt forarlsa fjarrtransporter.
Start-up foretaget Einride har med "T-Podden”, ett lastfordon utan hytt, nischat in sig pa indust-
riella 16sningar for gruvindustrin, hamnar och fabriksomraden, dven om lastfordonet i framtiden
forvantas trafikera allman vag. Einride anvander sjalvkérande teknik med fjarrstyrning for som
gor det mojligt for forare att 6vervaka flera fordon och med fjarrkontroller 6ver fordonet i svara
trafiksituationer.
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Fortfarande kommer urbana godstransporter under 6verskadlig framtiden krava manuell hante-
ring i transportorsledet genom lastning och lossning av gods. Det ar darfér anmarkningsvart ar
att FoU med tillhérande innovationer och investeringar for parti- och styckegods, som utgor bul-
ken av transportarbetet i Sverige, saknar i stort FoU-investeringar for nya affarsmodeller, exem-
pelvis for konsolidering av gods som utgor studiens fokus. Figur 1 &r hamtat fran Trafikverkets
innovationsprojekt "Femstegsmodellen”, med syfte att automatisera upphandling och drift ge-
nom digitaliserade affarsprocesser (Moen, 2016).
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3. Transportbranschens struktur

3.1.  Transportbranschen bestar av flera led

Fjarrtransporter mellan storre omlastningsterminaler (noder) och déarefter distribution och upp-
hdamtning i terminalens upptagningsomrade, utgér den dominerande transporttjansten i Sverige
och benamns for navdistribution (Lumsden, 2006). Navdistribution utvecklades efter andra
varldskriget som en reaktion pa daliga vagar, ineffektiva fordon och ett naringsliv utspritt 6ver
hela landet. Navdistribution utgor ett sa kallat 6verlagrat natverk med stora fordon med slépp
mellan noder och ett lokalt transportnatverk runt omlastningsterminalen. Ett annat starkt skal
var att minimera antalet tomk&rningsmil som uppstar vid direktleveranser mellan avsandare och
mottagare, dar navdistributionen hanterar returlaster mellan omlastningsterminaler.

Omstruktureringen av svenskt naringsliv med geografisk koncentration av produktions- och va-
ruforsorjningskedjor har skett till priset av lag fylinadsgrad (Transportstyrelsen, 2011). Detta
trots att de transporttekniska forutsattningarna har férandrats med god vagstandard och trans-
porteffektiva fordon. Det kan i sin tur ses som en f6ljd av suboptimeringar inom existerande
transportnatverk, nagot som transportkdpare uppmarksammat och bérjat stalla krav pa insyn i
planering och uppféljning nar transporttjanster upphandlas. Overlagrade natverk dominerar
fortfarande pa 2000-talet men fragan kan stéllas om navdistributionens infrastruktur blivit
kontraproduktiv genom lag fyllnadsgrad som hammar utvecklingen? (jmfr med JIT-leveranser).

Det ar viktigt att notera att transportbranschen i sig inte ar homogen utan kdannetecknas av att
vara fragmentarisk och uppdelad i tva led. Transportdrer utgors av akerier dar merparten bestar
av famansbolag med knappa administrativa resurser, dar akerierna dger fordonen och utgor
egna juridiska enheter. | snitt hade ett akeri 3,9 fordon ar 2014, dven om det under 2000-talet
skett en konsolidering mot stérre enheter, som jamférelse var genomsnittet 3,3 fordon ar 2004
(Transportstyrelsen, 2015). Daremot har huvudmannaskapet forandrats dar antalet akerier
minskade med knappt en tredjedel fran 14 434 (1990) till 10 026 (2011) under en 20-arsperiod
(Trafikanalys, 2012). Samtidigt som foretagen inom akerinaringen blir farre blir de storre, dar de
storsta akerierna med 16 fordon eller fler uppgick till 4 procent av fordonsflottan 1990, men
som 2011 hade okat till 35 procent (Trafikanalys, 2012).

Akerier ar anslutna till formedlingsforetag som utgor ett transaktionsled med lastbilscentraler
(LBC), speditorer och pa senare ar tredjepartslogistiker (3PL). Formedlingsforetagen skoter
transportupphandlingar, organiserar transporterna och utgér kontaktyta mellan godsavsandare
och godsmottagare. Formedlingsforetagen hanterar 75 — 80 procent av det totala antalet tunga
lastbilar i yrkesmassig trafik i Sverige (Sveriges Akeriféretag, 2016). Det innebar att vid en upp-
handling har transportkdpare som motpart tva juridiska enheter, ett formedlingsforetag som
dgare av transaktionen och akerier som underentreprendérer, som utgor autonoma enheter med
egna affarsmodeller som i sin tur har avtal sinsemellan.

Det har dven skett en stegvis konsolidering i formedlingsledet mot stérre enheter av speditorer
och LBC samtidigt som antalet transportnoder minskat och stora internationella transportfére-
tag expanderat genom uppkdp eller ssmmanslagningar. Storlek har per automatik blivit syno-
nymt med effektiv logistik dar svenska marknaden for godstransporter domineras av stora
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aktorer som PostNord, Schenker, DHL och Bring. Skalférdelar blir till en sjalvuppfyllande sanning
som kan ifragasattas genom att storskaliga affarsmodeller jamfors med alternativa transport-
upplagg som exempelvis Trafikverksprojektet Femstegsmodellen (Moen, 2016; Naringsdeparte-
mentet, 2018).

Den yrkesverksamma trafiken med tunga fordon 6ver 3,5 ton har varit relativt konstant under
2010-talet med runt 80 000 fordon i bruk per ar, med en liten 6kning de senaste aren till 84 333
fordon 2020 (Trafikanalys, 2021). Det har skett en forskjutning mot andelen (tunga) tunga lastbi-
lar med totalvikt 6ver 26 ton som, som 6kat fran 44 procent i andel 2011 till 59 procents andel
2020, jamfort med totalt antal tunga fordon totalt (Trafikanalys, 2021).

Antalet |atta lastbilar under 3,5 ton har ddremot mer an férdubblades mellan aren 1997 och
2014 (Trafikanalys, 2015). Antalet har darefter fortsatt 6ka och i slutet av 2020 fanns i Sveriges
595 580 registrerade latta lastbilar (Trafikanalys, 2021). Drygt 80 procent av de latta lastbilarna
anvands i sa kallad firmabilstrafik och ags av juridiska personer, endast 4 procent anvands i yr-
kestrafik dar uppdrag utférs mot betalning, resterande latta lastbilar dgs av privatpersoner och
anvands som personbilar (Trafikanalys, 2021). Tva-tredjedelar av firmabilarna ar registrerade
inom tre branscher, byggverksamhet med 39 procent av antalet, 42 procent av korstrackorna,
jordbrukssektorn med 12 procent av antalet, 11 procent av korstrackorna samt handel med 12
procent av antalet och 12 procent av korstrackorna (Trafikanalys, 2019).

Vad som ar anmarkningsvart ar att det 2020 var mer dn sex ganger fler latta lastbilar registre-
rade jamfort med tunga lastbilarna. Det har i sin tur fatt till foljd att det ar fler och mindre for-
don som utfor distributionen av parti- och styckegods och darmed att fylinadsgraden, implicit
transporteffektiviteten, minskat betankligt nar gods transporteras med mindre fordon. Som jam-
forelse tar en genomsnittlig tung lastbil for distribution 18 EUR-pallar medan en Iatt lastbil end-
ast tar 3—4 EUR-pallar med en max-vikt av 900 kg for transporterat gods.

3.2. Transportfloden

Transportsektorn ar traditionstyngd dar utvecklingen av sjalva transporttjansten varit statisk
med fa innovationer och Iag investeringsbenagenhet i jamférelse med andra branscher inom
tjanstesektorn. Avregleringen pa den svenska transportmarknaden under 2000-talet med kon-
kurrens fran hela EU har inneburit en ny situation vid upphandling av transporttjanster, dar lagre
priser pa transporter genom prisdumpning i utforarledet stalls mot transporteffektiva I6sningar
med hogre kvalitet som skapar mervarde i transaktionsledet for transportkdpare.

Vid analyser av transportfldden behdvs data for olika fordonstyper men ocksa fér fordonens
speciella funktioner i ett transportnatverk, dar volym, vikt och lastabéarare har avgérande bety-
delse for transporteffektiviteten inom de olika segmenten. Insamlingsmetod och tillgang pa data
skiljer sig at for olika typer av transportfléden och kan kategoriseras efter typ av gods som han-
teras genom indelningen av paketgods upp till 100 kg, styckegods mellan 100 och 1 000 kg, par-
tigods mellan 1 000 och 5 000 kg samt hellaster 6ver 5 000 kg (Lumsden, 2006).

Fordonen som anvands for de olika transportuppdragen skiljer sig at med tunga fordon 6ver 3,5
ton for hellaster och partigods. Styckegods transporteras med bade tunga och latta fordon (latta
fordon med en vikt under 3,5 ton), medan latta fordon dominerar i segmentet paketgods, ett
segment som 6kat exponentiellt till foljd av konsumenters 6kade Internet-handel.
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Distributionsfordon for parti- och styckegods hamtar gods fran ett foretags lager eller godster-
minal alternativt fran transportforetagets egen terminal som betjanar ett definierat upptag-
ningsomrade i kretstrafik (statiska korrutter) eller med slingbilar (dynamiska korrutter). Till ter-
minalerna ankommer adven fjarrtrafiken med hellaster och ofta bil med slédp. Det finns dven
transportfloden som inte har koppling till en terminal utan transportféretagen tar uppdrag
(kororder) pa en spotmarknad.

Firmabilar som ags av mindre foretag har en helt annan karaktar vad galler transportfléde. Fir-
mabilsstatisk avser transporter for foretagets egen rakning sasom byggbranschen, jordbrukssek-
torn och inom handel med grossistverksamhet eller aterforsaljare som distribuerar egna varor
till kunder. Av foretagsdgda latta lastbilarna var 96 procent registrerade i firmabilstrafik som sva-
rade for 94 procent av de foretagsdgda lastbilarnas korstrackor 2017 (Trafikanalys, 2017). Dock,
mangden transporter (uttryckt i tonkilometer) ar betydligt mindre jamfért med den svenska
transportmarknaden som helhet.

Inom andra sektorer varierar monstret mellan leveranser och inkép av transporttjanster. |
manga foretag finns mycket stabila transportrelationer mellan féretag. Det kan exemplifieras
med Transportinkopspanelen, en enkdtundersdkning med svar fran 175 svenska foretag med
mer an 100 anstallda inom tillverkningsindustri och handel (Lammgard et al., 2013). Enkaten vi-
sade att samarbeten mellan parter tenderar att fortga under Iang tid. | studien hade transport-
kopare i genomsnitt langfristiga transportavtal med flera transportforetag (langre an ett ar),
men det storsta kontraktet stod fér 48 procent av den totala volymen transporterat gods. Kon-
traktstiden var i genomsnitt 2 ar, men i praktiken rérde det sig om en omférhandling dar samar-
betet mellan transportképare och transportforetag pagatt i genomsnitt 10,3 ar.

3.3. Transportbranschens affarsmodeller

Svensk transportnaring ar en mogen bransch dar transportféretag utvecklat andra affarsrelate-
rade funktioner utover sjdlva transporten for att 6ka intjaningsformaga och héja marginaler.
Samtidigt innebar en hogre komplexitet i transporttjansten en storskaligare verksamhet an bara
akeriverksamhet. Transportképare har a sin sida under de senaste decennierna i allt storre ut-
strackning prioriterat karnverksamheten, vilket inneburit en konstant 6kning av transport- och
logistikrelaterade funktioner som transportképare lagt ut pa extern partner.

Transporten utgor den enklaste formen av outsourcing fran transportkdpares sida, darefter fol-
jer narbeslaktade logistikuppgifter som 6vertas i forsorjningskedjor genom outsourcing, sasom
spedition, lagerhallning, forpackning och IT-system. For att tillgodose transportkdpares behov ar
transportbranschen organiserad genom en uppdelning i partslogistik som speglar var fokus finns
i transportforetagets affarsmodell.

e Enparts-logistik (1PL) nar ett féretag ensamt ansvarar for de logistiska funktionerna med
transporter, logistik, lager- och terminalhantering. Fran en transportteknisk horisont an-
vands firmabilar dar fordon, chaufférer och terminaler utgor en integrerad del (en egen
avdelning) i foretagets organisation. Exempelvis dgde ICA alla fordon, terminaler, trans-
portuppdrag, personal och logistik fram till borjan av 1980-talet.

e Tvaparts-logistik (2PL) uppstar nar ett transportkopande féretag lagger ut transport-
tjansten pa en extern aktor. Tva-partslogistik etablerades under mellankrigsaren med
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lastbilscentraler med akare som samkérde i ekonomiska foreningar med syfte att for-
medla transportuppdrag till sina medlemmar. For att fortsatta med ICA som exempel
hade foretaget i borjan av 2000-talet inga egna fordon for transporter till butiksledet, en
helomvandning i affarsmodell pa tva decennier.

e Tredjeparts-logistik (3PL) introducerades under 1990-talet med outsourcing av hela lo-
gistikkedjan. Forutom sjalva godstransporten ingar dven narbeslaktade logistikuppgifter
sasom transportplanering, lagerhantering och féradling i varuférsorjningskedjan som
ompackning av gods. Tredjepartslogistik innebar ett nara och langsiktigt samarbete dar
3PL-leverant6ren ansvarar for delar av foretagets affarsprocess.

e Fyrparts-logistik (4PL) &r den mest avancerad formen med integrerad flerpartslogistik.
4PL-aktoren tar ett 6vergripande ansvar for transportflédet som ofta innebar samord-
ning av flera leverantorer till foretaget. Affarsutveckling ingar som del i uppdraget med
utveckling och effektivisering av hela forsérjningskedjan, med betoning pa IT och digitala
processer (Mattson, 2012).

