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Handledare: Martin Oberg

Godstransporter pa Goteborgs vatten

Forutsattningar for ett nyskapande logistiskt flode
Inledning & problem
Detta arbete handlar om en visionar godsdistributionslosning via tva av de existerande vattenlederna i
Goteborg; Gota dlv och Vallgraven. I dagens lage transporteras mycket gods fran omradet kring Backebol,
Hisingen via lastbil dér flera stora transportaktérer har sina terminaler. Arbetet utgar ifran en idé att istéllet
frakta godset pa nagon form av vattentransport till innerstaden och darifran distribuera vidare ut till olika
kunder pa ett miljovanligt satt. Transporter i stader ar problematiska med avseende pa trangsel, utslapp och
buller och en ny l6sning kan komma att bli n6dvandig for att uppna miljomal och en storre trivsel i staden.
Syfte
Syftet med studien ar att utreda om det finns grundlaggande férutsattningar vattenburen distribution till
Goteborgs innerstad. Detta syfte kommer att undersokas genom att utreda vad som kan tala for respektive
emot ett utnyttjande av vattnet pa detta satt. Sdledes hoppas forfattarna kunna bidra med kunskap till den
befintliga diskussion som finns inom omradet.
Metod
Intervjuer har genomforts med de tre storsta transportaktorerna; DHL, Schenker och Posten for att fa reda pa
deras instillning till en ny godsdistributionslésning samt vilka eventuella hinder de kan se med idén. Aven
Trafikkontoret i Goteborgs har intervjuats da deras roll som myndighet ar relevant. Den teoretiska
referensramen utgors till storsta del av vetenskapliga artiklar som beror delar av ett logistiskt system och
dessa teorier har sedan kopplats till resultat fér att ha mdjlighet att genomfora en relevant analys och komma
fram till arbetets slutsats.
Resultat & Analys
Undersokningen bygger pa ett eventuellt inférande av ett nytt logistiskt system i Goteborg. Undersokta
aktorer har en forsiktigt negativ installning till en forandring. Goteborgs stad ar mer intresserad av idén da
den kan paverka staden samhallsekonomiskt positivt. Miljomassiga férdelar skulle kunna finnas om systemet
fungerar som tankt. Dock finns svarigheter rent logistiskt och praktiskt att fa ihop olika delsystem och
transportstrackor till ett fungerande system. Vissa l6sningar finns utomlands, Amsterdam, Utrecht och Paris
har alla liknande 16sningar som fungerar. Stadsleveransen ar ett pilotprojekt gallande distribution i
innerstaden som genomfors av Goteborgs stad. En 16sning likt denna ar en forutsattning for att kunna utnyttja
Gota alv for transporter av det slag som undersoks. Gallande Vallgraven finns restriktioner betraffande laga
broar som hindrar batar att ta sig in i staden via vattnet.
Slutsats
Forfattarnas slutsats ar att grundlaggande forutsattningar finns for ett nytt logistiskt system. Vattnet finns pa
plats och kan anvandas till infrastruktur i stérre utstrackning dn vad det gér idag. Bland det som talar for
mojligheten att inféra detta nya system finns miljofordelar, Goteborgs stads instéllning och deras befintliga
projekt for distribution i innerstaden. Dessutom finns befintlig kollektivtrafik pa dlven som fungerar i princip
aret runt, vilket visar pa att klimatet inte behdver vara nagon klart restriktion. Dock finns ett antal
restriktioner kan tala emot ett inférande. Har bor nimnas osdkerhet i ledtider och leveranssikerhet da flera
system skall kopplas ihop till ett, Idg entusiasm fran transportdrer samt en eventuellt hog startkostnad
betrdffande nya terminaler och annan infrastruktur.
Vidare Forskning
Rekommendationen blir sdledes vidare forskning kring &mnet och nagra relevanta aspekter ar bland annat att
ta reda pa exakt vilket gods som vore aktuellt och lampligt att inga i en sddan har 16sning samt hur mycket
gods det i sa fall skulle kunna handla om. Det bor 4ven undersékas kring hur man pa basta satt kan 16sa
omlastningen av godset. Vidare kan det finnas fler anvandningsomraden for ett system som detta som inte har
belysts i denna studie. Fler lardomar lar ocksa kunna dras vid ndrmare undersékning av andra landers
snarlika system.
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Abstract

Bachelor’s essay in the program of logistics at The School of Business, Economics and Law in Gothenburg,
spring 2012.

Authors: Johan Fagerstrom & Hampus Hultgvist

Tutor: Martin Oberg

Introduction & problems

This paper is about a visionary solution of goods transportation via the two existing waterways in
Gothenburg: the Gota dlv and Vallgraven. Today a lot of goods are transported from the area around Backebol,
on Hisingen, by truck where many big transporters have their terminals. The study aims to explore the idea of
transporting the goods by some kind of water transport into the inner city and from there distribute to
different customers in an environmentally friendly way. Transports in cities are problematic because of the
congestion, fumes and noise and a new solution might become necessary to achieve the environmental goals
and a greater well-being in the city.

Aim

The aim of the study is to investigate if there are basic conditions for waterborne distribution to the inner city
of Gothenburg. This aim will be explored by finding out what could be positive or negative with using the
waterways in this manner. Thus the authors hope to be able to contribute with knowledge to the existing
discussion in this topic.

Method

Interviews have been made with the three biggest transport companies; DHL, Schenker and the Post to find
out their attitude to a new solution for transportation of goods and what possible obstacles they can see with
the idea. We have also interviewed Trafikkontoret in Gothenburg, while their role as authority is relevant. The
theoretic frame of references is mostly made up by scientific articles dealing with parts of a logistic system
and these theories have then been linked to some empirical facts to make it possible to perform a relevant
analysis and to reach the conclusion of the study.

Result & analysis

The study is based on a possible introduction of a new logistic system in Gothenburg. The transport
companies which have been interviewed have a slightly negative attitude to a change. The city of Gothenburg
is more interested in the idea since it can affect the city in a socio-economic positive way. Environmental
advantages could exist if the system is working as figured. But there are difficulties logistically and practically
to connect different sub systems and transport distances to a well working system. There are some solutions
abroad: Amsterdam, Utrecht and Paris all have similar solutions which are working. Stadsleveransen (the city
delivery) is a pilot project regarding distribution in the inner city which is performed by the city of
Gothenburg. A solution like Stadsleveransen is needed to be able to use the Gota alv for transports of the kind
which are being investigated. Concerning the Vallgraven there are restrictions regarding the low bridges
which impede ships to get in to the city by water.

Conclusion

The authors’ conclusion is that there are basic conditions for a new logistic system. The water is there and can
be used for infrastructure to a larger extent than what is done today. Among the things that are favourable for
the possibility to introduce this new system are environmental advantages, the attitude of the city of
Gothenburg and their existing project of distribution in the inner city. Furthermore there is an already existing
public transport on the river which is working practically the whole year round, which proves that the climate
hasn’t have to be an obstacle. However there are some restrictions that could be negative to an introduction.
Here should be mentioned insecurity in lead time and security of delivery when several systems are to be
connected to one, low enthusiasm from transport companies and a possible high initial cost for new terminals
and other infrastructure.

Further research

The recommendation will thus be further research into the subject and some relevant aspects would be to find
out what kind of goods that would be of interest and suitable to be part of this kind of solution and how much
goods there would be. It must also be investigated how the transshipment should be solved. Moreover there
could be more fields of application for a system like this which haven’t been illustrated in this study. More
learning is to be gained from a closer study of similar systems in other countries.
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1. Inledning

I detta inledande kapitel presenteras Gdoteborgs situation i dagsldget, en introduktion till en ny
godsdistributionslésning samt syfte och problemomrdde for studien.

Goteborg ar Sveriges nast storsta stad och precis som exempelvis Amsterdam ar Goteborg
omgardat av mycket vatten. Gota alv ligger i anslutning till stadens centrala delar och delar
av 6n Hisingen fran Goteborg. I dagsldaget nyttjas Gota dlv till de manga och stora
godstransporter som varje dag ankommer och avgar fran Géteborgs hamn. Sa mycket som
en tredjedel av Sveriges totala utrikeshandel passerar genom detta nav som ar Sveriges i
sarklass stérsta hamn. Alven nyttjas dven till persontrafik, dels genom de stora firjorna som
regelbundet avgar till bland annat Danmark och Tyskland men dven genom den lokala
trafiken som skots av Vasttrafik.

Genom Goteborgs centrala delar rinner aven Vallgraven som har sitt inlopp vid Rosenlund
och fortsatter till Stora hamnkanalen vars inlopp ar beldget vid Skeppsbron. Vallgraven i
Goteborg har under lang tid varit nast intill outnyttjad. Paddanbatarna, en form av
sightseeing- och turistattraktion, ar en av fa verksamheter som kommersiellt utnyttjar
vallgraven. Langs vallgraven finns ett flertal 1dga broar, bland annat den sa kallade
Osthyveln, vilket kan vara en anledning till att vattendraget inte utnyttjas i hogre grad. Det
finns i dagslaget begransade mojligheter att komma in i Vallgraven med bat eftersom
namnda broars hojd 6ver vattnet inte ar mycket mer dn en meter.

Hela 80-90% av allt gods som transporteras in till Géteborgs stadskarna, alltsd innanfor
vallgraven, kors pa uppdrag av Schenker, DHL och Posten (telefonintervju Magnus
Jaderberg 29/3). Dessa tre logistikforetag har alla sina storsta terminaler i omradet kring
Backebol vilket innebdar att en stor del av godsmangden som ankommer Nordstan och
ovriga butiker innanfor Vallgraven kommer just harifran. Dessa transporter sker i dagslaget
enbart med vagtransporter, vanligtvis med lastbil och budbil, vilket innebar att valdigt
manga distributionsfordon passerar Tingstadstunneln och dessutom tar sig in till Goteborgs
innerstad varje dag. Ur miljosynpunkt ar detta naturligtvis inte fordelaktigt da
lastbilstransporter i stader har extra stor negativ inverkan pa miljon. Denna typ av
transporter svarar for hela en fjardedel av de totala koldioxidutsldppen som orsakas av
transportnaringen (EU:s Vitbok, 2011).

Béackebol ligger ca 1 mil norr om centrala Géteborg i anslutning till Gota alv. Har ligger
bland annat ett stort kdpcentrum och ett stort industriomrade. I Backebolsomradet har
Schenker, DHL och Posten stora terminaler varféor manga fordon med gods passerar just
detta omrade varje dygn.
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1.1 En ny godsdistributionslosning

Denna studie handlar om en potentiell godsdistributionslésning via Gota alv, fran
Backebolsomradet till centrala Goteborg. Arbetet beror dven ett eventuellt utnyttjande av
Vallgraven i Goteborg for liknande dndamal. Det finns och har sedan tidigare funnits en
diskussion om mojligheten att utveckla anvindandet av Goteborgs vatten. Det ar latt att
stirra sig blind pa de manga hinder som finns for att godsdistribution via vattenvagarna i
Goteborg ska kunna bli verklighet. Trots hindren dr omradet intressant att undersoka, inte
minst pa grund av att det inte gjorts ndgon liknande studie. Ett byte av transportsatt fran
vag till sjo helt och hallet ar sa gott som uteslutet i dagens ldge. Snarare kommer arbetet

kretsa kring om det finns grundlaggande forutsattningar att frakta exempelvis en viss typ
av varor eller till en viss geografisk del av innerstaden via vattnet.

For att ha nagonting att utga ifran kan man tanka sig ett hypotetiskt logistiskt system. Som
synes nedan finns de tre storsta godstransportérerna inom ett relativt begransat omrade.
Ett alternativ skulle kunna vara att omlasta lastbilarna vid en kaj i narheten av
Backebolsomradet, byta transportslag till nagon form av vattenfarkost och kora godset via
vattnet till stadskdrnan. Darifran distribueras varorna ut till berérda kunder via en

miljovanlig, tyst och effektiv vagtransport. For att komma dnnu narmare kunderna i staden
skulle eventuellt dven Vallgraven kunna utnyttjas.
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1.2 Stadsleveransen — ett projekt for godstransporter i Goteborg

Trafikkontoret i Goteborg arbetar i nuldget med ett system for godstransporter i Géteborgs
innerstad, mer specifikt innanfoér Vallgraven. Idén gar ut pa att samlasta gods fran olika
leverantorer vid en lamplig central plats for att darifran distribuera vidare med
miljovanliga och tysta elbilar. Malgruppen ar sma- och mellanstora butiker i omradet.
Projektet ar en fortsattning pa redan genomfoérda atgarder inom Vallgraven och syftar till
att ytterligare forbattra miljo och levnadskvalitet i stadens centrala delar. I det inledande
skedet kommer det inte kosta butikerna nagonting extra att fa sina varor levererade med
detta system och flera fordelar kommer att genereras, exempelvis 6kad flexibilitet rorande
tidsfonster for mottagning av godset. Projektet kommer att starta under hosten 2012 och
kommer till en borjan innehalla ett farre antal butiker. Driften av detta pilotprojekt kommer
att drivas av Goteborgs stad under uppstartsfasen men forhoppningen ar att systemet i ett
senare skede ska kunna bara sig sjalvt bade ekonomiskt och praktiskt. (Magnus Jaderberg,
Trafikkontoret, 2012)

1.3 Problemomrade

Goteborg ar en stad som vaxer. Bostader byggs undan fér undan och man har
prognostiserat en befolkningsokning pa 83000 manniskor mellan aren 2009-2025 vilket ar
en 6kning pa ca 15 % pa ungefar lika manga ar (Goteborg.se). Da staden fortatas samtidigt
som efterfragan pa varor till f6ljd av detta sannolikt kommer att 6ka lar behovet av
nyskapande logistiska l6sningar vara ett faktum.

[ “Trafikverkets godsstrategi” (2010) far man veta att en av Trafikverkets viktigaste
utmaningar ar att utslappen av koldioxid och anvdandningen av energi i transportsektorn
ska minska. Det star dven att lasa: “En annan viktig punkt ar att, inom Trafikverkets ramar,
verka for att trafikslagen utnyttjas i optimala sammodala kedjor dar logistikens delar
samverkar for hallbara l6sningar.” Detta starker motiven att undersoka forutsattningar for
en nyskapande logistisk 16sning, i detta fall ett utokat utnyttjande av den infrastruktur som
Gota alv faktiskt utgor.

Goteborgs stad har satt upp 12 lokala miljomal for att pa sa vis strava efter ett 6nskat
miljotillstand. Tva av dessa mal ar att dstadkomma en begransad klimatpaverkan samt frisk
luft. Man ser relativt negativt pa mojligheterna att nd dessa mal inom de ndarmaste
decennierna. Vad giller den friska luften konstateras att det framforallt ar vagtrafiken som
genererar luftféroreningar pa gatuniva. Det konstateras dven att vagtrafiken sett 6ver en
langre period har 6kat vasentligt. Samtidigt menar man att bilarna som trafikerar staden
visserligen har blivit klart renare men att den ndmnda 6kningen av trafik motverkat den
positiva effekt som en miljévanligare bilar medfor (goteborg.se). Malet med en begransad
klimatpaverkan handlar om att Goteborg ar 2050 ska ha en hallbar och rattvis utsldppsniva
av koldioxid. For att detta mal ska kunna nas kravs en genomgripande 6évergang till
energisnala och fossilfria I6sningar. Man konstaterar bland annat att: “Godstransporter
behover i storre omfattning ske med energisndla transportsatt som sjofart och jarnvag”
(goteborg.se). Malsattningarna om begransad klimatpaverkan samt frisk luft, som bagge ar
beslutade av Goteborgs stad, gor att idén framstar som klart relevant.
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Goteborgs stad ar idag alltsa inte i narheten av att na sina egna uppsatta miljomal. Den
massiva distribution som sker fran Backebolsomradet varje dag bidrar inte bara till mycket
utsldpp utan aven till stor trangsel pa vagarna. Tingstadstunneln ar hart drabbat av denna
triangsel. Goteborg ar rustat med vatten, dels Géta Alv som skiljer Hisingen fran staden men
aven Vallgraven som finns insprangt i sjalva stadskarnan. I dagslaget utnyttjas inte dessa
vatten i sarskilt stor utstrackning och Gota dlv ses ofta som en barriar istéllet for en
moijlighet. Hur ser forutsattningarna ut att utnyttja denna naturliga och befintliga
infrastruktur i storre utstrackning?

Varfor ar just transport pa vatten ett intressant alternativ? Inland Navigation Europé (INE),
har sammanfattat ett antal férdelar som starker motiven till att undersoka just
godstransport via vatten. INE konstaterar att godstransporter via vatten inte bidrar till
nagon trangsel att tala om och det dr samtidigt ett relativt kostnadseffektivt satt att
transportera pa. Tillforlitligheten dr hég och detta beror ju sjalvklart mycket pa att det inte
finns ndgon trangsel som hindrar transportoéren fran att komma i tid. Olyckor pa
vattenvagar sker mycket sillan varfor sdkerheten ar hog. Sist men inte minst drar fartyg
inte i ndrheten sa mycket bransle som en lastbil gor (Inlandnavigation.eu). Faktum ar att en
godstransport till sjoss generellt sett drar tre till fem ganger mindre energi per ton-
kilometer jamfort med lastbilen (Inlandnavigation.eu). Sammantaget gor dessa fordelar att
godstransport pa vatten blir ett intressant alternativ till vagtransporter

1.4 Syfte & fragestallning

Syftet med denna studie ar att utreda om det finns férutsattningar for vattenburna
godstransporter, dels pa strackan mellan Backebolsomradet och Géteborgs innerstad och
dels via Vallgraven.

Arbetet kommer utféras med hjalp av tva forskningsfragor:
* Finns grundlaggande forutsattningar for en godsdistributionslésning via Gota alv
och/eller Vallgraven till Goteborgs innerstad?

* Vad talar for och vad talar emot ett nytt satt att distribuera varor till innerstaden
med hjalp av stadens befintliga vatten?

Genom att komma fram till huruvida férutsattningarna finns fér godsdistribution via de
namnda farlederna hoppas forfattarna kunna bistd inblandade parter med en 6kad
forstaelse for problematiken samt battre insikt kring vardet i att eventuellt undersoéka
saken vidare.
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1.5 Avgransningar

Eventuella tekniska l6sningar eller begransningar utreds inte detaljerat.

Nagon ekonomisk kalkyl har inte genomforts da idén kan angripas pa allt for manga
olika satt med allt for manga olika parametrar inblandade for att vara berdakningar
skulle kdnnas relevanta.

Butiker och andra godsmottagare i Goteborg har vi valt att inte undersoka da vi
anser att deras inblandning ar mer relevant i ett senare skede av ett eventuellt
inférande.

Studien nojer sig med att inrikta sig pa de tre storsta logistikaktérerna och bortser
fran 6vriga mindre transportorer.

Det tinkta systemet undersoks endast geografiskt isolerat enligt kartan ovan och
moijligheter till att utéka detta med fler terminaler for godstransporter pa andra
platser undersoks saledes inte.

11
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2. Teori

Detta kapitel ger Idsaren uppsatsens teoretiska grund. Hdr presenteras hur viktiga bestdndsdelar
av ett logistiskt system fungerar och anvdnds. Dessutom belyser kapitlet hur stdder kan arbeta for
att pdverka godstransporter i centrum.