Att som transportkdpare anvanda sig av partslogistik innebar allt fran enkla transporttjanster till
avancerade 4PL upplagg. Anvandandet av framfor allt tredjepartslogistik har 6kat konstant se-
dan mitten av 1990-talet och utvecklats till en viktig del inom logistikomradet. Ett tydligt tecken
pa branschens tillvaxt ar att det finns specialister inom olika delar av 3PL med mer eller mindre
nischade stodfunktioner inom vertikala branschsegment. Ett affirsomrade ar Internet-handeln
dar 3PL-foretag tar 6ver en del av eller all logistik och lagerhantering fran Online-butiker som ut-
lokaliserar ansvaret for produktorderlistor, orderuppfyllelse, distribution och inventeringshante-
ring till en 3PL-leverantor.

3.4. Forskjutning i makt Over transportkedjan

Med benchmarking till persontransporter kommer forédndringar inom godstransportomradet
sannolikt att ske pa samma satt som inom kollektivtrafiken. Busslinjer ar uppkopplade med real-
tidsovervakning av turlistor genom Internet, appar, digitala anslagstavlor pa busshallplatser och
forsaljningsstallen med total systemintegration mellan olika plattformar. Den tekniska utveckl-
ingen mojliggér dven mer automatiserade affarsprocesser inom godstransportomradet jamfort
med dagens situation.

Tekniska plattformar for transportsektorn fanns redan utvecklade pa 1990-talet men det var
proprietdra (unika) systemldsningar som var kostsamma att implementera och kravde teknisk
expertis att administrera (Gayialis, Tatsiopoulos, 2004). Under 2010-talet har IT-I6sningar stan-
dardiserats hunnit i kapp FoU med kommersiella produkter som smartphones, anvandarvanliga
appar, automatiserade affarsprocesser, digital transportplanering och telematik med inbyggd
positionering (GPS), som majliggor en 6kad transparens i informationsutbytet mellan aktérer.
Vad géller digital transportplanering finns pa marknaden val beprévade standardprogramvaror
for ruttoptimering dar FoU-arbete av algoritmer och hur dessa kombineras och férpackas i ett
verktyg kan darmed anses vara avklarat.

Dock, tekniken l6ser inte alla problem utan det kommer ocksa att stéllas krav pa forandrat bete-
ende i aktorsledet for en utveckling mot 6kad transporteffektivitet. Digitaliseringen och 6kad
transparens innebér att maktforhallanden mellan transportkdpare och transportféretag jamnas
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ut. Det sker genom att skapa ett dubbelriktat informationsflode dar samtliga aktorer som ingar i
transportkedjan ar uppkopplade, vilket har avgérande betydelse for effektiviteten i en transport-
tjanst. Krav pa uppkoppling for att 6ka transporteffektiviteten uppméarksammades redan i SAM-
TRA-projektet i borjan pa 2000-talet for samdistribution inom Uppsala stadscentrum (Ljungberg
et al., 2002). Det saknades dock vid tidpunkten standardiserade IT-produkter for lansering av en
kommersiellt gangbar affarsmodell.

En mer automatiserad affarsprocess medfor att formedlingsledets (speditorer, LBC, 3PL-féretag)
kostnadstackning minskar, samtidigt 6kar intjaningsformagan i transportorsledet for kontrakte-
rade akerier och priset pa transporttjansten sjunker for transportkdoparen. Sambandet visas i Fi-
gur 2, en australiensisk studie som jamfor marginalen vid manuell formedling av transporttjans-
ter genom tredjepartslogistik som kan jamforas med formedling via speditér/LBC/3PL i Sverige,
med marginalen vid automatiserad upphandling av transporttjanster via en e-marknadsplats.

Slutsatsen fran Australien var att mer automatiserade affarsprocesser éppnar upp konkurrensen
pa marknader med en inhemsk och dominerande typ av affarsmodell (Hassall et al., 2012). Mar-
ginalen vid traditionell formedlingsverksamhet av ett 3PL-foretag varierade fran 12,5 procent till
40 procent med ett genomsnitt pa 20 procent, medan marginalen vid upphandling via en mer
automatiseras affarsprocess kanaliserad genom en e-marknadsplats var i genomsnitt 7,5 pro-
cent (Hassall, Welch, 2014:3). Samtidigt minskade kostnaden for transportkdparen och margina-
len 6kade i transportorsledet genom effektivare planering med fler leveranser per timme.

3PL Sub-contractor E-freight market
Rate Structure Rate Structure
3PL margin E- market margin
e e
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Figur 2 Marginalen i féormedlingsledet vi upphandling av transporttjanster vid manuell hante-

ring genom férmedlingsforetag alt. en automatiserad process via en e-marknads-
plats, samt hur det paverkar priset for transportkdpare och ersattningen i formed-
lingsledet och utférarledet (Hassall, Welch, 2014:3).

Sambandet kdnns igen fran den svenska transportmarknaden dar postverk, de storsta spedito-
rerna och regionala lastbilscentraler haft en dominerande stéllning. Att en férandring ar pa gang
delas dock inte av branschforetradare for formedlingsledet som havdar att transportrelaterad
informationen tillhér transportforetaget och inte kan redovisas 6ppet varken mot kontrakterade
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underentreprendrer eller mot transportképare med hanvisning till den konkurrenssituation som
rader pa marknaden (Andersson, Melander, 2014)

Sammantaget ar resultatet i den australienska studien helt i linje med antaganden att automati-
serade affarsprocesser 6kar effektiviteten. Att formedlingsledet star for en betydande del av lo-
gistikkostnaden i en transportkedija visar dven statistik fran Transportinkdpspanelen. Undersok-
ningen visade att for 175 transportkdpande féretag med over 100 anstallda utgjorde logistik-
kostnaden i genomsnitt cirka 11 procent av produktions- eller varukostnaden, varav sjalva trans-
portkostnaden uppgick till cirka 6 procent eller knappt hélften av den totala logistikkostnaden
(Lammgard et al., 2013:6).

3.5. Transportbranschens installning till IT som del
av affarsprocesser

Godstransporter for parti- och styckegods utgér primar malgrupp for den typ av transportnat-
verk som studien avser. Ett nuldge for godstransporter i Blekinge skall jamforas med samlastning
av samma godsvolymer och leveransadresser for att 6ka fyllnadsgraden i fordon och pa sa vis
minska trafikarbetet och dven minskad miljébelastning. Den gemensamma namnaren for att
Okad samlastning skall fungera i praktiken, ar ett forbehallost krav pa digital information i en
transportkedja for att uppna férvantade effektiviseringsvinster, dvs att samtliga aktorer i trans-
portnatverket ar uppkopplade med en integration mellan affarssystem och transportplanering
som mojliggor en optimering av godsfloden (jmfr. Mason et al., 2003).

Transportbranschen i Sveriges kdnnetecknas dock av lag datamognad jamfért med andra na-
ringslivssektorer som redan integrerat IT-I6sningar genom hela affarsprocessen. Ett exempel ut-
gor den finansiella sektorn med internettjanster dar kontanter forsvinner som betalningsmedel
och ett bankkort ger 6gonblicklig insyn av transaktionen mellan séljare och képare. Ett annat ex-
empel utgor detaljhandeln dar streckkoder foljer en vara fran tillverkning i produktionsledet,
transport, lagerhallning till kassaregistrering vid forsaljning i konsumentledet. Transportbran-
schen lever fortfarande kvar med pappersfraktsedlar i transportuppdrag pa 2020-talet.

En forandring ar dock pa gang och kommer att fa draghjalp genom utvecklingen av Big Data. Big
Data ar benamning for digitalt lagrad information av sadan storlek att den inte gar att bearbeta
med traditionell databashantering utan kraver nya IT-I6sningar och verktyg, men det kravs ocksa
nya tilldmpningar inom verksamhetsstyrning och organisationsutveckling (jmfr. George et al.,
2014). Det forutspas att 2025 har informationsmangden 6kat exponentiellt genom Big Data och
alltmer sofistikerade metoder for datafangst samtidigt som det blir billigare att lagra och struk-
turera information (McAfee, Brynjolfsson, 2012).

Transportmodellering ar relaterad till tidshorisonten for en transporttjanst med strategiska, tak-
tiska och operativa beslut. Den strategiska nivan faststaller allmanna riktlinjer for transportens
utférande, medan den taktiska niva bestimmer malsattning och begransningar for den opera-
tiva beslutsnivan som styr den daglig driften (Crainic, Laporte, 1997). Konkret innebar det att be-
slut som ror typ av transporttjanst fattas pa en strategisk niva kopplat till foretags affarsmodell
och férsorjningskedja, upphandling av transportforetag sker pa taktisk ledningsniva med en ge-
nomsnittlig tids-horisont pa tva till tre ar, medan transportplanering och operativa driftsbeslut
sker I6pande via en tranportledningsfunktion (Haugland et al., 2007).
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Informationsteknologi har skapat nya mojligheter for en effektivisering av transportbranschen,
men dar branschen i Sverige haft en skeptisk och luttrad installning till digital transportplanering
och uppkoppling av information mellan aktorer (Arvidsson et al., 2013). Installning ar symtoma-
tisk for transportbranschen och kan ifragasattas utifran resultaten i denna och andra studier
som visar pa stora besparingar i trafikarbete och resursbehov som inte kan dastadkommas med
manuell planering av en transportledare (Weigel, Cao, 1999; Kant et al., 2009; Ferrucci, 2013;
Moen, 2016).

Problembilden ligger foljaktligen snarare i en forandrad affarsmodell for den svenska transport-
branschen som ar uppbyggd i tva led med formedlingsforetag som skoter kontakter med trans-
portkdpare och akerier som utférare av transportuppdragen. Som redan diskuterats i forega-
ende avsnitt moter foretag betydande svarigheter att forandra en befintlig affarsmodell i ett
etablerat produkt- eller tjdnstesegment, eftersom férandringen kommer kannibalisera pa kund-
relationer som i sin tur aderlater forsaljning och vinst (Teece, 2010). En 6kad effektivitet med
hogre fyllnadsgrad innebar for formedlingsforetaget farre kontrakterade underentreprenérer
med lagre omsattningen jamfort med befintlig affarsmodell, dvs. formedlingsforetaget kanniba-
liserar pa befintliga kundrelationer.

25 (63)



Hallbarhetspotential samordnad varudistribution i region Blekinge

4. Metod for prognostisering av trans-
portsystemets utveckling i Blekinge

4.1. Modell

Det finns metoder for att pa olika satt prognostisera godstransporter i framtiden, vissa lampliga
for kortsiktiga prognoser och andra for langsiktiga prognoser. Gemensamt ar att framtiden bade
i ett globalt eller lokalt perspektiv kan vara svar att forutsaga. Faktorer som direkt paverkar ut-
vecklingen kan vara branschspefika sasom drivmedelspriser historiskt sett, teknikskiften som
elektrifiering i nartid och informationsforsérjning som introduktionen av smartphones under
2010-talet som pa manga satt ersatt analog hantering av information och paverkat affarsmo-
deller inom bade transportsektorn och for transportképande foretag.

Det ar i princip en omojlig uppgift att utféra en fullstandig kartlaggning av godstransportsyste-
met i en region som Blekinge. Det skulle innebara att samla in enorma datamangder, data som i
manga fall inte existerar exemplifierat med information om fordons fylinadsgrader (Transport-
styrelsen, 2011). En I6sning ar att anvanda en modell som satter samman information fran olika
delar av transportsystemet tillsammans med omvarldsfaktorer som kan tankas paverka utveckl-
ingen, vilket sammantaget kan anvandas for analyser av nuvarande trafiksituation och for att
prognostisera framtida trafikfloden (jmfr. Eriksson, 1996).

Berakning av godsvolymer
for arbetsplatser/anstallda

Berakning av trafikflodes-
data pa fordonsniva

Berakning av fordons-
rérelser pa makroniva

[[epowsouboid | BWSYISSSPO|4

Verktyg for simulering
av ingaende data

Figur 3 Modell for berékning av transportbehovet for parti- och styckegods for jamférelse
mellan ett fiktivt nuldge och en simulering med 6kad samlastning utifran samma
ingéende data.