2.1 Distributionskanaler och utveckling kring dessa

En produkts leveranskedja innefattar alla de parter som pa nagot vis engagerar sig i allt
fran att utveckla ramaterialet till en produkt till att sdlja produkten pa marknaden. Man kan
dela upp leveranskedjan i tva delar dar den ena delen kan ses som det natverk av aktiviteter
som gar uppstroms, kort sagt de aktiviteter som behovs for att producera varan. Dessa
aktiviteter kan rora anskaffning av ramaterial, komponenter, information eller den expertis
som kradvs for att producera varan. Den andra delen av leveranskedjan, som forstas gar
nedstroms, brukar kallas for marknads- eller distributionskanaler. Aktiviteterna i dessa
kanaler handlar till stor del om att gora produkten tillganglig for kunden. Det ar inte
ovanligt att en leveranskedja anvander ett flertal distributionskanaler, det kan bland annat
bero pa att man vill na olika typer av kundgrupper. Det finns alltsa olika typer av
distributionskanaler. Allt fran kortare distributionskanaler dar det kan roéra sig om
direktforsaljning fran ett producerande foretag direkt till kund, till langre kanaler som kan
innefatta bade transportorer och mellanhdnder av olika slag innan varan nar fram till
slutkunden (Danielis et al 2010).

Da fokus pa senare tid har flyttats fran produkter till tjanster har féretagsledare blivit allt
mer engagerade i den service som bland annat distributorer tillhandahaller. Genom att
standigt hoja kraven pa olika medlemmar i en distributionskanal lever man i tron att alla
kan vara bast pa allt, men det dr inte mojligt. Det géller att dagens foretagsledare forstar att
man istdllet maste utnyttja de firdigheter som varje aktor har for att pa sa vis kunna ge
kunden en battre service. Dagens distributionskanaler skulle bli annu mer flexibla om de
olika aktorerna i distributionskanalen hjdlpte varandra med de delar som var och en ar
mest lampad for. Skulle man klara att finna I6sningar pa detta skulle man kunna na en
battre service till kunden och samtidigt minska kostnaderna for den totala
distributionskanalen. Aven om en mer flexibel distributionskanal sakert ir att énska ser
foretagsledare ofta hinder pa vagen fran idé till implementering av nya och i vissa fall mer
flexibla l16sningar. Denna skepticism kan bero pa att man har svart att se foretagets vinning
med ett deltagande, alternativt att man ar radd att nya samverkande losningar ska innebara
att langvariga och val fungerande system ska ga forlorade (Narus & Anderson, 1996).

2.2 Bestandsdelar i ett logistiskt system

2.2.1 Infrastruktur

Den fysiska miljon, alltsa infrastrukturen, som transporter och andra logistiska aktiviteter
ar uppbyggda kring, exempelvis vagar, jarnvagar och hamnar ar externa faktorer som starkt
paverkar hur bade person- och godstransporter kommer att genomforas. Infrastrukturen ar
pa sa vis en avgorande pusselbit for om ett transportsystem fungerar eller inte.
Distribuerande foretag ser ofta infrastrukturen som en mer eller mindre bidragande faktor
till sina transportkostnader eftersom en sdmre uppbyggd infrastruktur genererar hoga
transportkostnader till f6ljd av exempelvis trangsel och olyckor. Man kan konstatera att det
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rumsliga utrymme som infrastrukturen utgoér kan innebara en barriar for flodens
effektivitet (Hesse, Rodrigue, 2003).

Uttrycket hallbar utveckling ar idag ett valkant och allt mer respekterat forhallningssatt
som handlar om att klara av den stdandigt vixande ekonomin och samtidigt skydda miljon
och manniskors livskvalité idag och i framtiden. Da manga stader i varlden vaxer kravs det
pa manga hall en utbyggnad eller férandring av infrastrukturen for att kunna stabilisera
den annars vaxande trangseln. Nar det kommer till att hantera den ovan namnda hallbara
utvecklingen finns det inte nagot omrade dar komplexiteten ar sa stor som kring just
infrastrukturutveckling i stader. For ingenjorer ligger en stor utmaning i att kunna skapa
verktyg som kan mata och forbattra hallbarhet i stdderna. Dock ligger utmaningen kring
hallbar infrastruktur i urbana omraden dven hos forskningen. Innan man beslutar om hur
en ny infrastruktur ska se ut eller vilken sorts infrastruktur man som myndighet ska
finansiera i finns det fyra faktorer man bor ta hansyn till:

* Miljobaserade faktorer: Handlar till stor del om optimalt resursutnyttjande rérande
exempelvis vatten, energi och landomrade.

* Ekonomiska faktorer: Kapitalkostnad, driftskostnad samt kostnad for underhall ar
tre bestandsdelar nar man tittar pa ekonomiska faktorer.

* Tekniska faktorer: Handlar om faktorer som exempelvis risk, funktionalitet,
varaktighet och kapacitet.

* Sociala faktorer: Dessa faktorer ar svara att kvantifiera och kan exempelvis handla
om samhallelig delaktighet, acceptans och institutionella behov (Sahely et al, 2004).

2.2.2 Intermodala transporter

Intermodala transporter kan definieras som transporter dar mer an ett transportslag
anvands fran starten av transporten till dess mal. Dessa transporter innebar ett tydligt
gensvar pa de allt stérre behov som nutidens leveranskedjor har. Logistikarbetet under
intermodala transporter kiannetecknas av en minimal godshantering under transporten.
Daremot kravs det oftast en hel del hantering av lastbarare pa grund av omlastningar
mellan transportslagen. Ofta anviander man lastenheter som exempelvis containrar som
omsluter godset under hela transporten (Nemoto et al, 2006).

Intermodala transporter dr i normalfallet motiverat att anvanda pa langre strackor och inte
sdllan utnyttjar man sjofart eller jarnvag till storre delen av en langre transport. Det finns
aven intresse for att d&ven anvanda intermodala transporter i och kring omraden dar det
exempelvis rader mycket trangsel varfor denna typ av transporter utforskas med hjalp av
myndighetsstod i manga lander. Dock kan man se klara svarigheter med att fa igang
intermodala l6sningar pa kortare transportstrackor, exempelvis i urbana omraden. Dessa
svarigheter visar sig framforallt i form av hogre kostnader och 6kad tidsatgang pa grund av
de extra omlastningsaktiviteter som kravs vid en intermodal transport jamfort med
vagtransporter. Om dagens teknik kan gora att det blir enklare och mindre kostsamt att
omlasta gods vid intermodala godsterminaler kommer det med stérsta sannolikhet
generera en 0kad acceptans for intermodala transporter pa allt kortare strackor (Nemoto et
al, 2006).
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Enligt flera studier som EU genomfort leder intermodala transporter generellt sett till klart
mindre utslapp an vanliga vagtransporter. Koldioxidutslappen berdknas ligga ca 40-50%
lagre vid intermodala transporter jamfort med vagtransporter. De intermodala
transporterna leder dven till en minskning av sociala kostnader, exempelvis genom 60-80%
mindre olyckor dn vagtransporter. Hur intermodala transporter pa kortare distanser
paverkar en stad och dess miljé samt hur effektiva dessa transporter ar har det diaremot
forskats relativt lite om dn sa ldnge (Nemoto et al, 2006). Daremot finns det konkreta
exempel pa stader dar regelbunden godsdistribution via inlandsvattenvagar fungerar,
exempelvis Beerboat i staden Utrecht via vilken man dagligen levererar ut bland annat
drycker till stadens restauranger och pubar (civitas-initiative.org).

2.2.3 Urban Consolidation centre

En urban samlastningscentral kan ses som ett mer ambitiost sitt att forsoka minska de
negativa effekterna av extern natur som transportfordon i stader bidrar till och syftar till att
forandra logistiken av den nuvarande distributionen (Danielis et al, 2010). Litteraturen
inom omradet ger ett antal olika definitioner pa en urban samlastningscentral. Den
definition som vi anser dr den mest mest lampliga och heltdckande for vart andamal ar
framarbetad av University of Westminister;

“a logistics facility that is situated in relatively close proximity to the geographic area that it
serves, be that a city centre, an entire town or a specific site (e.g. shopping centre), from which
consolidated deliveries are carried out within that area. A range of other value-added logistics
and retail services can also be provided at the UCC” (Browne et al, 2005).

En Urban samlastningscentral skapar tekniskt sett ett extra steg i forsorjningskedjan och
den bidrar aven till ekonomiska konsekvenser, framférallt genom att det blir dyrare pa
grund av fler steg som exempelvis administration och hantering. Dock skapas mojligheter
till optimering och mojligheter till att samlasta olika forsandelser. Oklart ar dock om
nettoeffekten av dessa kostnaders for-och nackdelar ar positiv eller negativ (Danielis et al,
2010).
Enligt Browne, Sweet, Woodburn & Allen (2005) finns det generellt sett ett antal olika
kriterier som skapar goda incitament for att en samlastningscentral skall komma att
fungera. Om en eller flera av féljande kriterier kan uppfyllas 6kar sannolikheten for att
projektet skall ha moéjlighet att lyckas:
* Moijlighet till finansiering da det inte finns starka bevis pa att en investering kan bara
sig sjalv.
* Stor inblandning fran offentlig sektor som uppmuntrar till anvindning genom
exempelvis regleringar.
* Ennuvarande betydande férorening inom omradet som berors.
* Platser med endast en hyresvard (fastighetsagare).

Ur ett mer logistiskt perspektiv lar de storsta fordelarna finnas:
* Om transportorerna gor manga sma stopp for leveranser.
* Dar kunderna finns inom ett omrade dar noggranna restriktioner finns, exempelvis
gallande tider eller fysisk tillganglighet.
* For sma och oberoende kunder.
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Uppfylls inte dessa kriterier pa ett tillfredsstillande vis kommer det bli svarare att fa till en
fungerande urban samlastningscentral (Browne et al, 2005).