Mojliga modeller for prognoser fér godstransporter skiljer sig framst genom aggregeringsniva,
dér data pa fordonsrorelser samlats in pa nationell niva eller regional niva (lan). Pa lokal niva
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(kommun) blir fragan mer komplex jamfort med de nationella modellerna i den meningen att en
enskild transportvag ofta omfattar manga destinationer och dven tacker flera kommuner. En an-
nan viktig skillnad ar att vissa transporttjanster pa lokal niva inte ar periodiska pa samma satt
som exempelvis fjarrtransporter inom eller till och fran Sverige, dar datafangsten blir svarare att
registrera.

For studien upprattades initialt en modell med fyra delar som tillsammans utgér en |6sning for
att berdkna ett nuldge som darefter kan jamforas med en simulering (prognostisering) med 6kad
samlastning, se Figur 3. Modellen utgér en metod fér datainsamling som ger en beskrivning av
transportsystemet pa lokal (kommun) och regional (I&n) niva. Delarna bestar av;

e Statistik fran SCB Over antal anstéllda per arbetsplats indelad efter branschtillhérighet
(SNI-kod) med transporter av gods lampligt for samlastning.

e Trafikflodesdata pa fordonsniva i Blekinge fran Trafikverket i SAMPERS/SAMGODS-mo-
dellen for berdkning av totalt trafikarbete i nuldge och vid samlastning.

e Makrodata fran Trafikanalys med typer av fordon, fordonsrorelsers langd pa lokal, reg-
ional och nationell niva, som satter ramarna for simuleringsarbetet.

e Simuleringsverktyg for ruttoptimering som integrerar information och beraknar trans-
portbehovet for parti- och styckegods for nuldage och for samlastning.

Utgangspunkt har varit en metod for berdkning och omrakning av data for att fa en komplett da-
tamangd pa transportsystemniva som kan anvandas for simuleringar for ett nuldge och att an-
vanda samma data for simuleringar av ett samlastat ldge. Nedan presenteras data och informat-
ion som anvants i resp. del i modellen i Figur 3.

4.2. Gemensamma forutsattningar analysmetod

Modellen i Figur 3 bygger pa att kunna mata och jamfora trafikarbetet utifran konstanta gemen-
samma forutsattningar. | modellen ar geografin statisk, dvs. konstant 6ver tiden vilket betyder
att samma leveransadresser anvands for att mata trafikarbete med olika forutsattningar i resp.
affarsmodell. P4 samma sétt ar trafikarbetet konstant vid vagval med hastigheter och kérre-
striktioner dar ruttoptimering dven blir synonymt med lastoptimering (fordonens fyllnadsgrad)
for dimensionering och planering av trafikarbetet.

Algoritmerna i ruttoptimeringsprogrammet ersatter chaufférernas valmojligheter att géra vagval
(korvag) och korsekvens (den ordning leveranserna distribueras) for de antal leveranser som
korrutten innehaller. Trafikarbetet kommer alltid att behandlas lika eftersom algoritmerna ar
konstanta. Samma berdkningsalgoritmer och instéllningar i programvaran anvands for affarsmo-
dellen for fri leverans resp. samdistribution fordelat 6ver ett konstant antal leveransadresser
(dock med skillnad i sekvensering av adresspunkter).

Genom att forutsattningarna ar fasta kan de tva affarsmodellerna jamforas genom simulering
déar geografi, indata och planeringsforutsattningar (ruttoptimering) halls konstanta. Simule-
ringen kommer dock inte att aterskapa det faktiska trafikarbetet eftersom det saknas informat-
ion om de faktiska korrutternas start- och stopp, sekvensering, kortid och korstracka for en sa-
dan rekonstruktion. Ruttoptimering ger en objektiv analys av affairsmodeller ddr samma antal
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adresspunkter analyseras, eftersom algoritmer och instéllningar i programvaran halls konstanta
vid samtliga simuleringar. For att schematiskt askadliggéra modellen och dess ingaende para-
metrar visas i Tabell 1 en férandring i affarsmodell fran fri leverans till samdistribution.

Tabell 1 Forandring av affarsmodell fran fri leverans till samdistribution, dvriga parametrar
halls konstanta.

Ingaende parametrar Konstant Fri leverans Samdistribution
Geografi X

Indata X

Affarsmodell X 2> X
Ruttoptimering X

Resultat simulering Befintligt trafikarbete |- | Nytt trafikarbete

Resultatet av simuleringen ger ett relationsmatt (en procentsats) som i exemplet visar att trafik-
arbetet minskar med X antal procentenheter genom att forutsattningarna (affarsmodell) forand-
ras fran fri leverans till samdistribution, dvriga tre parametrar holls konstanta. Simuleringen ger
ett fiktivt tal (en berdknad skillnad i antal fordonskilometer). Att podngtera, resultatet anger inte
det faktiska trafikarbetet eftersom ingaende varden i modellen utgar fran bade faktiska data
(antal fordonsroérelser) och schabloniserade data (val av adresspunkter och volymer).

4.3. SNI-koder — arbetsplatser, anstallda och trans-
porterade godsvolymer

For att berdkna transporterade godsvolymer anvandes SCB-data och information om antalet an-
stalld per arbetsplatser uppdelat pa bransch efter SCB:s indelning i SNI-koder. Standarden for
”svensk naringsgrensindelning”, férkortat SNI, anvands for att klassificera féretag och arbetsstal-
len efter vilken verksamhet de bedriver. Grunddatat kommer fran Skatteverket som hdamtas in i
samband med att foretag registrerar sin verksamhet hos Skatteverket. SCB ansvarar for klassifi-
kationen SNI och sammanstéller informationen i det allmanna féretagsregistret som ar offentligt
med alla Sveriges foretag, myndigheter, organisationer och deras arbetsstallen och som kan
spridas vidare i bearbetad form av foretag som saljer informationen.

En forsta uppdelning av naringslivet efter SNI-koder kom 1992 (SNI92) och var samordnad med
EU:s statistiska naringsgrensindelning NACE infoér Sveriges medlemskap i unionen, med uppdate-
ringar SNI 2002 och SNI 2007 (SCB, 2007). En naringsgrensindelning (SNI) ar primart en aktivi-
tetsindelning, dvs. en indelning for klassificering av foretag, organisationer och offentlig verk-
samhet efter den aktivitet som bedrivs. Men SNI ar ocksa en branschindelning som anvands for
att kategorisera foretag till branscher som redovisas som branschindelad statistik, sasom antal
anstallda, omsattning etc.
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SNI koder &r indelade i fem nivaer. | den forsta nivan ingar 21 avdelningar med olika branscher
med beteckningen A till U, den andra nivan bestar av huvudgrupper (tva siffror), den tredje ni-
van av grupper (tre siffror), den fjarde nivan av undergrupper (fyra siffror) och femte niva med
detaljgrupper (fem siffror). SNI 2007:s indelning pa den forsta nivan (branscher) aterges i Tabell
2. Vissa grupper kan pa avdelningsniva se ut att inte hdnga ihop, som branschkod G som tacker
Handel, reparation av motorfordon, motorcyklar, dar en mer specifik indelningen sker i underlig-
gande nivaer.

Tabell 2 Branschkoder enligt SNI 2007

. Jordbruk, skogsbruk, fiske

: Utvinning av mineral

: Tillverkning

: Forsorjning av el, gas, varme, kyla

: Vattenforsorjning, avloppsrening, avfallshantering, sanering

Byggverksamhet

: Handel, reparation av motorfordon, motorcyklar

: Transport och magasinering

Hotell- och restaurangverksamhet

Informations- och kommunikationsverksamhet

: Finans- och férsékringsverksamhet

. Fastighetsverksamhet

: Verksamhet inom juridik, ekonomi, vetenskap, teknik

: Uthyrning, fastighetsservice, resetjanster, stédtjanster

: Offentlig férvaltning, férsvar, obligatorisk socialférsakring
: Utbildning
: Vard och omsorg, sociala tjanster

: Kultur, néje, fritid

. Annan serviceverksamhet

. Forvarvsarbete i hushall

Cl[Hw[T[O[DIOIZIZ2IN|IAN|IS|I7|T(®@(MmmM(O|[O|W|>

: Verksamheter vid internationella organisationer

| foreliggande studie gjordes en avgransning till de arbetsplatser som genererar godstransporter
som ar lampliga for samlastning av parti- och styckegods. Exempel pa branscher som finns med i
den forsta nivan i Tabell 2 och lampliga for samlastning ar Tillverkning med beteckningen C och
Handel med beteckningen G. Exempel som inte passar for samlastning in ar Utvinning av mineral
med beteckningen B och Byggverksamhet med beteckningen F, med underliggande huvudgrupp
Anlaggningsarbeten med beteckningen F41 med en stor andel tunga fordon med hellaster av
jord, sten, grus och sand.
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4.4. SAMGODS - trafikflodesdata pa fordonsniva

Transportsystemet inom Blekinge beskrivs med fordonsrorelser fran trafikflodesdata fran Trafik-
verket. Inom ramen for Trafikverkets uppdrag ingar att géra samhallsekonomiska kalkyler i pla-
neringsprocessen for investeringar, underhall och drift av Sveriges transportinfrastruktur. Till
hjalp har Trafikverket utvecklat verktyg som anvands for att géra analyser, beddémningar och
prognoser for bade persontrafik och godstransporter pa nationell niva.

e SAMPERS ér ett nationellt modellsystem for trafikslagsévergripande analyser av person-
transporter. SAMPERS beraknar framtida trafikvolymer for olika scenarier. Det finns
maijlighet att variera infrastruktur, branslepris, BNP, sysselsattning, befolkningstillvaxt
etc. for olika samhéllsekonomiska analyser s for investeringar i infrastruktur pa kort och
langsikt, saval som lokal (kommunal) och regional niva. (Trafikverket, 2020).

e SAMGODS-modellen ar ett verktyg som anvands for att géra analyser, bedémningar och
prognoser for godstrafik. Modellen fungerar trafikslagsévergripande och anvands for
vag, jarnvag, luftfart och sjofart. Modellen kan matas med antaganden och information
om framtida infrastruktur, trafikfloden och transportkostnader och hur ekonomin och
samhallet i sin helhet kan férvantas utvecklas (Edwards et al., 2017).

Generellt ar godstransporter betydligt svarare att modellera jamfért med persontrafik med bil.
Godstransporter styrs ofta av som sker i omvéarlden sasom makroekonomiska fordandringar som
drivmedelspriser eller forandringar i varuforsérjningskedjor som under pagaende pandemi. Om-
varldsfaktorer paverkar efterfragan pa godstransporter, vilket i langre perspektiv kan variera
kraftigt och gor att generaliseringar i en overgripande modell blir osdkra.
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Figur 4 Trafikverkets matstationer i Blekinge for trafikflodesdata. (kalla: Trafikverket)

SAMPERS/SAMGODS-modellen kan anvandas for att ta fram en nuldgesbeskrivning av gods-
transporter for specifika strak, regioner eller pa nationell niva, som sedan kan anvandas for
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prognoser som anvands som underlag fér hur transportsystemet utvecklas. Att ta fram en mo-
dell for hallbara godstransporter utgor huvudsyftet med foreliggande studie. Trafikverket var be-
hjalpliga med att ta fram trafikflodesdata for Blekinge, med mdjlighet att segmentera datat ner
pa kommunniva.

Trafikflodesdatat utgar fran trafikméatningar dar grunddatat i SAMPERS/SAMGODS-modellen
uppdateras vart fjarde ar. Det trafikflodesdata som anvands som grunddata till simuleringar i fo-
religgande studie har bearbetats av Trafikverkets sakkunniga pa omradet. De matstationer i Ble-
kinge som registrerar fordonsrorelser for studiens uttag trafikflodesdatabasen visas i Figur 4. Pri-
mardatat dr hdmtat fran SAMPERS/SAMGODS-modellen och kompletterats med data fran SAM-
PERS (trafikmatningar fran personbilstrafik). Trafikflodesdata dr den mest tillforlitliga data att
tillga for godstransporter fran och till Blekinge saval som inom lanet och inom resp. kommun.

Rent tekniskt erholls fran Trafikverket en fil som innehdll totalt 7 796 fordonsrorelser for en dag
med lastbilstrafik som hade start- och malpunkt i Blekinge eller passerade lansgransen enligt
SAMPERS/SAMGODS, med floden bade for lastbil utan sldp och lastbil med sldp. Inom Blekinge
kopplades trafikflodesdata till kommuners zon-indelning genom en OD-matris (O=0rigin/Fran;
D=Destination/Till) som hamtats fran matstationerna i Figur 4.

4.5. Trafikanalys — fordonsrorelser pa makroniva

Forutom statistik ner pa fordonsniva och mottagare av gods for parti- och styckegods, behdvs
makrodata pa nationell nivd som anger ramar for simulering av trafikprognoser sasom genom-
snittliga korstrackor under en dag. Fordons genomsnittliga korstrackor ger en grund for gods-
transporters geografiska hemvist kopplat till arbetsplatsers fysiska adresspunkter, sdsom ande-
len trafikarbete inom kommuner i Blekinge, andelen trafikarbete 6ver kommungranser inom
Blekinge, samt andelen godstransporter 6ver lansgranser.

Informationen har hamtats fran Trafikanalys olika utredningar och ligger till grund for affarsvill-
kor (simuleringsforutsattningar) som skapas i programvaran. Skillnaden mellan trafikflodesdata
och det data som anvands for simuleringar for nuldage och samlastning, ar att data for simule-
ringar kopplas till fysiska adresser fran SCB:s allmanna foretagsregister. Trafikflodesdata ger fak-
tiska fordonsrorelser fér matpunkter i Figur 4, men hur stor andel som sker inom resp. kommun,
over kommungranser och lansgranser, har faststéllts genom att anvanda makrodata (schablo-
ner) fran Trafikanalys sammanstallningar.

Grunden for Trafikanalys data ar begreppet fordonsrorelser som definieras som ett trafik-
alstringstal som anger summan av fordonsforflyttningar in och ut inom ett avgransat omrade
(nationellt, lan, kommun, trafikstrak, stadsdel) eller fordon som ankommer till en specifik leve-
ransadress som en arbetsplats. Fordonsrorelser som matetal anvands i trafikprognoser for stads-
och regionplanering, som en uppskattning av tillkommande trafik i ett nytt exploateringsomrade
inom en kommun, men ocksa som parametrar i Trafikverkets insamling av trafikflodesdata
(Berglund et al., 2005).

Fordonsrorelser utgar fran en transportkedja eller ett transportnatverk for gods och beskriver
aktiviteter och aktorer som direkt kan relateras till transporten, sasom férsandelse, mottagning,
transportplanering och kontrollen 6ver transportkedjan. Fordonsrérelser med tunga fordon ut-
gor 80 procent av det gods som transporteras inrikes i Sverige och godsmangden har i stort sett
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varit konstant under 2000-talet, med ett kortare avbrott under aren 2009 och 2010 da mangden
gods minskade betydligt till foljd av den globala finanskrisen (Trafikanalys, 2016b). Urbana gods-
transporter svarar for mellan 10-15 procent av fordonsrorelserna i tatbebyggt omrade (Trafik-
analys, 2016a).

Godsmangden kan dven relateras till den genomsnittliga korstrackan i antal fordonskilometer
(trafikarbete) for transporterat gods. For inrikes transporter som utgoér fokus i studien transpor-
terades genomsnitt 6ver halften av den totala godsmangden pa strackor kortare an 50 km, drygt
20 procent av transporterna var kortare an 10 km och 28 procent mellan 10-40 km, medan 8
procent av godsmangden transporteras langre an 300 km och endast 3 procent av godsméangden
transporterades langre dn 500 km (Trafikanalys, 2016b).

Det innebar att for inrikes transporter fraktades 2018 i likhet med tidigare ar under 2010-talet
majoriteten (75 procent) inom samma lan, dven om 25-27 procent av godstransporter under
hela 2000-talet har utforts av anlaggningsfordon som fraktat jord, grus, sten och sand (Trafik-
analys, 2019). Avgransning av godstransporter som sker inom ett |an har direkt betydelse for si-
muleringar och berdkningar som gjordes i trafikflodesdata av hur manga fordon transporterade
inom Blekinge och inom resp. kommun. Likasa togs typen av transporter med, dar tre varugrup-
per stod for halften av de svenska tunga lastbilarnas transportarbete 2018, samlastat gods, livs-
medel, samt jordbruksprodukter (Trafikanalys, 2019).

4.6. Simulering av godstransporter

Avslutningsvis i modellen sa sammanstélls de tre datakallorna till en databas och som underlag
for affarsvillkor som styr simuleringar med ett ruttoptimeringsverktyg. En datorprogramvara for
ruttoptimering integrerar information och beraknar transportbehovet for parti- och styckegods
for nulage och fér samlastning av godstransporter i Blekinge. Under 2010-talet har det funnits
ett antal kommersiella produkter pa den svenska marknaden som anvants av transportforetag
och transportkdpare for digital planering med ruttoptimering. Pa ett 6vergripande plan &r tek-
niska specifikationer for dessa programvaror likvardiga, val av mjukvaruleverantérer blir da se-
kundart i ssmmanhanget (Hall, 2006).

Fortfarande kravs dock betydande FoU-insatser for att kartlagga och strukturera det specifika
forandringsarbete som maste till inom olika branscher, det vill sdga en organisatorisk innovation
for operativ anvandning av tekniska landvinningar som leder till 6kad transporteffektivitet i ett
givet transportflode. For att exemplifiera sa har matematisk modellering och algoritmutveckling
inom Operational Reserach (OR) genererat tusentals vetenskapliga artiklar, ddremot saknas i
princip helt fallstudier med praktiska tillimpningar och implementeringsmetoder baserade pa
ruttoptimering (Laporte, 2009).

Det kravs betydande FoU-insatser for att kartlagga och strukturera det specifika férandringsar-
bete som maste till inom olika branscher, det vill sdga en organisatorisk innovation for operativ
anvandning av tekniska landvinningar som leder till 6kad transporteffektivitet i ett givet trans-
portfléde (jmfr. Brynjolfsson, Mcafee, 2012). Det finns behov av FoU som utreder varfor sa ar
fallet och varfor inte mer tid och resurser lagts ned pa en integrering av affarsmodeller och for-
dndrat beteende. Det utgor nasta steg att avhandla inom OR och for hela FoU-kollektivet inom
transportsektorn.
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Som simuleringsverktyg anvands i studien en standardiserad och kommersiellt utvecklad dator-
programvara baserad pa vehicle routing problem (VRP) algoritmer, programvaran WinRoute fran
mjukvaruforetaget Descartes (WinRoute, 2018). Programvaror for ruttoptimering har tillampats
inom en rad olika branscher dar godstransporter ingar som en integrerad del foretags forsorj-
ningskedjor. Fran transportbranschens sida anvénds programvaror med VRP-algoritmer vid
godstransporter med slingbilar for varudistribution (dynamiska korrutter) och kretstrafik for
"pick-up and delivery” av gods i samma korrutt (statiska korrutter).

Rent tekniskt sker i en datorsimulering med VRP-algoritmer en iterativ process i tva steg. | ett
forsta steg sker en partitionering av adresspunkter utifran specifika affarsvillkor som definieras i
programvaran — sasom fordons lastkapacitet, chaufforers arbetstider och tidsfénster for leve-
rans — med syfte att minimera den totala korstrackan samtidigt som fylinadsgraden per fordon
optimeras. Partitioneringen ger en geografisk balansering av kdrrutter som optimerar resursbe-
hovet eller med andra ord minimerar VRP-algoritmer det antal fordon som behdvs for transport-
uppdraget. | ett andra steg sker en sekvensering av adresspunkter som underlag for korrutter
(Bodin, Levy, 1994; Golden et al., 2010).

4.7. Benchmarking av modell

Metoden som anvands i studien utvecklades inom ramen fér Nationellt centrum fér kommunal
samordnad varudistributions uppdrag av kompetensutveckling for kommuner som utreder fra-
gan eller fattat beslut att inféra samordnad varudistribution (Moen et al., 2020). Kompetensut-
vecklingsinsatser i form av workshops som genomférdes for ett fyrtiotal kommuner har i ESO-
rapporten “Klimatmal pa villovdgar? En ESO-rapport om politiken for utsldppsminskningar i vig-
trafiken” lyfts fram som en atgardsform med fortbildning av tjanstepersoner och beslutsfattare
som gor mer nytta (mer nytta per investerade medel) @n traditionella sektorsinsatser for kli-
matatgarder med stat och myndigheter som finansieringskalla (Kagesson, 2019).

Karnan i utbildningspaketet utgor en kostnads-nyttoanalys for inforande som i monetéra termer
kvantifierar kostnader, besparingspotential och samhéllsnyttor som enskilda poster. Generellt
gar det att rdkna pa kostnader medan besparingspotential och samhallsnyttor behdver transfor-
meras till finansiella poster. For berdkning av minskad miljobelastning genom lagre koldioxidut-
slapp, partiklar och buller anvandes “Analysmetod och samhdllsekonomiska kalkylvérden fér
transportsektorn” (ASEK), Trafikverkets omrakningsmodeller for emissioner (Trafikverket, 2018).

En del i berdkningen var ingaende varden for besparing i antal fordonskilometer, vilket simulera-
des i nuldget med fri leverans som darefter jamfors med en simulering av samma transportnat-
verk med samordnad varudistribution. Datat for nulaget, 10 till 15 varuleverantorers korrutter i
separata fordon kartlades var for sig vilket gav en aggregerad summa av fordonskilometer, dar
samma data anvandes for simulering med samlastning av samtliga varuagares gods med ett ge-
mensamt fordon och med utgangspunkt fran en terminal. Skillnaden i kilometer omraknades uti-
fran ASEK:s varden till kronor som en post i kostnads-nyttoanalysen.

Att utga fran en terminal i bade nuldge och simulering av samlastning kan harledas till att korrut-
ter sker som en loop fran en terminal vid distribution av parti- och styckegods lampligt for sam-
lastning. Att utga fran en fysisk terminal utgor ett krav vid samordnad varudistribution eftersom
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det kravs en gemensam terminal for att rangera och samlasta gods fran olika transportnatverk
med gemensam distribution i ett fordon for att optimera fyllnadsgraden.

Som exempel minskade antal leveranser av livsmedel for Ystads, Simrishamns och Tomelilla
kommuner fran 26 250 per ar till drygt 6 500 per ar eller med 75 procent, med det éverordnade
syftet att genom samlastning minska miljobelastningen och leva upp till kommunens miljomal
(Moen, 2013). Ett annat exempel ar Vaxjo kommun med 450 mottagande enheter som innan
samordningen fick 1 900 leveranser i veckan av livsmedel och dvriga varor som kontors- och for-
brukningsmaterial, som med samordningen minskade till 350 leveranser i veckan eller en minsk-
ning med 82 procent (Stjarnekull, 2013).

En av de mer omfattande forstudierna gjordes for Goteborgs stad dar ett nuldage med fri leve-
rans jamférdes med en simulering med samordnad varudistribution (Moen, Persson, 2020a).
Goteborgs stad hade 2018 drygt 2 500 mottagande enheter. Vid simuleringar av nuldget gjordes
en avgransning, matarstrackan abstraherades bort fran respektive varuleverantors lager till en
centralt belagen (fiktiv) terminal (se Figur 5), dar endast distribution inom staden togs med. Oav-
sett om distributionen sker fran varuleverantérers egna lager eller sker fran en omlastningster-
minal, sa finns en matarstracka till och fran kommungrans.
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Figur 5 En simulering med korrutter i nordvastra Géteborg med utgangspunkt fran en fiktiv

terminal vid Rantorget 1 i centrala Goéteborg, den svarta rektangeln som skymtar i
figurens nedre hogra hoérn.
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Goteborgs stads forstudie utgick fran enhetliga indata av leveransadresser och volymer vid si-
muleringar, vilket ger ett jamforbart resultat mellan de tva affarsmodellerna. For livsmedelsleve-
ranser anvandes i nuldget totalt 28 fordon (mellan 1-13 fordon per leverantor varje vecka) for
att férsorja stadens cirka 1 200 kék och 6vriga enheter med livsmedel. Ovriga varor distribuera-
des i nuldget av 13 fordon. Nulaget med fri leverans visade en arlig korstracka av 486 300 kilo-
meter jamfort med en simulering med samordnad varudistribution med en arlig korstracka av
222 300 kilometer.

Det innebar en simulerad besparing pa 54 procent i kérstracka. Likasa minskade antal fordon
fran 41 till 18, en simulerad besparing pa 56 procent. Forstudier med liknande resultat har gjorts
for Sundsvall, Timra och Ange kommuner (Moen, Persson, 2020b), Luled kommun (Persson,
2020) och Dalslandskommunerna Bengtsfors, Dals-Ed, Fargelanda, Mellerud och Amal (Moen,
Persson 2020c). Samma metod (synsatt) anvands i foreliggande studie for att kunna jamfora ett
nulage med ett simulerat lage med samlastning och 6kad fyllnadsgrad i region Blekinge, vilket
presenteras i nastféljande kapitel.
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5. Simuleringar

5.1. Berakning av ingaende parametrar

Utgangspunkt i studien utgor leveransadresser som genererar fordonsrorelse i Blekinge nedbru-
tit pa kommunniva. Av de drygt 16 000 arbetsplatser som hamtades fran SCB valdes arbetsstal-
len med mer an 10 anstallda. En kategorisering gjordes utifran branscher (SNI-koder) som gene-
rerar fordonsrorelser som kan samlastas. Att fortydliga, alla fordonsrérelser kan inte samlastas,
exempelvis tankbilar och grusbilar med hellaster. Totalt aterstod 1 204 adresspunkter dar tva
adresspunkter plockats bort dar det saknas broférbindelse till 6ar i Karlskrona skargard.