2.2.4 Just-in-time

Begreppet Just-in-time (JIT) ar ett forhallningssatt som fran borjan berérde
tillverkningsdelen i ett producerande foretag men som idag beror hela verksamheten hos
manga olika affarsrorelser. Huvudmalen med JIT ar att standigt forbattra kvalitén i
processer och samtidigt forbattra timing rérande anskaffning, produktion och distribution.
Precis som man hor pa begreppet handlar JIT om att produkter och tjanster ska komma
fram eller genomforas i precis ratt tid, varken fore eller efter. En JIT-strategi innebar pa sa
vis att man kan minska sléseri och samtidigt forbattra kundservicen. For att kunna leverera
god kundservice kravs att de floden av produkter och tjanster som paverkar foretagets
dagliga arbete fungerar val. Aktiviteter i dessa fléden som tar tid eller utnyttjar resurser
utan att generera tids- eller platsnytta kan definieras som sloseri. De aktiviteter som tar
upp tid, exempelvis packning av bestdllningar och transport behdver skotas effektivt och i
enlighet med kundernas forvantningar. Malet ar generellt sett att mota kundernas
forvantningar vad galler service till lagsta mojliga kostnad (Lai & Cheng, 2009).

Nar det handlar om dterkommande transporter av stora volymer gods kan en
implementering av JIT gora att foretag enklare kan standardisera sina forflyttningar av
godset vilket ofta innebar lagre kostnader och hogre effektivitet. Dagens teknik, exempelvis
i form av internetbaserade logistiska informationssystem mojliggor en klart forenklad
bestallningsprocedur for manga foretag. Detta ar valdigt viktigt for JIT-inspirerade foretag
da forseningar i informationsfloden mellan leverantoér och kund riskerar att leda till langre
ordercyklar samt storre sakerhetslager till foljd av detta. (Lai & Cheng, 2009)

2.3 Myndigheters atgarder i stadsmiljo

Det finns ett antal metoder for stat och kommun, alltsa myndigheter, att forsoka minska de
problem som godstransporter i stiderna medfor. Vi kommer nedan ndmna nagra av de
vanligaste atgarderna som sker i varldens stader. I den vetenskapliga tidsskriften “Urban
logistics - how can it meet policy makers objectives?” skriven av Anderson et al (2005)
ingar en studie dar man tittat pa hur ett antal brittiska transportforetags aktiviteter
paverkades av olika politiska atgarder. Studien visar att effekterna av en del atgarder i vissa
fall kan vara mer negativa dn positiva. Féljande atgarder skapar dessutom stod for
anvdndandet och implementeringen av urbana samlastningscentraler.

2.3.1 Trangselskatt

Det har ar en metod som anvands i storre stader for att forsoka utjdmna trangseln
framforallt under speciellt utsatta timmar pa dygnet. Det bygger pa att ett fordons dgare,
betalar en avgift dd man kor in i en viss geografisk zon. Avgiftens storlek bygger pa vilken
tid man passerar kontrollplatsen och avgiften blir hdgre ju narmare rusningstrafik man
kommer. Systemet gar ofta med vinst, vilken man kan anvinda for investeringar i
kollektivtrafik eller andra samhallsnyttiga dtgarder. (Anderson et al, 2005)

2.3.2 Miljézoner, gagator och gardsgator
En miljozon ar en zon dar vissa fordon som exempelvis ar for stora eller slapper ut for
mycket koldioxid inte far vistas inom. [ Sverige finns det miljézoner i ett antal stader, bland
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annat i Stockholm, Géteborg och Malmé. Huvudregeln i vart land ar att lastbilar och bussar
med en totalvikt 6ver 3,5 ton som ar dldre dn 8 ar inte far vistas innanfér miljézonens
granser (Framtidens citylogistik, 2011). Den huvudsakliga malsattningen med miljézoner
ar att minska luftféroreningar och uppmuntra till anvindning av mer miljovanliga fordon
pa platser dar manga manniskor vistas. (Anderson et al, 2005).

2.3.3 Viktrestriktioner

Tanken med viktrestriktioner ar att endast fordon upp till en viss storlek ska fa vistas inom
ett visst geografiskt omrade under stora delar av dagen. Syftet med denna restriktion ar att
man inte vill ha storre godstransporter i omraden och under tider nar mycket manniskor,
inte minst fotgdngare, ar i rorelse. Genom detta kan man komma at den negativa inverkan
som man vet skapas av dessa storre fordon. Dessvarre visar Anderson, Allen och Brownes
(2005) studie att for foretag med tyngre fordon sa kommer denna restriktion innebéara en
klar forsamring vad galler utslapp av koldioxid. Detta eftersom ett inférande i manga fall
leder till langre korda distanser, vilket genererar 6kad drivmedelsférbrukning och saledes
Okade utslapp (Anderson et al, 2005).

2.3.4 Tidsrestriktioner

Denna restriktion innebdr att inga godsfordon éverhuvudtaget far intrada en viss zon for att
leverera eller hamta gods under en viss tidsperiod. En sadan restriktion galler precis som
viktrestriktioner ofta under stérre delen av dagen. Genom att fa bort godsfordonen helt fran
omraden diar manga oskyddade manniskor ror sig kan man komma at flertalet
externaliteter som med sdkerhet annars hade uppstatt . Ovan ndmnda studie har visat att
det finns risker for att negativa bieffekter kan uppsta aven till foljd av tidsrestriktioner,
exempelvis 6kade transportkilometer. Dock ser man en potential om effekten blir att
foretagen valjer att forlagga storre del av godstransporterna nattetid da detta verkar kunna
vara positivt saval foretagsekonomiskt som ur miljosynpunkt (Anderson et al, 2005). Det
har genomforts ett flertal forsok med sa kallade “off-hours”-transport och 6verlag har
forsoken varit framgangsrika. Bland de framsta problemen med godsdistribution nattetid
finns 6kade bullernivaer, 6kade personalkostnader samt att mottagningsplatser i mycket
storre utstrackning ar obemannade (Framtidens citylogistik, 2011).

2.4 Transportkvalitet & férandrade transportsatt

Enligt Lumsden (2006) kan transportkvalitet delas upp i bade kiarn- och skalkvalitet.
Egenskaper som ligger under kategorin kdrnkvalitet, som beskriver hur godset flyttas, ar
bland andra frekvens, transporttid, sakerhet, disciplin och marknadstackning. Skalkvalitet
ar kringtjanster som kan skapa mervarde for kunden, har innefattas begrepp och aktiviteter
som flexibilitet, tillgdnglighet, ansvar, professionalism och nya produkter (Lumsden, 2006).

Det finns en hel del forskningsrapporter som behandlar moéjligheterna att anvanda andra
transportslag an lastbil dven for staders godsdistribution. Framst talas dd om godstransport
via sjo och sparvagar. Dessa tankar inkluderar inte sdllan ndgon form av
samlastningscentral. Att lyckas inféra denna sorts l6sningar i stader kraver sjalvklart att det
ar mojligt rent praktiskt och tekniskt. Man kan dven konstatera att teknisk utveckling och
visiondra idéer behover ha en passande lagstiftning och helst &ven myndigheter till sin hjalp
om mojligheterna verkligen ska finnas dar (Quak et al, 2008).
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3. Metod

I detta avsnitt foljer en férklaring till hur studien genomférts samt motiv till detta arbetssdtt.

3.1 Studiens upplagg
Denna studies upplagg foljer ett klassiskt monster nar det galler akademiska uppsatser.
Patel och Davidson (2011) beskriver foljande upplagg som ett idealiskt sddant:

1. Skaffa sig kunskap.

2. Bestdmma sig for dmne och problemformulering.

3. Bestdmma sig fér hur, alltsd hur studien Idggs upp, vilken grupp som skall undersékas
samt vilka tekniker som skall anvéndas for att samla in information.

4. Genomfdérande av studien.

5. Bearbeta och analysera.

6. Redovisa studien.

Samma forfattare skriver ocksa att det inte ar fel att avvika fran dessa steg under studiens
genomforande men att det ar brukligt att redovisa rapporten enligt denna struktur.
Forfattarna har anvant detta grundlaggande arbetssatt, utan att vara radda for att avvika
och ibland arbeta parallellt med vissa delar. Anledningen till detta ar att forfattarna skaffat
sig kunskap under studiens genomforande och sdledes kompletterat vissa delar i efterhand.
Forskningen bedrivs med ett forskningsperspektiv som ses som kvalitativt och sdledes
inriktas pa insamling av mjuka data. Med detta avses mer djupgaende intervjuer och inte
exempelvis enkater eller anvandning av statistik i ndgon hogre grad. En mer ingdende
beskrivning av vad som har gjorts foljer nedan.

Till en borjan skrevs bakgrund och ett problemomrade definierades. Nar detta var
genomfort paborjades ett teoriavsnitt som lade grunden for uppsatsens analyser och
slutsats. Teorin hjdlpte sedan férfattarna att komma fram till vilka resultat som skulle
kunna vara relevanta och som borde sokas efter. Efter att ha fatt forstdelse for vilka delar
som ingdr i ett logistiskt system, drogs slutsatsen att det mest effektiva sittet att samla in
resultaten pa var genom intervjuer. Dessutom gick vissa relevanta fakta att fa tag pa genom
att gora enkla sokningar pa internet, exempelvis geografiska fakta.