Darefter gjordes en adressmatchning, dven kallat for geokodning, av adresspunkter i optime-
ringsverktygets kartdatabas. Det krdvs en adressmatchning som nyckel till registerinformation
som kopplas mot geokodade adresser — sasom kundregister och godsvolymer — vilket bendmns
som attributdata. En viktig parameter ar att bestdamma transporterade volymer, eftersom gods-
volymer bestammer fyllnadsgraden i fordon och darmed ocksa antalet fordon, bade vid berak-
ning av nulaget och en simulering med samdistribution. Att berakna fyllnadsgraden i fordonen ar
dock problematiskt eftersom det saknas statistiska underlag vilket diskuterades i introduktionen.

Fylinadsgraden for parti och styckegods i de fa analyser som gjorts ligger pa mellan 20-30 pro-
cent (Gebresenbet et al., 2011; Transportstyrelsen, 2011; Moen, 2016) och 6verstiger sallan 50
procent (Logistikforum 2011; Transportstyrelsen 2011). | foreliggande studie anvands 40-50 pro-
cent som genomsnittlig fyllnadsgrad som basvarde, men en kanslighetsanalys har dven utforts
med varierande fyllnadsgrad for att pavisa dess inverkan pa trafikarbetet.

| studien har tva parametrar, antalet inleveranser och mangd gods per leverans, tagits i beakt-
ning nar transporterade volymer per adresspunkt har beraknats. Antalet inleveranser per adres-
spunkt tar hansyn till typ av bransch (SNI-kod), vilket innebar att vissa adresspunkter erhaller fler
inleveranser sasom livsmedelsbutiker med stor omséattning av varor jamfort med mindre kontor
med leveranser av kontorsmaterial och sallankdpsvaror. Utifran antalet anstallda per adress-
punkt har hansyn tagits till mangd gods per inleverans. Detta betyder att en adresspunkt med
manga anstallda beraknas fa en stérre mangd gods per leverans i jaimforelse med ett lagt antal.

Tabell 3 Kategorisering av antal inleveranser per dag och bransch (SNI-kod)
. 5 Antal inleveranser
Kategori | Adress- Exempel pa bransch d
punkter per dag

) 55 Livsmedel och detaljhandel med brett sortiment 10

4 75 Restaurangverksamhet, partihandel )

3 155 Verksamheter inom vard- och omsorg, apotek 2

2 876 Kontor och kommunala enheter Varannan dag

1 43 Jordbruk och ideella organisationer Var 10:e dag
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Kategorisering gjordes utifran bransch (SNI-kod) lamplig for samlastning av gods genom att upp-
ratta ett index med fem kategorier som speglar antal inleveranser per dag eller leveransfrekvens
per adresspunkt som sammanstallts i Tabell 3.

Tabell 4 Kategorisering av antalet anstéllda per arbetsplats (per adresspunkt) och en mass-
faktor for inlevererad godsvolym per leveranstillfalle.

Kategori | Adresspunkter Antal anstallda Mass-faktor
6 7 500+ 8
5 25 200-499 6
4 34 100-199 4
3 137 50-99 3
2 426 20-49 2
1 575 10-19 1

Det gjordes ocksa en kategorisering efter antal anstédllda med indelning av levererad godsvolym
per adresspunkt och inleverans (per arbetsplats fran SCB-statistiken) som redovisas i Tabell 4.
Kategorisering av godsvolymer och arbetsplatser har darefter angetts som ett attributvarde for
mass-faktor for resp. adresspunkt. Indelning ger en faktor pa transporterad volym, vilket har be-
tydelse for optimeringen i programvaran for berakning av nulage respektive simuleringar av
samdistribution. Termen mass-faktor kommer efter “mass” som i optimeringsverktyget anger
ett volym-varde i simuleringar (kan ocksa vara vikt) och som anger fordons lastoptimering.

Nasta datakalla utgor antal fordonsrorelser, dvs. antal lastbilar som transporterar parti- och
styckegods i Blekinge. Informationen hamtas fran Trafikverkets trafikflodesdata som bygger pa
fordonsrdkning som sammanstallts med analysverktygen SAMPERS/SAMGODS som presentera-
des i avsnitt 3.3. Antal fordonsroérelser har jamférts med antal registrerade fordon och folk-
maéngd i Blekinge respektive Sverige och visar pa en éverensstimmande korrelation fér fram-
tagna varden genom SAMPERS/SAMGODS.

Nagra avgransningar gjordes innan simuleringsarbetet borjade. Trafik till/fran farjelinjer har
plockats bort. Ett urval har gjorts av de branscher (SNI-koder) som &r lampliga fér samlastning,
framst styckegods och livsmedel vilket uppgar till 39 procent av antalet fordonsrérelser. Ytterli-
gare 10 procent av fordonsrorelserna har plockats bort sasom hellaster till en adresspunkt och
gods som inte ar aktuellt att transportera, eftersom transportbranschen har asikter om vad som
kan samlastas.

De adresspunkter (arbetsplatser) med farre dn en leverans per dag (kategori 2 i Tabell 3) tilldelas
leverans varannan dag. Rent tekniskt gors detta i optimeringsverktyget genom att halften av
adresspunkterna plockats bort slumpvis (jamna rader plockas bort i en Excel-tabell) och ingar
inte i simuleringen. Ytterligare en faktor ar att antal fordonsrérelser pa fordonsniva skiljer sig at
per kommun genom resp. kommuns naringslivsstruktur, exempelvis domineras godstransporter
i Olofstroms kommun till Volvos fabriksanlaggning med manga hellaster som inte kan samlastas.

37 (63)



Hallbarhetspotential samordnad varudistribution i region Blekinge

Optimeringsverktyget kraver en volym for det gods som transporteras och som anges som antal
lastbéarare. Lastkapaciteten skiljer sig at for fordonstyper, sasom 18 EUR-pallar eller 36 rullcon-
tainers for en genomsnittlig distributionsbil med skap. Rent tekniskt behdver data prepareras
infor simuleringen. Utifran antal fordon enligt SAMPERS/SAMGODS-modellen skapas volymer
per adresspunkt avhangig mass-faktorn genom att samkdora antal leveranser per adresspunkt i
Tabell 3 och Tabell 4 med antalet anstéllda per arbetsplats (ju storre arbetsplats, desto mer an-
kommande eller utgaende gods).

Tabell 5 Antal fordonsrorelser pa fordonsniva uppdelat per kommun for transport av gods
lAmpligt att samlasta.

Karlskrona Ronneby Karlshamn  Sélvesborg Olofstrém

610 320 304 134 181
128 67 64 28 38
110 58 55 24 33
24 12 12 6 8

214 112 107 a7 64

Rent tekniskt skapas en mass-faktor for varje adresspunkt dar inleverans definieras utifran kate-
gori 1-5 i Tabell 3, sdsom 10 inleveranser per dag for kategori 5 for arbetsplatser med livsmedel
och detaljhandel med brett sortiment, dar varje inleverans har en volym definierad fran en fak-
tor i Tabell 4 (antal anstallda) déar ett varde skapas (mass-faktorn) utifran antal fordonsrorelser
som anges genom SAMPERS/SAMGODS-modellens trafikflédesdata, med en genomsnittlig fyll-
nadsgrad pa 40-50 procent. Antal fordonsrorelser per kommun redovisas i Tabell 5.

Fokus i studien ar simuleringar av trafikarbete (antal fordonskilometer) med ett ruttoptimerings-
verktyg med ett direkt samband till transportarbete (antal tonkilometer). Transportarbetet defi-
nieras genom olika fylinadsgrader, dar hégre transportarbete (fylinadsgrad) genererar ett lagre
trafikarbete (totalt antal fordonskilometrar). Ett antal affarsvillkor styr simuleringsarbetet dar
samma ingaende parametrar anvands i nuldge och for samlastning av gods.

e Berdkning av nuldget och simulering av samlastning utgar fran samma forutsattningar
med en distributionsbil med lastvolym 18 EUR-pall.

e Vagnatet vid simuleringar anpassades efter lastbilstrafik med radande hastigheter, tra-
fikrestriktioner och paverkan fran trangsel i trafiken.

e Leveranser sker dagtid inom ramen for lagstadgade kor- och vilotider med en arbetstid
av 8 timmar per dag.

e Utgangspunkt for fordonsrorelser i simuleringar utgor fem fiktiva terminaler i anslutning
till E22 i kommuner Karlskrona, Ronneby, Karlshamn, Sélvesborg och en terminal lokali-
serade utefter Riksvdg 15 i Olofstrom.

e Berdkning av nuldget utgar fran 10 transportorer fran en terminal dar varje fordon gor
en korrutt och aterkommer till terminalen, samma sker vid samlastning men déar en
transportor utgar fran samma terminallage.
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5.2. Scenario 1 — Samlastning i jamforelse med nu-
lage

5.2.1.  Underlag for simuleringar

Resultat for scenario 1, samlastning i jamforelse med nulaget, redovisas med simuleringar for
resp. kommun och for regionen Blekinge. Underlaget utgors av de adresspunkter som visas i
kartbilden i Figur 6. Samma kartdatabas med adresspunkter, vagnat, hastighetsbegransningar
anvands i samtliga simuleringar och med samma affarsvillkor fér antal transportorer, terminaler,
fordonens lastkapacitet och arbetstider. Daremot installningar av fyllnadsgraden i fordonen gors
direkt i programvaran.
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Figur 6 Kartbild 6ver adresspunkternas lokalisering i regionen (kalla: WinRoute)

| det forsta scenariot jamfors trafikarbetet for en dag vid samlastning och ett nuldage for en dag
med tio transportorer utifran samma fiktiva terminals placering i kommunen. For nuldget ater-
finns en kanslighetsanalys med varierande fyllnadsgrad for 10 fordon for varje tiotal procent,
fran 20-30 procent till 90—100 procent. Vid samlastning berdknas fyllnadsgraden till 90—100 pro-
cent for ett samlastat fordon.

Scenario 1 redovisas i tva tabeller. Den férsta visar pa variationer i trafikarbete (totalt antal
korda fordonskilometer) i nuldget for olika nivaer av fylinadsgrad. Utgangspunkt dr en genom-
snittlig fyllnadsgrad pa 40-50 procent, men om fylinadsgraden ar 20—30 procent sa okar antalet
fordonskilometer. Motsatt 6kar fyllnadsgraden minskar trafikarbetet, dar skillnader for simule-
ringar for varje procentsats (tiotal procent) for nuldget visas i en andra tabell.
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5.2.2. Karlskrona

Simuleringar i Karlskrona kommun visar att en samlastning ger ett trafikarbete pa 2 745 kilome-
ter for totalt 815 adresspunkter. Detta skall jamforas med simuleringar for nuldget i Tabell 6,
som ar uppdelat per varje tiotal procent med variation fran 9 330 kilometer for lagst fyllnads-
grad (20-30 procent) till 3 793 kilometer for hogst fyllnadsgrad (90-100 procent), en skillnad
59,3 procent i antal fordonskilometer. Notera att detta &r fiktiva kilometer, men visar pa en in-
bordes relation mellan olika fylinadsgrad som kan raknas om till minskad miljébelastning.

Tabell 6 Trafikarbete med varierande fylinadsgrad i nulaget, Karlskrona kommun.
Antal Fylinads- | Fyllnads- | Fyllnads- | Fyllnads- | Fyllnads- | Fyllnads- | Fyllnads- | Fyllnads-
adress- grad grad grad grad grad grad grad grad
punkter 20-30% 30-40% 40-50% 50-60% 60-70% 70-80% 80-90% | 90-100%
Transportér 1 82 st 880 km 741 km 541 km 528 km 460 km 425 km 379 km 340 km
Transportér 2 82 st 963 km 839 km 611 km 609 km 502 km 487 km 471 km 417 km
Transportér 3 82 st 948 km 804 km 562 km 530 km 477 km 403 km 396 km 352 km
Transportér 4 82 st 914 km 752 km 581 km 556 km 479 km 421 km 394 km 361 km
Transportér 5 81 st 924 km 756 km 616 km 565 km 519 km 459 km 452 km 384 km
Transportér 6 82 st 982 km 861 km 638 km 594 km 537 km 506 km 441 km 419 km
Transportér 7 81 st 991 km 825 km 640 km 610 km 555 km 457 km 429 km 421 km
Transportér 8 81 st 973 km 828 km 623 km 582 km 523 km 432 km 421 km 399 km
Transportér 9 81 st 891 km 751 km 562 km 528 km 448 km 415 km 361 km 342 km
Transport6r 10 81 st 864 km 721 km 551 km 499 km 438 km 409 km 358 km 358 km
Totalt 815 st 9330km | 7878km | 5925km | 5601km | 4938km | 4414km | 4102km | 3793 km

Tabell 7 visar att vid en genomsnittlig fyllnadsgrad pa 40-50 procent i nuldget sa 6kar trafikarbe-
tet med 54 procent jamfort med ett samlastat transportnatverk, eller omvant, miljébelastning
minskar med 54 procent vid samlastning. Med en fyllnadsgrad pa 20-30 procent ar skillnaden 71
procent jamfort med ett samlastat lage.