3.2 Hur studien genomforts

3.2.1 Teori

Det har inte funnits nagon tillganglig litteratur som pa ett heltickande vis ramar in ett
sadant har logistiskt system dar det ror sig om just transporter pa vatten. Detta har gjort att
teorin har tagits fram pa ett lite annorlunda satt. Denna har samlats in genom att en mangd
litteratur gatts igenom for att hitta intressanta bestandsdelar av ett logistiskt system. Det ar
till stor del forkunskapen hos forfattarna inom detta omrade som avgjort vilka delar som
kan vara relevanta att ga igenom. Dessutom har andra staders liknande projekt indikerat
relevanta delar. S6kningen efter litteratur har i storsta mojliga man gjorts i
forstahandskallor och da framférallt via den omfattande databasen som finns tillganglig via
Goteborgs Universitets bibliotek. For att fa studien sa trovardig som mojligt har
vetenskapliga artiklar anvants. I ett undantagsfall har en artikel fran 1996 anvants da
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forfattarna inte funnit ndgon nyare artikel varit tillrackligt relevant. Omradet logistik ar
nagot som utvecklas och framforallt delar som har med logistik i stader att géra har
utvecklats, sdledes har det varit relevant att finna sa ny forskning som majligt.

3.2.2 Resultat

Detta avsnitt innehdller en mindre genomgang av ett antal olika projekt som kan liknas vid
det tdnkta i Goteborg. Paris, Amsterdam och Utrecht har system (i Paris fall annu inte
genomfort) som paminner om idén for Goteborg. Staderna har valts ut genom s6kningar pa
internet samt genom tips fran personer insatta i branschen. Inga djupgdende studier har
genomforts da syftet med dessa projekt till storsta del ar att lyfta fram att det finns system
som ar genomforda med liknande férutsattningar i andra lander. Da studien fokuserar pa
just staden Goteborgs forutsattningar gjordes det inga mer djupgaende analyser av dessa
andra stader da det dven skulle krdvas en mer omfattande studie for att kunna dra helt
riktiga paralleller.

Nar teorikapitlet i stora drag var fardigstallt fanns knappast nagon tvekan om att intervjuer
var det mest effektiva sattet att samla in information till studiens resultatdel. Eftersom
forutsattningarna till stor del ar unika fér den geografiska, ekonomiska och politiska
situationen var det viktigt att fa tag pa personer som var val insatta i den lokala marknaden.
Det finns en mangd aktorer som skulle kunna bli inblandade i en godsdistributionslésning
som detta arbete handlar om. Bland annat kan ndmnas butiker och foretag i stadens
centrum, Goteborgs hamn, ett antal logistikaktorer och Goteborgs stad. Da syftet med
studien var att underséka om det finns forutsattningar fér godsdistribution via vatten och
forfattarna valde att avgransa sig fran butikers instdllning och fran det tekniska
perspektivet, valdes foljande aktoérer for mer djupgaende intervjuer;

Trafikkontoret, Géteborgs stad

Denna instans ansvarar for diverse regleringar och kontakter med andra aktorer i Goteborg.
[ studiens teoriavsnitt har framkommit att dessa regleringar har en stor betydelse fér hur
diverse logistiska l6sningar fungerar. Framforallt gallande samlastningscentraler har
offentlig sektor en viktig roll, dels gallande ndmnda restriktioner men ocksa gallande
finansiering. Sdledes ar det vasentligt att undersodka Trafikkontorets roll narmare.

Logistikaktérer pd marknaden; Schenker, DHL & Posten

Dessa transportorer har alla stor del av sin verksamhet i Bickebolsomradet pa Hisingen. De
ar ocksa marknadsledande och de storsta aktorerna nar det galler transporter, saval i
Goteborg som i Sverige. En ny godsdistributionslésning behdver gods som transporteras via
denna och det kan troligen inte ske pa annat sitt dn genom de befintliga aktérerna pa
marknaden.
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Vilka personer har intervjuats?
* Magnus Jaderberg, Trafikkontoret, Ansvarig godstransporter Géteborg

Magnus har en gedigen erfarenhet av godstransporter i Goteborg stad. Han driver sedan
lange det sa kallade "Godsnatverket” som syftar till att informera och samla in synpunkter
fran bland andra privata aktorer for att pa sa satt utveckla godstransporterna i omradet pa
ett positivt satt. Han ar ocksa insatt i det projekt som skall genomféras i staden rérande
samlastningscentral.

* Tony Ekvall, Schenker, distriktschef
¢  Thomas Malmkvist, Posten, trafik- och fordonschef
* Jorgen Samsjo, DHL, platschef

Gemensamt for alla dessa personer ar att de dr insatta i den lokala marknaden och har god
kunskap om hur transporterna fungerar i dagens lage. Dessutom har de kinnedom om hur
respektive foretags affarer kan fordandras i framtiden vilket ar essentiellt i detta
sammanhang.

3.2.2.1 Hur intervjuerna genomférts
Patel & Davidson (2011) skriver:

“Kvalitativa intervjuer har sd gott som alltid en ldg grad av
strukturering, det vill sdga, frdgorna som intervjuaren stdller ger
intervjupersonen utrymme att svara med egna ord.”

Samtliga intervjuer har genomforts via besok pa respondenternas arbetsplatser. Alla
aktorer har fatt en sammanfattning pa vad fragorna kommer att handla om redan innan
intervjun for att pa sa satt forsoka sdkerstalla att vi pratar med ratt person pa foretaget.
Annu en anledning till att 1ta respondenterna f4 ta del av frigematerialet i forvig ar att
omradet ar nytt och outforskat. Man kan troligen férvanta sig battre och mer utférliga svar
om ett visst tankearbete har kunnat bedrivas innan sjalva intervjusituationen. Alla
intervjuer har haft ett liknande upplagg med en 1ag grad av strukturering. Dock har det
funnits ett antal teman vi som forfattare har velat att respondenterna skall beréra. Dessa
teman tas endast upp av oss om inte respondenten sjilv ber6r dessa omraden under
samtalet. Respondenterna ges dven mojlighet att utforma sina svar med stor frihet.
Anledningen till detta upplagg ar att forsoka belysa omradet i ett brett sammanhang. Da
omradet ar relativt outforskat ses det av forfattarna som en fordel om tankar och idéer som
inte tidigare framkommit belyses under intervjun. D3 detta efterstravas under intervjuerna
kan det inte anses aktuellt med exempelvis enkdtundersokningar eller annan form av
undersokning.
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Patel & Davidson (2011) namner:

”En nackdel dr att ndrvaron av bandspelaren kan paverka de svar
man far”

Under intervjuerna fordes enbart anteckningar, inga samtal spelades in da det kan riskera
att leda till mindre utfoérliga svar. Naturligtvis missar man inspelningens absoluta fordel;
alla svar registreras exakt. Dock férdes anteckningar under intervjun och dessa kommer
renskrevs sa snart som mojligt efter genomfort besok pa respektive foretag for att pa sa satt
anda kunna fa en sa exakt bild som mojligt av vad som framkommit.

Vidare har dven mindre intervjuer genomférts med andra personer och féretag. Dessa
intervjuer ligger inte till lika stor grund for resultat eller analys men har dnda setts som
vasentliga for att komplettera mindre fragor som ovanstaende intervjuer inte har kunnat ge
svar pa. Har kan bland annat ndmnas intervjun med Styrsébolaget samt Renova. Dessa
kontakter har genomforts i slutet av datainsamlingsprocessen och har framforallt
genomforts da forfattarnas forstaelse for problemomradet dkat ytterligare och genom detta
aven informationsbehovet. I dessa fall har kortare intervjuer genomforts per telefon da
ingen storre vinning har setts i personliga besok. Dessutom har kommunikation skett med
engagerade personer i de utlindska projekten som aterfinns i resultatdelen. Denna kontakt
har for enkelhetens skull skett via mail.

Forfattarna har under intervjuerna forsokt att halla sig sa opartiska som mdojligt men ar
samtidigt medvetna om att egen forforstaelse eller eventuella forutfattade meningar skulle
kunna paverka intervjuernai en eller annan riktning.

3.3 Validitet & reliabilitet
Patel & Davidson (2011)

"Validiteten i en kvalitativ studie dr ej relaterad enbart till sjdlva
datainsamlingen. Istdllet genomsyrar strdvandet efter god validitet
forskningsprocessens alla delar”

Malet for denna studie har genomgaende varit att uppna god reliabilitet och god validitet. |
en studie av denna typ ar forforstaelsen hos forfattarna vasentlig. Uppsatsforfattarna har en
relativt god forforstaelse inom omradet logistik efter tre ars hogskoleutbildning inom
amnet. Dessutom undersoks ett lokalt geografiskt omrade, Goteborg, dir en stor
forkunskap finns.

Forfattarna har utgatt fran relativt praktiska delar av ett logistiskt system. Det finns dven
andra teoretiska utgangspunkter som skulle kunna ha anvants. Exempelvis kunde studien
haft ett storre fokus pa flodesteori betraffande noder och lankar och ett storre fokus pa
fragan som behandlar risken for varan. Hade en sadan utgangspunkt valts istdllet hade
detta paverkat hela arbetet. Da forfattarna fann nuvarande utgangspunkt mer relevant har
detta synsatt valts istdllet men det ar pa sin plats att belysa att en studie med annan
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teoretisk referensram med storsta sannolikhet hade kommit fram till andra resultat och
slutsatser dven om problemet skulle vara snarlikt.

Betraffande studiens resultatdel kan validiteten anses hog. Betydelsefulla intervjuer har
genomforts med dels Trafikkontoret och dels de olika transportaktérerna. Anledningen till
att intervjua just tre olika aktorer, som i mangt och mycket kan anses lika, ar att faststalla
validiteten och reliabiliteten. I studiens start diskuterades att enbart intervjua en av
aktorerna men detta alternativ valdes bort da det knappast hade rackt for att kunna dra
riktiga slutsatser. De teman som tas upp under intervjuerna ar i hogsta grad relaterat till
studiens syfte. Pa detta satt 6kar mojligheten till att intervjun verkligen mater det den har
till syfte att mata. I aktorernas fall deras instdllning samt vad de ser for problem och
mojligheter.