Tabell 7 Jamforelse av trafikarbete mellan nulage och samlastat lage (2 745 km)

Minskat trafikarbete jmf Minskat trafikarbete jmf
med samlastning (km med samlastning

6 585 71
5133 65
3180 54
2856 51

2193 44
1669 38
1357 33
1048 28

40 (63)



Hallbarhetspotential samordnad varudistribution i region Blekinge

52.3. Karlshamn

Simuleringar i Karlshamns kommun visar att en samlastning ger ett trafikarbete pa 556 kilome-
ter for totalt 333 adresspunkter. Detta skall jamforas med simuleringar for nuldget i Tabell 8,
som ar uppdelat per varje tiotal procent med variation fran 1 539 kilometer for lagst fyllnads-
grad (20-30 procent) till 802 kilometer for hogst fyllnadsgrad (90—100 procent), en skillnad 47,8
procent i antal fordonskilometer. Notera att detta ar fiktiva kilometer, men visar pa en inbordes
relation mellan olika fyllnadsgrad som kan raknas om till minskad miljobelastning.

Tabell 8 Trafikarbete med varierande fyllnadsgrad i nulaget, Karlshamns kommun.
Antal Fylinads- | Fyllnads- | Fyllnads- | Fyllnads- | Fyllnads- | Fyllnads- | Fyllnads- | Fyllnads-
adress- grad grad grad grad grad grad grad grad
punkter | 20-30% | 30-40% | 40-50% | 50-60% | 60-70% | 70-80% | 80-90% | 90-100%
Transportér 1 34st 173 km 167 km 158 km 141 km 124 km 120 km 104 km 89 km
Transportér 2 34st 169 km 161 km 138 km 127 km 123 km 116 km 100 km 89 km
Transportér 3 34st 165 km 152 km 136 km 125 km 113 km 111 km 97 km 93 km
Transportér 4 33st 131 km 123 km 103 km 95 km 84 km 76 km 68 km 65 km
Transportor 5 33 st 180 km 175 km 165 km 148 km 136 km 130 km 114 km 100 km
Transportor 6 33st 138 km 128 km 105 km 97 km 86 km 74 km 66 km 63 km
Transportér 7 33st 160 km 146 km 128 km 115 km 96 km 88 km 80 km 75 km
Transportor 8 33st 134 km 120 km 108 km 101 km 86 km 74 km 70 km 68 km
Transportér 9 33st 158 km 146 km 132 km 121 km 110 km 101 km 96 km 91 km
Transportor10 | 33st 131 km 118 km 111 km 106 km 98 km 90 km 74 km 69 km
Totalt 333st | 1539km | 1436km | 1284km | 1176km | 1056km | 980km | 869km | 802km

Tabell 9 visar att vid en genomsnittlig fyllnadsgrad pa 40-50 procent i nuldget sa 6kar trafikarbe-
tet med 53 procent jamfort med ett samlastat transportnatverk, eller omvant, miljébelastning
minskar med 53 procent vid samlastning. Med en fyllnadsgrad pa 20-30 procent ar skillnaden 64
procent jamfort med ett samlastat lage.

Tabell 9 Jamforelse av trafikarbete mellan nulage och samlastat lage (556 km)

Minskat trafikarbete jmf Minskat trafikarbete jmf
med samlastning (km med samlastning (%

953 64
880 61
728 57
620 53

500 47
424 43
313 36
246 31
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5.2.4. Ronneby

Simuleringar i Ronneby kommun visar att en samlastning ger ett trafikarbete pa 877 kilometer
for totalt 440 adresspunkter. Detta skall jamféras med simuleringar for nulaget i Tabell 10, som
ar uppdelat per varje tiotal procent med variation fran 2 936 kilometer for lagst fyllnadsgrad
(20-30 procent) till 1 295 kilometer for hogst fylinadsgrad (90-100 procent), en skillnad 56,2
procent i antal fordonskilometer. Notera att detta ar fiktiva kilometer, men visar pa en inbordes
relation mellan olika fyllnadsgrad som kan raknas om till minskad miljobelastning.

Tabell 10 Trafikarbete med varierande fyllnadsgrad i nulaget, Ronneby kommun.
Antal Fylinads- | Fyllnads- | Fyllnads- | Fyllnads- | Fyllnads- | Fyllnads- | Fyllnads- | Fyllnads-
adress- grad grad grad grad grad grad grad grad
punkter | 20-30% | 30-40% | 40-50% | 50-60% | 60-70% | 70-80% | 80-90% | 90-100%
Transportér 1 44 st 273 km 241 km 203 km 173 km 162 km 151 km 139 km 120 km
Transportér 2 44 st 258 km 234 km 209 km 175 km 152 km 134 km 123 km 112 km
Transportér 3 44 st 294km | 266 km 212km | 200 km 183 km 162 km 153 km 147 km
Transportér 4 44 st 274 km 222 km 190 km 163 km 124 km 112 km 104 km 100 km
Transportor 5 44 st 330 km 283 km 249 km 217 km 195 km 160 km 141 km 131 km
Transportor 6 44 st 375km | 338km 310km | 240km 210 km 182 km 165 km 152 km
Transportér 7 44 st 284 km 224 km 210 km 183 km 161 km 147 km 138 km 131 km
Transportor 8 44 st 326km | 271km 228 km 191 km 177 km 153 km 148 km 141 km
Transportér 9 44 st 271 km 251 km 221km 178 km 170 km 161 km 138 km 146 km
Transportor10 | 444t 251km | 230km 196 km 163 km 129 km 113 km 119 km 115 km
Totalt 440st | 2936km | 2560km | 2228km | 1883km | 1663km | 1475km | 1368km | 1295km

Tabell 11 visar att vid en genomsnittlig fylinadsgrad pa 40-50 procent i nuldget sa 6kar trafikar-
betet med 53 procent jamfort med ett samlastat transportnatverk, eller omvéant, miljobelastning
minskar med 53 procent vid samlastning. Med en fyllnadsgrad pa 20-30 procent ar skillnaden 70
procent jamfort med ett samlastat lage.

Tabell 11 Jamforelse av trafikarbete mellan nulage och samlastat lage (877 km)

Minskat trafikarbete jmf Minskat trafikarbete jmf
med samlastning (km med samlastning (%

2059 70
1683 66
1351 61
1006 53

786 47
598 41
491 36
418 32
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5.2.5. Olofstrom

Simuleringar i Olofstrom kommun visar att en samlastning ger ett trafikarbete pa 257 kilometer
for totalt 173 adresspunkter. Detta skall jamforas med simuleringar for nulaget i Tabell 12, som
ar uppdelat per varje tiotal procent med variation fran 792 kilometer for lagst fylinadsgrad (20—
30 procent) till 431 kilometer fér hogst fyllnadsgrad (90-100 procent), en skillnad 45,5 procent i
antal fordonskilometer. Notera att detta ar fiktiva kilometer, men visar pa en inbordes relation

mellan olika fyllnadsgrad som kan rdaknas om till minskad miljobelastning.

Tabell 12 Trafikarbete med varierande fyllnadsgrad i nulaget, Olofstroms kommun.
Antal Fylinads- | Fyllnads- | Fyllnads- | Fyllnads- | Fyllnads- | Fyllnads- | Fyllnads- | Fyllnads-
adress- grad grad grad grad grad grad grad grad
punkter | 20-30% | 30-40% | 40-50% | 50-60% | 60-70% | 70-80% | 80-90% | 90-100%
Transportor 1 18 st 98 km 76 km 63 km 57 km 53 km 51 km 48 km 46 km
Transportér 2 18 st 96 km 81 km 73 km 61 km 52 km 49 km 47 km 45 km
Transportér 3 18 st 103 km 82 km 76 km 69 km 64 km 58 km 52 km 50 km
Transportér 4 17 st 64 km 61 km 59 km 53 km 47 km 45 km 44 km 41 km
Transportor 5 17 st 99 km 89 km 77 km 72 km 68 km 63 km 54 km 52 km
Transportor 6 17 st 85 km 70 km 65 km 58 km 51 km 49 km 48 km 47 km
Transportér 7 17 st 86 km 76 km 71 km 62 km 54 km 52 km 50 km 48 km
Transportor 8 17 st 51 km 48 km 45 km 43 km 40 km 38 km 37 km 36 km
Transportér 9 17 st 65 km 61 km 58 km 54 km 49 km 48 km 46 km 44 km
Transportor10 | 174 45 km 42 km 39 km 35 km 30 km 26 km 24 km 22 km
Totalt 173 st 792km | 686km | 626km | 564km | 508km | 479km | 450km | 431km

Tabell 13 visar att vid en genomsnittlig fylinadsgrad pa 40-50 procent i nuldget sa 6kar trafikar-
betet med 59 procent jamfort med ett samlastat transportnatverk, eller omvant, miljobelastning
minskar med 59 procent vid samlastning. Med en fylinadsgrad pa 20-30 procent ar skillnaden 68
procent jamfort med ett samlastat lage.

Tabell 13 Jamforelse av trafikarbete mellan nulage och samlastat lage (257 km)

Minskat trafikarbete jmf Minskat trafikarbete jmf
med samlastning (km med samlastning (%

Nulage fyllnadsgrad 20-30% 535 68
Nulage fyllnadsgrad 30-40% 429 63
Nulage fyllnadsgrad 40-50% 369 59

307 54
-251 49
222 46
193 43

Nulage fyllnadsgrad 90-100% 174 40
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5.2.6. Solvesborg

Simuleringar i Olofstrom kommun visar att en samlastning ger ett trafikarbete pa 416 kilometer
for totalt 178 adresspunkter. Detta skall jamforas med simuleringar for nulaget i Tabell 14, som
ar uppdelat per varje tiotal procent med variation fran 1 328 kilometer for lagst fyllnadsgrad
(20-30 procent) till 639 kilometer for hogst fyllnadsgrad (90-100 procent), en skillnad 51,8 pro-
cent i antal fordonskilometer. Notera att detta &r fiktiva kilometer, men visar pa en inbérdes re-
lation mellan olika fyllnadsgrad som kan rdaknas om till minskad miljobelastning.

Tabell 14 Trafikarbete med varierande fyllnadsgrad i nulaget, Olofstroms kommun.
Antal Fylinads- | Fyllnads- | Fyllnads- | Fyllnads- | Fyllnads- | Fyllnads- | Fyllnads- | Fyllnads-
adress- grad grad grad grad grad grad grad grad
punkter | 20-30% | 30-40% | 40-50% | 50-60% | 60-70% | 70-80% | 80-90% | 90-100%
Transportér 1 18 st 136 km 105 km 88 km 77 km 68 km 66 km 65 km 64 km
Transportér 2 18 st 113 km 102 km 87 km 74 km 68 km 58 km 57 km 57 km
Transportér 3 18 st 132 km 114 km 91 km 84 km 68 km 65 km 63 km 60 km
Transportér 4 18 st 120 km 109 km 86 km 83 km 72 km 61 km 56 km 55 km
Transportor 5 18 st 147 km 119 km 114 km 93 km 88 km 81 km 77 km 75 km
Transportor 6 18 st 124 km 103 km 86 km 81 km 73 km 60 km 60 km 56 km
Transportér 7 18 st 132 km 118 km 94 km 91 km 75 km 73 km 70 km 69 km
Transportor 8 18 st 145 km 115 km 90 km 86 km 75 km 68 km 63 km 62 km
Transportér 9 17 st 140 km 113 km 100 km 98 km 82 km 78 km 76 km 76 km
Transportor10 | 174t 139 km 112 km 103 km 88 km 74 km 70 km 67 km 65 km
Totalt 178st | 1328km | 1110km | 939km | 855km | 743km | 680km | 654km | 639km

Tabell 15 visar att vid en genomsnittlig fylinadsgrad pa 40-50 procent i nuldget sa 6kar trafikar-
betet med 56 procent jamfort med ett samlastat transportnatverk, eller omvant, miljobelastning
minskar med 56 procent vid samlastning. Med en fylinadsgrad pa 20-30 procent ar skillnaden 69
procent jamfort med ett samlastat lage.

Tabell 15 Jamforelse av trafikarbete mellan nulage och samlastat lage (416 km)

Minskat trafikarbete jmf Minskat trafikarbete jmf
med samlastning (km med samlastning (%

Nulage fyllnadsgrad 20-30% 912 69
Nulage fyllnadsgrad 30-40% 694 63
Nulage fyllnadsgrad 40-50% 523 56

439 51
327 44
264 39
238 36

Nulage fyllnadsgrad 90-100% 223 35
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Det gar aven att visualisera korrutter for nulage och samlastning med hjalp av ruttoptimerings-
programvaran. Att notera ar att fordon kan trafikera samma vagsegment flera gangeri en
korrutt vilket inte visas i kartbilden. Korrutter ar uppbyggda som loopar, vilket innebar att fordo-
net utgar och atervander till samma terminal, eftersom det krdvs en terminal fér rangering och
omlastning av gods fran flera transportnatverk och varuédgare. Det dr ocksa omlastningen som
gor att endast parti- och styckegods lampar sig for samordnade varuleveranser.