3.3.1Kdllkritik

Under hela studien har forfattarna stravat efter att vara kallkritiska. I teoridelen har
primarkallor anvants i forsta hand for att inte informationen skall vara tolkad av andra
kanske partiska kallor. En del rapporter utfirdade av myndigheter har anvants under
studien och hir behdver man vara uppmarksam da dessa utgivare ofta ar partiska och det
inte ar sakert att all information ar fullstandigt korrekt vinklad. Betraffande teorin i studien
kan ndmnas att tillforlitligheten ar hog pa de utvalda kdllorna men att teorier saknats
gdllande ett likvardigt system som det tankta i Goteborg.

Vid kontakt med intervjupersoner ar en stark grund till deras svar deras yrkesmassiga
stallning. Sarskilt tydligt riskerar detta att bli da studien inbegriper kontakt med bade
privata aktorer och en aktor inom offentlig sektor. Dessa tva aktorer har tva olika mal.
Goteborgs stad har som mal att maximera den samhéllsekonomiska nyttan snarare dn den
foretagsekonomiska. En privat aktor har generellt sett inte samma prioritering. Sdledes har
viss forsiktighet anvants vid analys och tolkning av olika respondenters svar da rollerna
riskerar gora respondenten mer eller mindre positiv eller negativt installd till det berérda
projektet.
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4. Resultat

I detta kapitel presenteras vilka resultat som framkommit under studien. Fér att Ildsaren skall fd
kunskap om att liknande projekt finns i dagsldget och dessutom ha ldttare att ta till sig teorin,
startar kapitlet med en presentation av ett antal sd kallade "best-practice” Iésningar. Efter denna
genomgdng presenteras unika resultat for Goteborg.

4.1 Befintliga projekt med urbana transporter pa vatten
Inom Europa finns ett antal projekt med urbana transporter pa vatten. Nagra stader dar
sadana projekt praktiseras ar Paris, Amsterdam och Utrecht.

4.1.1 Paris

En fransk supermarketkedja kommer med start i september 2012 att borja anvanda sig av
flodtransporter for att leverera matvaror till 80 olika affarer i centrala Paris. Det ar
butikskedjan Franprix som star for initiativet. Containrar kommer att fraktas med lastbil till
en forort och darefter lastas pa en pram som fraktar dessa vidare till en plats niara
Eiffeltornet dar avlastning sker. Strackan som kommer att avverkas av pramen ar ungefar 2
mil lang och avslutas precis vid Eiffeltornets fot. Hir kommer varorna att lastas om och
kommer sista biten fram till kunden distribueras via lastbil (Groupe-casino.fr). Den
logistikaktor som kommer skota distributionen ar "Norbert Dentressangle”, och det hela ar
ett samarbete mellan detta foretag, butikskedjan, Hamnen i Paris och Voies Navigables de
France (vattenvagar i Frankrike). Pramarna kommer att kunna frakta 26 containrar och
saledes upp till 450 pallar. Fran Norbert-Dentressangles sida spar man att varje container
man kan frakta via vatten istallet for traditionellt via vag sparar 10 000
vagtransportkilometer om aret. Dessutom kommer ett antal olyckor kunna undvikas.
(Norbert-dentressangle.com)

4.1.2 Amsterdam

Ett projekt kallat "Mokum Mariteam” syftar till att frakta varor pa stadens befintliga kanaler
via en eldriven pram. Man har haft i tankarna att det faktiskt ar det senaste arhundradet
som transporter har flyttats fran kanalerna till vidgarna. Inga utslapp sker tack vare att
fartyget drivs av en tyst och elektrisk motor och man kan frakta varor fran avlastningen vid
kajen upp till 150 meter darifran via elektrisk handtruck, alternativt eldrivna cyklar. Skulle
langre avstand behovas kan en elbil anvandas. Pa en resa kan 85 kubikmeter transporteras.
Avlastning sker med hjdlp av en kran som dven den drivs av elektricitet. Detta initiativ har
tagits dd Amsterdam, som manga andra storre stader, upplever 6kande problem med
trangsel och utslapp. Fler fordelar med detta system ar att farkosten tar med sig gods in i
staden och samtidigt tar med sig avfall darifran. Projektet med just pramen ar en del i
Amsterdams forsok att minska utslapp och 6ka trivseln i staden. (Inlandsnavigation.eu)

4.1.3 Utrecht

Utrecht har en medeltidalik stadskarna och innehaller ett flertal kanaler. Dessa ses av
staden Utrecht bade som ett problem och en 16sning. Man anvander i staden en pram
kallad "6l-baten”. Just denna effektiva och miljévanliga farkost bérjade anvandas under
2010. Lastkapaciteten ar 18 ton och sjilva pramen dr nastan 19 meter lang och drygt fyra
meter bred. Pa baten finns dven en hydraulisk kran och allting drivs av elektricitet och
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hiarmed utan anvandning av fossila branslen. Dock finns en reservmotor som drivs av diesel
men denna skall endast anvdndas i nodfall (Civitas-initiative.org).

Tanken ar att varor som distribueras via denna pram skall slippa vissa restriktioner som
annars, i likhet med Goteborg, finns i innerstaden. (Mailkonversation, Jaap de Jong,
Havenmeester Utrecht). Framforallt ar det drycker som distribueras via pramen och
kunderna ar bland annat; barer, pubar, restauranger och hotell. Staden startade
transporterna med en pram som drevs av en dieselmotor. Den tidigare pramens uppgifter
har nu tagits 6ver av ”6l-baten”.

Den nuvarande 6l-baten far géra maximalt 6 knop i den medeltida kanalen den trafikerar
men kan gora 13 knop om ett behov av detta skulle finnas. Initiativet till projektet har tagits
fran Utrechts Hamn och finansieras till stor del av Interreg. 200 000 euro maste ocksa
komma fran den affirsmassiga driften. Systemet anvands aret runt och detta kan géras da
isen bryts varje dag i veckan. Broarna i staden ar 1.63 meter 6ver vattenytan och pramen
har specialanpassats for att tillgodose denna begransning utan storre investeringar i
infrastrukturen pa land. (Jaap de Jong, Havenmeester Port of Utrecht, mailintervju 18/4-12)

4.2 Nulage i Goteborgs innerstad

For att minska trangseln i centrala Goteborg har bland annat ett forbud mot langa fordon
inforts. Inga fordon 6ver 10 meter far framféras inom ett specifikt omrade. Detta giller ej
bussar utan endast lastbilar. Det finns ett undantag till denna regel och det dr mellan 06.00
och 08.00 da det ar tillatet &ven med ldangre lastbilar. Detta beror inte bara pa att sddana
fordon tar mycket plats utan dven eftersom de har svart for att ta sig runt tranga gathorn
och smalare passager och riskerar darfor att fastna och stoppa upp trafiken
ytterligare(Goteborg.se). Langdbegransningen i Goteborg har framférallt fungerat som en
trafiksdkerhetsatgard. Da det i omradet kring Vallgraven kan vara svart for ett langre
fordon att ta sig fram syftar langdbegransningen inte minst till att minimera risken for
trafikolyckor. Atgiarden har fungerat mycket vil da transportforetagen inte haft ndgon
storre egen vinning i att bryta mot denna regel (Telefonintervju, Christoffer Widegren).

Gagatubestammelser har inforts pa Kungsgatan och Korsgatan. Inom omradet far alltsa
endast godstransporter, privatpersoner som skall till sina bostader samt sjuktransporter
kora. Det rader stopp- och parkeringsférbud mellan klockan 11-24. Man gjorde ocksa om
manga gator till gdrdsgator vilket innebar att man har samma vagbelaggning fran fasad till
fasad. Pa dessa gator finns sdledes ingen separat viagbana och trottoar. Dessa omraden
utokas fortfarande och anvands dar mycket fotgangare skall samsas med fordonstrafik. Det
ar framforallt innanfér Vallgraven och runt Nordstan som dessa gator finns, exempelvis pa
Drottninggatan och Kyrkogatan. Atgarderna med ga- och gardsgator har starkt bidragit till
en O6kad flexibilitet for godstransporterna da chaufférerna nu mycket lattare kan stanna och
lossa var som helst och dessutom inte behover trangas med andra bilar i lika hog grad. En
del gator har byggts om fran enkelriktade till dubbelriktade och detta har lett till att
fordonskilometerna minskat. En stor del i detta har varit att en godstransport kan fa kéra
langa omvagar om en lastplats for tillfallet var upptagen (Telefonintervju, Christoffer
Widegren).
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4.3 Transportorernas krav och behov

Dagens situation

Idag kors all distribution in till Goteborgs centrala delar med lastbil eller paketbil. Varje
aktor har ett antal bilar som opererar i innerstaden. Dock finns ingen klar avgransning
geografiskt for dessa lastfordon varfor det ar svart att kvantifiera hur manga bilar som ror
sig i GOoteborgs citykdrna, alltsa inom Vallgraven. Flest paket levererar Posten som enligt
Thomas Malmqvist, trafik & fordonschef, pa Posten dr marknadsledande inom
foretagspaket. Alla aktorer har omlastningscentraler pa Hisingen och det ar harifran
paketen levereras ut till kunderna. Godset ankommer kvallen innan och skall vara hos
kunderna innan klockan 11 pa formiddagen. Alla aktorer menar att denna tid ar vasentlig
da de upplever att kunderna, alltsd mottagarna, &r mana om att fa godset innan denna tid.
Detta beror mycket pa att det ar betydligt mindre folk i butikerna under morgontimmarna
och darfor finns da stérre mojligheter att ta emot och hantera leveranser. Dessutom finns
tidsbegransningen for butiker innanfor Vallgraven som omojliggoér senare leveranser. Det
finns dven planer fran Trafikkontorets sida att tidigareldgga denna tidsrestriktion till
klockan 10.