Pukavik

Agerum

Gammdigorp

ipd

Ny
Y
Valjé '.‘._ en N cil\reshnlg
- L.“'Qb
4 Siretorp
Sandviken
L. Mogeigund
Ostra Torso R !
Figur 7 Kartbild éver vagnatet med korrutter vid nulaget med 10 transportorer (kalla: Win-
Route).
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Figur 7 visar en kartbild som visualiserar var i vagnatet fordonsrorelser sker i nulaget. Varje farg
symboliserar en transportor med utgangspunkt fran en terminal (markerad med en rektangel)
vid E22 norr om Soélvesborgs tatort som fordons korrutter utgar och atervander tilll.

Hakaniyd

odby

Djupekas

Mijallby Ljunga

Morby
Siretorp

Ostra Torso Gronslatt

Figur 8 Kartbild éver vagnatet med korrutter vid samlastning (kalla: WinRoute).

Figur 8 visar samma kartbild som visualiserar var i vagnatet fordonsrorelser sker vid samlastning,
med utgangspunkt fran samma terminal norr om Sélvesborg. Skillnaden mellan kartbilderna ar
att korrutter blir mer geografiskt koncentrerade vid samlastning avhangigt hogre fylinadsgrad,
vilket innebar farre och kortare matarstrackor till férsta adresspunkt i varje korrutt.
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5.2.7. Region Blekinge

Genom att addera simuleringsresultat fran nuldge och samlastning har en potential fér hela Ble-
kinge lan skapats. Analogt med resultaten i kommunerna sa visar resultat samlastning positiva
effekter gallande minskat trafikarbete oberoende fyllnadsgrad. Trafikarbete for hela lanet var i
simuleringen 4 581 kilometer for totalt 1 939 adresspunkter. Notera att det ar simulerade (fik-
tiva) kilometer.

| Tabell 16 visas simuleringar for nuldget for hela region Blekinge, uppdelat per varje tiotal pro-
cent med variation fran 15 925 kilometer for lagst fyllnadsgrad (20—30 procent) till 6 960 kilome-
ter for hogst fyllnadsgrad (90-100 procent), en skillnad 56,2 procent i antal fordonskilometer.

Tabell 16 Nulage; totalt trafikarbete med varierande fylinadsgrad.
Antal Fylinads- | Fyllnads- | Fyllnads- | Fyllnads- | Fyllnads- | Fyllnads- | Fyllnads- | Fyllnads-
adress- grad grad grad grad grad grad grad grad
punkter | 20-30% | 30-40% | 40-50% | 50-60% | 60-70% | 70-80% | 80-90% | 90-100%
Karlskrona 815st | 9330km | 7878km | 5925km | 5601km | 4938km | 4414km | 4102km | 3793 km
Ronneby 440 st 2936km | 2560km | 2228km | 1883km | 1663km | 1475km | 1368km | 1295km
Olofstrém 173 st 792km | 686km | 626km | 564km | 508km | 479km | 450km | 431km
Karlshamn 333 st 1539km | 1436km | 1284km | 1176km | 1056km | 980 km 869 km 802 km
Solvesborg 178 st 1328 km | 1110km 939 km 855 km 743 km 680 km 654 km 639 km
Totalt 1939st | 15925km | 13670 km | 11002 km | 10079 km | 8908 km | 8028 km | 7443km | 6960 km

| Tabell 17 gérs samma jamforelse som i varje enskild kommun mellan nuldge och ett samlastat
lage. Vid en genomsnittlig fylinadsgrad pa 40-50 procent i nuldget sa okar trafikarbetet med 56
procent jamfért med ett samlastat transportnatverk, eller omvant, miljébelastning minskar med
56 procent vid samlastning. Med en fylinadsgrad pa 20—-30 procent &r skillnaden 70 procent jam-
fort med ett samlastat lage.

Tabell 17 Jamfdrelse av trafikarbete mellan nuldge och samlastat lage (4 581 km)

Minskat trafikarbete jmf Minskat trafikarbete jmf
med samlastning (km med samlastning

Nulige fyllnadsgrad 20-30% 11 074 70
Nulige fyllnadsgrad 30—-40% 8 819 65
Nulage fyllnadsgrad 40-50% 6151 56

5 22 52
4057 46
3177 40
2592 35

Nulége fyllnadsgrad 90-100% 2109 30
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5.3. Scenario 2 — Multipla terminaler

| scenario 2 har en simulering genomforts for att visa effekten av trafikarbetet nar fler termina-
ler nyttjas for samlastning. Lokaliseringen av fyra fiktiva terminaler visas i Figur 9.

Torap Hallarpd
Azaum Koppraip

YA A4 4
1 . & @
5@ 4 Hu:a@ @

v Boddeztorp
Forsbacka S jisherg Stockholmsledet
Karlthamn Matvik
\ Vellekulla
Figur 9 Kartbild éver fiktiva terminalers lokalisering i Karlshamns kommun (kélla: WinRoute).

Resultatet visas i Tabell 18. Fler terminaler minskar trafikarbete, exempelvis minskar trafikarbe-
tet med 31 procent vid fyra aktiva terminaler. Forklaringen ar att korrutter fran resp. terminal
blir mer geografiskt koncentrerade med genomsnittligt kortare matarstackor till férsta adress-
punkt i varje korrutt. Det ska dock noteras att resultatet inte tar hansyn till eventuellt 6kning-
minskning av trafikarbete for inleveranser till terminalen, dvs. matarstrackor.

Tabell 18 Trafikarbete avhangigt antal terminaler i Karlshamns kommun vid samlastning

1 terminal 2 terminaler 3 terminaler 4 terminaler

3 13 12,3 1,2,3,4
556 510 412 382
- -46 144 174
- 8 26 31

5.4. Scenario 3 — Analys av antal transportorer

| scenario 3 har ytterligare en kdnslighetsanalys skapats med hansyn till antalet transportorer for
nulaget i Karlshamns kommun. Fylinadsgraden i bilarna ar den samma i samtliga simuleringar
med 333 adresspunkter som utgangspunkt, dvs. samma data som i scenario 1 och 2. 10 trans-
portorer utgor utgangslage vilket generar ett fiktivt trafikarbete (antal fordonskilometer) pa 802
kilometer, se Tabell 19. Vid exempelvis tre transportorer, sjunker trafikarbete med 23 procent
till 615 kilometer. Motsatt effekt uppstar nar antalet transportorer 6kar till 20, da trafikarbetet
Okar med 18 procent.
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Tabell 19 Hur antalet transportérer paverkar trafikarbetet i Karlshamns kommun

20 Transportorer 10 Transportorer 5 Transportorer 3 Transportorer 1 Transportor

Transpor- | Adresspunk-  Trafikar- | Adresspunk-  Trafikar- | Adresspunk-  Trafikar- | Adresspunk-  Trafikar- | Adresspunk-  Trafikar-
tor ter (st) bete (km) ter (st) bete (km) ter (st) bete (km) ter (st) bete (km) ter (st) bete (km)

1 17 47 34 89 68 180 112 224 333 556
2 17 55 34 89 67 154 109 200 - -
3 17 35 34 93 66 143 112 191 - -
4 17 76 33 65 66 125 - - - -
5 17 47 33 100 66 119 - - - -
6 17 63 33 63 - - - - - -
7 17 34 33 75 - - - - - -
8 16 48 33 68 - - - - - -
9 17 47 33 91 - - - - - -
10 16 58 33 69 - - - - - -
11 17 35 - - - - - - - -
12 16 51 - - - - - - - -
13 17 47 - - - - - - - -
14 16 43 - - - - - - - -
15 17 33 - - - - - - - -
16 16 42 - - - - - - - -
17 17 37 - - - - - - - -
18 16 62 - - - - - - - -
19 17 45 - - - - - - - -
20 16 41 - - - - - - - -
Totalt 333 946 333 802 333 721 333 615 333 556

Tabell 20 visar pa betydande skillnader mellan antalet transporter dar sambandet visualiserats
for trafikarbete i S6lvesborgs kommun med korrutter i nulaget med 10 transportorer (Figur 7)
och korrutter vid samlastning med en transportor (Figur 8).

Det skall framhallas att med en transportor sa sker det med multipla koérrutter, men skillnaden
harleds till fyllnadsgraden som vid samlastning antas vara 90—100 procent, jamfort med 10
transportorer med en fyllnadsgrad pa 40-50 procent. Férklaringen ar som redan namnts, det blir
mer geografiskt koncentrerade korrutter vid farre antal transportorer och kortare matarstrackor
till forsta adresspunkt, vilket medfor ett lagre trafikarbete och darmed minskad miljobelastning.

Tabell 20

Variation i trafikarbete avhangigt antal transportorer i Karlshamns kommun.

20 Transportorer
10 Transportoérer

5 Transportorer
3 Transportorer
1 Transportor

Skillnad i trafikar-

Skillnad i trafikar-
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5.5. Scenario 4 — Mindre fordon for samlastning
omrade Trosso, Karlskrona tatort

| den fjarde simuleringen aterfinns 1 061 adresspunkter med en godsvolym av 0,5 EUR-pallar per
adresspunkt vilket kan hanteras av olika fordon, fran elfordon, latta lastbilar till distribution med
tunga fordon med skap. Mass-faktorn (geokodad adress tillsammans med godsvolym) ar den
samma som tidigare, men for att kunna simulera med fordon med lagre lastkapacitet behover
mass-faktorn segmenteras ner till 0,5 EUR-pallar eller 1 rullcontainer.

Figur 10 Adresspunkternas lokalisering vid samlastning pa Trosso (kalla: WinRoute).

| kartbilden i Figur 10 aterfinns adresspunkternas lokalisering samt omlastningsterminalens pla-
cering, rektangeln i narheten av centralstationen i norra delen av Trosso, Karlskrona tatort. Re-

sultatet av simuleringar aterfinns i Diagram 2 samt Tabell 21. Det gar tydligt att se att ju mindre
fordon (minskad lastkapacitet) 6kar trafikarbetet och antalet turer for omlastning exponentiellt.
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Tabell 21 Trafikarbete avhangigt fordonets lastkapacitet vid samlastning pa Trosso, Karls-
krona tatort.

Okat antal turer

Fordonets last- Okat trafikarbete Okat trafikarbete Okat antal korturer

kapacitet

2 EU-pall +649% +731%
4 EU-pall +159 +300% +103 +322%
6 EU-pall +100 +189% +59 +184%
8 EU-pall +61 +115% +37 +116%
10 EU-pall +40 +75% +25 +78%
12 EU-pall +28 +53% +14 +44%
14 EU-pall +12 +23% +9 +28%
16 EU-pall +6 +11% +4 +13%
18 EU-pall - - - -

Relationen mellan fordon som tar 2 EUR-pall och en distributionsbil med skap som tar 18 EUR-
pall ar anmarkningsvard. Trafikarbete 6kar med 649 procent och antal korrutter som kravs med
731 procent. Det innebar att en gangse distributionsbil ar 7 till 8 ganger effektivare jamfért med
mindre fordon som framhalls inom citylogistik som den framtida lI6sningen pa minskad miljobe-
lastning i urbana omraden (Quck et al., 2014). Férhallandet visas dven i diagramform i Diagram
1, dar det ar forst efter en lastkapacitet pa 810 EUR-pall som kurvan borja plana ut. Noterbart
ar att |atta lastbilar klarar hogst 3—4 EUR-pall, latta lastbilar har en max-vikt pa 900 kg for trans-
porterat gods.
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5
= 300 200 w
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- %
@ 250 ©
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©
= 150 100 5
E
100
50
50
0 0

2 4 6 8 10 12 14 16 18
Fordonets lastkapacitet (EU-pall)

Trafikarbete

= e = Omlastningsturer

Diagram 1 Foérhallandet mellan trafikarbete och antal kérturer avhangigt fordonets lastkapa-
citet for distribution pa Trosso, Karlskrona tatort.
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6. Analyser

6.1. Utvardering av metod

Uppdraget har varit att utreda potentialen foér att minska trafikarbete vid godstransporter ge-
nom samlastning som en l6sning som kan bidra till ett framtida mer hallbart transportsystem for
Blekinge (region och kommuner) och med méjlighet att skalas upp till nationell niva. For syftet
skapades en modell som sammanfattas i Figur 11 med ett flodesschema fran datakallor — trafik-
flodesdata fran Trafikverket, branschstatik ver antal anstallda pa arbetsplatser och makrodata
over fordonsrorelser — till simuleringar, resultat och analys. Den empiriska delen utgors av simu-
leringar av samtliga fordonsrérelser for godstransporter pa vag i Blekinge.