Ldmpligt gods och ldmpliga kunder

Nar det galler vilket gods som skulle kunna vara intressant for en 16sning likt den som
undersoks ar aktorerna i stort 6verens. Det bor handla om paket som inte ar alltfér
skrymmande. Losningen ar enligt aktorerna inte heller tillamplig att applicera pa de stora
butikskedjorna. Dessa storre kunder tar emot sa mycket gods att effektiviteten redan ar
mycket hog. Till vissa kunder kan fulla bilar ga och saledes finns ingen potential till
forbattring av fyllnadsgrad. Kunderna skall alltsa vara mindre foretag eller butiker. Thomas
Malmkvist pa Posten hojer ett varningens finger for att kapaciteten for ett sddant har
system inte skulle vara tillracklig dd mdangden gods som transporteras, trots att det inte
handlar om pallar eller containrar i detta fall, ar mycket hog.

Vem dr mottagaren och vem bdr risken?

Nagot som skapar stort huvudbry for logistikaktérerna ar vem som har ansvaret for varan
samt ndr risken 6vergar till kunden alternativt en tredje part. I dagslaget har alla aktorer ett
liknande system dar de bar risken for varan fram tills att den blivit levererad och man fatt
en kvittens pa detta. En forandring av detta hade inneburit att de kan sldppa ansvaret redan
pa Hisingssidan av dlven och darmed varit klara med sitt dtagande. Fragan ar da vem som
kommer béra risken resten av vagen till kunden. Kommer det vara en tredje part eller
kanske till och med en fjarde? Transportaktorerna siager sig inte vara beredda att sta
ansvariga for den del av transporten som de sjdlva inte genomfor. En viss oro over att i
nuldget val fungerande tekniska l6sningar som att kunden skall kunna félja sin leverans
fran start till mal, inte kommer att fungera tillfredsstdllande framkommer aven fran Postens
sida.

Finansiering

Den ekonomiska delen ar mycket viktig for aktorerna. Dels rent foretagsekonomiskt i ett
kortare perspektiv men dven i ett langre perspektiv. Den 16sning som finns i nuldget far inte
ersdttas av en 16sning som ar samre for kunden. Viktigt ar ocksa att ett nytt logistiksystem
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eller kanske snarare regler och féorordningar ar lika for alla. Ingen av cheferna tyckte sig ha
tillrackligt med mandat for att kunna svara pa fragan om detta var nagot deras foretag
kunde tdnka sig investera i. Det preliminara svaret var dock nej. Eventuellt kan de tanka sig
att titta pa mojligheten till en upphandling om att driva systemet i framtiden om andra
externa finansidrer, exempelvis Trafikkontoret, kan sta for investeringar i
infrastruktursystemet. Den grundlaggande installningen till finansieringsfragan ar dock att
det inte idag finns ett starkt behov av en ny 16sning och sdledes ingen storre vinning i att
investera pengar i ett nytt projekt.

Planer pd liknande I6sning?

Ingen av aktorerna har tidigare tittat eller ens funderat pa méjligheten till liknande projekt.
Inga planer finns heller pa att géra det. Dock kommer alla att medverka i Trafikkontorets
pilotprojekt "Stadsleveransen”.

Sammanfattningsvis ar Posten, Schenker och DHL forsiktigt negativa till ett nytt
logistikkoncept via inre vattenvagar. Deras leveranser fungerar bra i nuldget och de ser
inget behov av att forandra detta. Det existerar dock en tydlig 6dmjukhet och respekt for
Goteborgs stad och eventuella nyskapande idéer. Alla tre aktorer respekterar de regleringar
som finns kring distributionen och de ar fullt medvetna om att ett nytt system kan
genomforas om tillrackliga incitament skulle sattas upp fran myndighetshall. Aktérerna
skulle da i stort sett kunna bli tvingade att delta i ett nytt distributionssystem, nagot de fullt
ut skulle acceptera sa lange det ar lika forutsattningar for alla.

4.4 Goteborgs stads krav och behov
Magnus Jaderberg pa Trafikkontoret ser till skillnad fran transportérerna idén som viktig
att undersoka vidare och ar generellt positiv till en ny logistiklosning.

Framtiden for staden

Magnus Jaderberg uttrycker att de atgarder som genomfors i dagens lage for att minska
trangsel och utslapp med mera, riskerar att inte att halla i l1angden. Det vastsvenska paketet
kommer att fungera till en bérjan men Goteborg vaxer och kommer fortsatta att gora sa.
Sdledes kommer nya tankar och idéer verkligen att behdvas for att klara distributionen. I
dagens lage innebar Géta Alv en barriir och detta vattendrag har egentligen en enorm
potential. Den ar bred, djup och det finns knappt ndgon trafik som konkurrerar om
utrymmet.

Férutsdttningar fér I6sningen

Instdllningen fran Géteborgs stad angdende vilka varor som skulle kunna vara lampliga
stimmer val 6verens med vad de olika transportdrerna anser. Alltsa menar Jaderberg att
det ar styckegods, girna i paket/lador som kan anses lampligt. Han anser inte att det skulle
vara passande med hogvardigt gods, kylda varor etc. Butiker som skulle vara lampliga att
ingd i ett sddant har projekt anser han bor vara sma till medelstora butiker sa att man
verkligen kan tjana nagot pa det nya systemet. Det dr svarare att hoja effektiviteten for
transporter till stora butiker dar fyllnadsgraderna redan ar hoga menar han.
Stadsleveransen, som kommer att testas till hosten, ar enligt Magnus en forutsattning for att
kunna anvanda ett nytt system via Gota alv. Dock skulle stadsleveransen eventuellt
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utnyttjas i annan omfattning eller se ut pa annat satt vid en fusion med vattentransporter.
Viktigt ar ocksa att transporterna kan skotas effektivt och utan stérre fordrojningar mot
dagens lage. Darfor menar Magnus att det ar viktigt att av- och palastning gar snabbt att
genomfora. Han tror darfor pa en bat som man latt kan rulla pa och av varor fran och som
dartill anvander standardiserade lastbarare.

Samhidllsekonomi

Magnus Jaderberg pa Trafikkontoret menar att den viktigaste forutsattningen for att
Trafikkontoret skall titta pa idéer som denna dr den samhallsekonomiska. Ur deras
perspektiv kommer denna fraga i stort sett alltid forst. Skulle det vara sa att ett initiativ bar
sig rent foretagsekonomiskt men inte ar samhallsekonomiskt gynnsamt sa finns ingen
anledning att titta vidare pa en sddan idé. Det ar darfor viktigt att en implementering av
idén inte leder till 6kade bullernivaer, utslapp, trangsel och annat obehag féor manniskorna i
staden. Blir dessa faktorer istdllet battre sd kommer trivseln i storsta allménhet att 6ka och
detta dr nagot som staden verkligen stravar efter. Grundidén, att borja anvanda Goteborgs
vatten, tror Jaderberg pa ur just det samhallsekonomiska perspektivet men han har
samtidigt full forstaelse for att transportorer initialt har en relativt negativ installning da
dessa ser pa idén ur ett foretagsekonomiskt perspektiv.

Uppstart av projektet

Da det sdllan finns intresse fran aktorer att driva nya projekt kring godstransporter i
Goteborg hamnar det pa Trafikkontorets bord att genomféra sddana projekt. Det befintliga
projektet, "Stadsleveransen”, finansierar Trafikkontoret i ett forsta skede till stor del. Denna
vag ar enligt Jaderberg troligen den ratta att ga aven vid implementation av ett system som
anvander sig av stadens vatten; Trafikkontoret far ta kostnaden i uppstarten och kommer
behdva bevisa att systemet kan fungera och bara sig innan man kan borja ta fullt betalt och
fa det att sta pa egna ben. For att staden skall kunna tacka kostnaden inledningsvis maste
de saledes vara 6vertygade om att projektet pa langre sikt kommer ga att driva ur ett
foretagsekonomiskt perspektiv. For att detta ska kunna ga lar nyttjandegraden av
infrastrukturen beho6va vara hég och likasa kvalitén pa transporterna.

4.5 Returhantering

Om idén med godstransporter via vattnet skulle bli verklighet skulle det innebdra manga
tomma battransporter pa tillbakavagen vilket inte ar det samma som hog fyllnadsgrad. En
idé skulle kunna vara att pa tillbakavagen ta med sig en del returavfall for att pa sa vis 6ka
fyllnadsgraden och samtidigt h6ja vardet av hela satsningen. Renova har en
sorteringsanldggning som ligger i anslutning till Gota dlv och som dessutom ligger pa vagen
mellan Goteborg och Backebol. Kerstin Eksell som ar forman pa Skrappekarrs
sorteringsanldggning menar att dven om man i dagslaget i forsta hand tar emot stora
sopbilar sa skulle det inte vara ndgra problem att skapa ndgon form av atervinningsdel for
pramar. Enligt Eksell finns det redan idag en kaj pa sorteringsanlaggningen som skulle
fungera val och darfér menar hon att de utan problem skulle kunna ta emot olika typer av
returgods ifall godstransporter via Gota alv skulle bli en realitet.
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4.6 Just in time

Bertil Arvidsson som dr fore detta logistikchef pa Tarkett, dessutom kunnig inom omradet
for godstransporter pa vatten, menar att uttrycket “Just in time” precis som det later
framforallt handlar om att nagot sker i precis ratt tid, varken fore eller efter. Just detta
menar han att pramar skulle vara exceptionellt passande for att klara. Detta beror
framforallt pad att det inte finns ndgon trangsel pa vattnet. (mailintervju 27/4-12).