Flodesschemat féljer den 6vergripande modellen med fyra delar som presenterades i kapitel 4
och aterges i Figur 3. Flodesschemat ar uppbyggt fran att vid varje niva vertikalt fran toppen och
nerat, gors ett antal val som satter ramarna for simuleringar genom att definiera antal fordon,
vilka adresspunkter som fordonen levererar till och vilka fordonsrérelser som ar lampliga for
samlastning. Centralt for simuleringar var att skapa en mass-faktor, hur stor volym som levere-
ras till varje adresspunkt, vilket kan relateras till fordons fyllnadsgrad och darmed det totala tra-
fikarbetet for varje enskild simulering (i varje kommun gjordes tiotalet simuleringar med olika
fylinadsgrader och fér samlastning)

Ansatsen ar pa inget vis ny. Metoden som anvands i studien utvecklades inom ramen for kom-
munal samordnad varudistribution som central i en kostnads-nyttoanalys som beslutsunderlag
for kommuner som utreder fragan eller fattat beslut att inféra samordnad varudistribution (se
kapitel 4.7). En abstraktion fran verkligheten ar att utga fran en fiktiv terminal i bade nuldge och
samdistribution vilket kan harledas till att korrutter sker som en loop fran en terminal vid distri-
bution av parti- och styckegods lampligt fér samlastning. En fysisk terminal utgor ett krav vid
konsolidering av gods, dvs. det kravs en gemensam terminal for att rangera och samlasta gods
fran olika transportnatverk med distribution i ett fordon for att optimera fylinadsgraden.

Metoden bygger pa att kunna mata och jamfora trafikarbetet utifran konstanta (gemensamma)
forutsattningar. | modellen ar geografin statisk, dvs. konstant 6ver tiden vilket betyder att
samma leveransadresser anvands for att mata trafikarbete med olika férutsattningar i resp. af-
farsmodell. P4 samma satt ar trafikarbetet konstant vid vagval med hastigheter och korrestrikt-
ioner dar ruttoptimering blir synonymt med lastoptimering (fordonens fyllnadsgrad) fér dimens-
ionering och planering av trafikarbetet. Det som dndras ar affarsmodell, att godset samlastas till
ett gemensamt fordon med (implicit) optimerad fyllnadsgrad.

En relevant fraga i ssmmanhanget ar om studien har generell applicerbarhet eller om den utgor
en unik situation genom den modell for insamling av data som presenterades i foregaende av-
snitt. FOr att besvara fragan gors en distinktion mellan IT-verktyget for ruttoptimering och den
information som anvands vid digital planering, dar indatat ar det centrala i analysen. Genom me-
todiskt stringenta analyser med simuleringar i tva delar — forst aterskapas ett nuldge for det
samlade trafikarbetet under en dag, darefter anvands samma ingdende parametrar i en simule-
ring med ruttoptimering vilket ger en jamforelse mellan tva affarsmodeller — kan optimeringspo-
tentialen valideras for en 6kad samlastning av gods.
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Figur 11 Fl6desschema for modell fran ursprungsdata till simuleringar och resultat.
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6.2. Resultat

Skillnaden i resultatet for simuleringar av ett nulage resp. samdistribution i kommuner och reg-
ion Blekinge totalt, har sammanstallts i Tabell 22. Den totala besparingen i trafikarbete ar 56
procent, mer an en halvering av det totala antalet fordonskilometer fér godstransporter med
parti- och styckegods lampliga for samlastning. Har skall podngteras att det ar fiktiva varden for
trafikarbete (antal fordonskilometer) baserade pa de antaganden som gjorts i modellen i Figur
11. Déremot ar procentsatser (relationen mellan de tva simuleringar) korrekt, vilket (implicit)
skulle innebara att miljobesparingen dr densamma i procent (dock en fiktiv besparing av CO2).

Tabell 22 Jamforelse totalt trafikarbete for nulage resp. samlastning.

Trafikarbete nulage Trafikarbete (km)

fyllnadsgrad 40-50% samlasning SiliERIfehe s

5925 2745 (+) 54 %
2228 877 (+) 61%
626 257 (+)59 %
1284 556 (+)57 %
939 416 (+)56 %

Totalt Blekinge 11 002 4 851 (+) 56 %

Adresspunkter

Det mest anmarkningsvarde ar att samlastning generellt oavsett fyllnadsgrad vid nulaget pavisar
positiva effekter gallande trafikarbete. Trafikarbetet skiljer sig dock at mellan kommuner bero-
ende pa invanarantal och naringslivsstruktur, men dar besparingen mellan nuldge och samlast-
ning ligger i haradet 54 till 61 procent, med ett genomsnitt for Bleking Ian pa 56 procent minskat
trafikarbete. Utgangspunkt var en genomsnittlig fyllnadsgrad pa 40-50 procent (vilket redovisas
i Tabell 21), men om fylinadsgraden minskar till 20-30 procent sa 6kar antalet fordonskilometer.
Motsatt 6kar fyllnadsgraden minskar trafikarbetet, dar skillnader for simuleringar for varje pro-
centsats (tiotal procent) for nuldget har visats for varje kommun i tabellform.

Dyker man djupare ner i trafikarbetet med simuleringar for varje kommun (Scenario 1) sa dkar
trafikarbete exponentiellt nar fyllnadsgraden minskar i fordonen. Diagram 2 visar forhallandet i
nulaget mellan trafikarbete och fyllnadsgrad i S6lvesborgs kommun. Det finns ett direkt sam-
band mellan fyllnadsgrad och transporteffektivt trafikarbete dven vid affarsmodellen fri leve-
rans. Resultat av studien pekar pa att atgarder som okar fyllnadsgraden i fordonen ar av primar
betydelse for framtida hallbara godstransporter.

Nya affarsmodeller, beteendeférandringar i marknaden och (med all sdkerhet) mer stringenta
styrmedel och regelverk som leder mot samlastning och 6kad fyllnadsgrad i fordonen, kommer
krdvas for att paskynda och samordna en omstallning till konkurrenskraftiga, fossilfria och hall-
bara transporter pa lokal och regional niva. Det ar darfor anmarkningsvart att inte mer FoU-ar-
bete riktas mot innovationer inom godstransportsektorn, utan att fokus fran statliga och myn-
digheters finansiering utgar fran en teknokratisk syn pa FoU-arbetet med fokus pa utveckling av
fordonsflottan med elektrifiering och fossilfria drivmedel.
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Diagram 2 Forhallandet mellan fylinadsgrad och trafikarbete i nulaget i Sélvesborgs kommun
med 10 transportorer.

| Scenario 2 redovisas hur multipla terminaler i en kommun paverkar samlastningen. Att utga
fran fler terminalen jamfort med en i redovisad samlastningssimulering i resp. kommun, ger ett
lagre trafikarbete. Det kommer sig att korrutter blir mer geografiskt koncentrerade i respektive
terminals upptagningsomrade. Dock, vid fler terminaler 6kar matarstrackor till terminaler och
det sker omlastningar pa fler stéllen, dar omlastning med rangering av gods utgor en direkt kost-
nad, dvs. for ett transportféretag som driver en terminal utgér terminalen en direkt kostnad.

| Scenario 3 undersoks hur antal fordon paverkar transporteffektiviteten. Vid 10 transportorer
som utgor nuldget i studien genererade ett fiktivt trafikarbete (antal fordonskilometer) pa 802
kilometer (se Tabell 19). Vid exempelvis tre transportérer, sjunker trafikarbete med 23 procent
till 615 kilometer. Motsatt effekt uppstar nar antalet transportorer 6kar till 20, da trafikarbetet
Forklaringen ar att det blir mer geografiskt koncentrerade korrutter vid farre antal transportorer
och kortare matarstrackor till forsta adresspunkt, vilket medfor ett lagre trafikarbete och déar-
med minskad miljobelastning.

Samma sak galler nar fordonens lastkapacitet 6kar i Scenario 4, eller tvartom, att anvanda for-
don med betydligt lagre lastkapacitet okar trafikarbete exponentiellt. Det finns brytpunkt vid en
lastkapacitet pa 8—10 EUR-pallar, dock det utesluter latta lastbilar som &r det fordonssegment
som 6kat mest och férdubblats i antal under 2000-talet, medan antal tunga fordon varit relativt
konstant med en vagnpark kring eller nagot éver 80 000 fordon.
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/. Nasta steg

7.1. En backcasting studie

Studien visar pa en mojlighet (samlastning) att paverka framtida godstransporter mot et mer
hallbart transportsystem i Blekinge. Dock, kdrnfragan ar hur pass sannolikt ar det att aktorer in-
volverade i transportsystemet kommer att genomfora nédvandiga forandringar i affarsmodeller
och myndighetsutévning. Ett ndsta steg utgor saledes en fragestallning hur transportkdpare, for-
medlingsfoéretag, transportorer och myndigheter pa olika nivaer, kan involveras i ett omstall-
ningsarbete for mer hallbara godstransporter, samt vilka konsekvenser (utmaningar) ett sadant
omstallningsarbete skulle innebéra for resp. aktor.

Komplexiteten med ett inforande av samordnade varuleveranser bottnar i det faktum att den
involverar storre delen av region Blekinge/kommunernas naringsliv. En 6kad samlastning som
ett led i ett mer hallbart transportsystem innebar i praktiken att transportképare (sandare och
mottagare av gods) saval som transportbranschen med vana att autonomt skota transportplane-
ring och den operativa driften, tvingas att férandra egna affairsmodeller i en 6verordnad system-
[6sning. Hur fragan blir avgorande for utfallet.

Att rakna in samhallsekonomiska vinster i ett féretagsekonomiskt perspektiv, dvs. naringslivets
affairsmodeller, ar inte relevant inom det privata naringslivet eftersom ett foretag ar vinstdri-
vande och verksam pa en 6ppen marknad med risk att ga i konkurs. For ett transportforetag ar
inte sjalva transporten det primara, dvs. att forflytta gods fran A till B, utan priméar malsattning
ar att generera en vinst som tryggar foretagets framtida 6verlevnad (Stjarnekul et al., 2013). |
den bemarkelsen har féretag (transportféretag) en annan agenda an myndigheter som ocksa har
at ta hansyn till samhallsekonomiska vinster genom mer hallbara godstransporter.

For att en forandring skall vara foretagsekonomiskt forsvarbar behover samhiallsekonomiska
vinster sattas i relation till miljomal och mal for social hallbarhet fran myndighetssidan, nagot
som hitintills inte utvarderats eller verkstalls (Moen et al., 2020). En samlastning av gods ar ett
sadant exempel dar avbetalningstiden har en tydlig koppling till mal med samhallsekonomiska
nyttor men dar ofta kortsiktigt foretagsekonomiskt tank prioriteras framfor langsiktig hallbarhet.

Nyckelfragan blir hur aktoérer pa nationell, regional, kommunal niva, fastighetsagare, transport-
kopare, formedlingsforetag av transporter och transportorer, ser pa en sadan utveckling. Detta
har aldrig kartlagts. Resultatet i foreliggande rapport kan ligga till grund fér en backcasting stu-
die 6ver resultatet fran modellen i Figur 10. Vad innebar det for aktérers affarsmodeller eller
myndighetsévning, om som studien visar det kravs farre terminaler och farre fordon nar sam-
lastning tillampas som affarsmodell fér att nd en situation med mer hallbara godstransporter.

7.2. Fragebatteri

En backcasting studie for en fordndrad situation med samlastning 2035 for ett mer hallbart
transportsystem, skulle tillfrdga aktorer hur det skulle paverka deras nuvarande affar (affarsmo-
dell) alt. myndighetsutovning for offentlig sektor. En backcasting studie utvecklas som metod i
tva steg, det forsta med utgangspunkt fran resultatet i foreliggande studie. Ett andra steg att
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utveckla ett kvantifierbart fragebatteri med intervjuer till berérda aktérer, transportképare,
transportorer, fastighetsagare och myndigheter.

o Fragebatteri transportképare/transportér/fastighetsagare
= Scenario 1 hur paverkar samlastning din affar
= Scenario 2 vilka férandringar hade du behovt vidta

o Myndigheter pa olika nivaer
= Behovs forandrat regelverk (lokala trafikféreskrifter)
= Behovs forandra lagstiftning
= Ar myndigheter villiga att skjuta till skattemedel for en férandring

Nagra nyckelfragor; Vad kravs for att sdkerstalla en 6kad fyllnadsgrad i form av styrmedel ef-
tersom marknaden inte lyckats pa frivillig vag (las: citylogistikprojekt). En annan fraga ar termi-
nallokaliseringar och hur (langa) matarstrackor paverkar miljobelastning jamfért med lokala om-
lastningsterminaler for samlastning. En tredje fraga hur energiforbrukning vid mindre fordon
(latta lastbilar) 6kar trafikarbetet och darmed paverkar bade miljobelastning och tillgangligheten
for samtliga trafikslag — gangtrafikanter, cyklister, kollektivtrafiken, personbilar och godstrans-
porter —i urbana miljoer.
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