4.7 Geografi & klimat

De geografiska forutsattningarna med vatten pa ett flertal olika stillen i och runt Géteborg
skapar bade mojligheter och begransningar. Manga broar finns som kan stalla till med
trangsel och samtidigt kan de begransa framkomlighet dven for batar da héjden inte alltid
ar tillfredstallande for detta andamal. En enkel sékning pa Google Earth ger information om
att langden pa Vallgraven som finns insprangd i stadskarnan ar knappa 3 kilometer
samtidigt som strackan mellan innerstaden (vid kaj) och Backebolsmotet langre upp i dlven
ar dryga 6 kilometer.

Angdende klimat och vader ar det ett flertal olika faktorer som teoretisk skulle kunna stélla
till problem. Styrsdbolaget kor pa uppdrag av Vasttrafik kollektivtrafiken pa dlven och har i
nuldget fem batar som trafikerar denna. De kalla vintrarna som varit de senaste daren har
inte stallt till problem fér dessa transporter trots isbildning och liknande. Den isen som
finns ar till storsta del sa kallad drivis som kommer fran Vanern. Heltdckande is som
forsvarar verksamheten lyser med sin franvaro trots kalla vintrar tack vare att strémmarna
ar sa pass harda. Vissa problem kan dock uppsta da isen som kommer i block ar hard och
kan bidra till 6kat slitage pa den fysiska utrustningen som propellrar och annat material.
Inte heller vinden utgér nagra storre begransningar och just dessa batar kors alltid i alla fall
i vindstyrkor upp till 30 meter per sekund (Mats Borjesson, Styrsobolaget).
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5. Analys

I féljande kapitel knyts studiens tidigare kapitel ihop och en diskussion runt de olika
férutsdttningarna fors. Detta sker for att i Slutsatsen kunna besvara studiens syfte.

5.1 Ett nytt logistiskt system

Att genomfora detta projekt innebar att olika befintliga logistiska system knyts samman.
Varje aktor har i dagslaget ett eget uppbyggt system for transporter och godshantering.
Idén innebar att ett dessa system kompletteras med nya transportstrackor och
omlastningar. [ dagslaget lastar transportorerna sina bilar vid terminaler i
Backebolsomradet. Om godset skall transporteras via vattnet skulle omlastning ske
nagonstans vid en kaj i Bickebol och dessutom nagonstans centralt i staden dar utrymme
for detta finns eller kan skapas. En forutsattning for att kunna utnyttja alven for transporter
ar att ndgot system liknande “Stadsleveransen” som Goéteborgs stad nu kommer att testa
finns som komplement. Det ar inte tillrackligt att endast fa godset till stadens centrum,
godset maste distribueras vidare ut till de specifika kunderna. Att Trafikkontoret startar
detta pilotprojekt redan till hosten ar en klar fordel da det kan utvecklas och testas redan
ett eventuellt utnyttjande av vattnet. De nya terminalerna bor for enkelheten skull ligga vid
vattnet och pa ett smidigt satt kunna hantera godset. Det ar viktigt att hantering och
omlastning gar snabbt och denna mojlighet 6kar naturligtvis om man kan bygga en kaj
anpassad till baten, alternativt pramen sa att godset kan rullas av och pa och pa detta satt
spara tid. Att behova lyfta gods med hjdlp av en kran skulle paverka hela systemets
tidsaspekt negativt.

Systemets kapacitet kommer att beh6va vara hog. Som Thomas Malmkvist, Posten
understryker far man inte underskatta den mangd gods som skall transporteras. For att det
skall vara intressant att anvianda Gota Alv for transporter behéver en tillrdckligt stor méangd
gods kunna forflyttas fran lastbil till detta alternativa transportslag. Allt gods och alla
kunder kommer troligen inte kunna hanteras av detta system. For att dnda finna tillrackliga
incitament beh6ver man kunna hantera sa pass mycket gods att det gor skillnad mot hur
det fungerar idag.

5.2 Amsterdam, Utrecht och Paris

Bade likheter och skillnader finns mellan projekten i dessa stader och det tankta i Goteborg.
Vad galler anviandandet av Vallgraven sa ar Goteborg mest likt Utrecht och Amsterdam.
Speciellt Utrecht har likheter da det verkligen handlar om en 16sning inom ett tydligt
begransat geografiskt omrade. Kanalen i Utrecht ar ungefar sex kilometer lang jamfért med
Vallgravens tre kilometer. Broarna ar laga dven i Utrecht och dessa utgor restriktioner som
har 16sts genom konstruktion av en specialanpassad pram. Amsterdam har mer vatten i
staden an Goteborg och ar pa ett annat satt byggd kring detta. Paris tankta system kan mer
liknas vid Géta Alv. Har handlar det om en lingre transportstricka utan avlastningar, alltsa
fran punkt A till punkt B. I Paris handlar det om en stracka som ar ungefar 2 mil lang i
jamforelse med Gota alv dar strackan skulle kunna bli runt sex kilometer. Da Paris stracka
som skall trafikeras av pramar ar langre dn motsvarande stracka pa Gota alv kommer farre
fordonskilometer kunna sparas in i Goteborg, dock ar principen densamma. Geografiskt
skulle sdledes ett system i Goteborg bli mindre men fylla samma funktion som i de andra
staderna.
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5.3 Miljéaspekten

Delarna i nimnda logistiska system ar generellt till férdel for miljon. Intermodala
transporter flyttar trafik fran vagar och traditionella lastbilar med h6g miljopaverkan.
Infrastrukturen i stdder handlar till stor del om att utnyttja vatten, energi och landomraden
pa ett effektivt satt. Detta nya system inkluderar dessa teorier och skulle sdledes kunna
minska paverkan pa miljon. Att anvanda sig av vattnet kan innebdara stora férdelar. I
Goteborgs fall finns vattnet pa plats sedan urminnes tider. Dessa vatten har ingen
underhallskostnad och sdledes kostar det mycket lite att hdlla denna infrastruktur
funktionell. En vag eller jarnvag kraver underhall och en stor investering for att kunna borja
anvandas. Vid ett utnyttjande av befintligt vatten som infrastruktur slipper man
investeringen for sjdlva transportstrackan och man far istéallet koncentrera sig pa att skapa
terminaler som fungerar. Tittar man pa incitamenten till projekten i Utrecht, Paris och
Amsterdam ar det just pa miljoférdelarna tyngdpunkten ligger.

5.4 Aktérerna

Varken DHL, Schenker eller Posten staller sig sarskilt positiva till en
godsdistributionslosning via Gota dlv i utgangslaget. Samtidigt ar det ingen som totalt
forkastar idén. Snarare kan alla tre tdnka sig att det skulle kunna fungera for vissa varor och
vissa butiker. Aktérernas relativt 6ppna synsatt till nya idéer och tydliga 6dmjukhet for
myndigheternas paverkan talar for idén. Intervjuerna med aktorerna har klart visat att de
vill och kommer vara med pa baten om myndigheterna, i det har fallet Géteborgs stad,
kommer fram till att en sddan har 16sning ar positiv eller rent av nédvandig. Det finns ett
klart samband till vad Quak et al (2008) skriver, da de menar att for att teknisk utveckling
och visiondra idéer ska kunna drivas igenom kravs det att man har lagstiftningen och helst
aven myndigheterna pa sin sida om mojligheterna verkligen ska finnas dar. Saledes lar
knappast ndagon nyskapande godsdistributionslésning ske sjdlvmant av aktérerna om inte
Goteborgs stad tar det initiativet.

5.5 Goteborg stads roll

Under intervjun med Magnus Jaderberg pa Trafikkontoret framhaller han att det ar mycket
viktigt att en ny 16sning, vad den dn kan tankas handla om, maste vara samhallsekonomiskt
positiv. Med detta menar Magnus att 16sningen ska gynna samhallet och medborgarna i
Goteborg. Goteborgs stad har som vi tidigare berort genomfort ett antal atgarder for att
minska externa faktorers belastning pa innerstadens milj6. Dessa atgarder som miljozoner,
gardsgator och tidsrestriktioner stimmer val 6verens med det Anderson (2005) skriver om
i sin artikel "Urban logistics - how can it meet policy makers objectives” dar dessa atgarder
namns som viktiga for att komma till en 16sning som ar samhallsekonomiskt gynnsam. I
artikeln “Innovations in city logistics” (Quak et al, 2008) ndmns dven vikten av att
undersoka nya losningars mojligheter, framforallt genom utnyttjande av andra
transportslag, ofta med hjilp av en samlastningscentral. Denna linje dr Goteborgs stad
redan inne pa och ett projekt ar som tidigare namnts igang. Betraffande
samlastningscentraler skriver Browne et al (2005) att det finns vissa kriterier som skall
uppfyllas for att mojlighet till drift av en fungerande samlastningscentral ska finnas. Om
man jamfor uppgifter fran Jaderberg och uppgifter fran vara transportorer sa uppfylls flera
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av dessa villkor. Exempelvis finns ett intresse fran offentlig sektor, i detta fall
Trafikkontoret, att finansiera verksamheten till en borjan. Det finns dven flera restriktioner
som kan uppmuntra eller framtvinga anvandningen av en samlastningscentral. Dessutom ar
Jaderberg 6verlag positivt installd till att eventuellt inféra dnnu fler restriktioner. Han
menar att man med restriktioner verkligen kan styra vilket satt transportorerna valjer att
transportera pa. Dock menar han att detta maste ske med respekt for och helst dven i
samradande med transportndringen.

Quak et al (2008) namner aven att det finns ett perspektiv som behandlar vilka
forutsattningar som skall uppfyllas for att man skall kunna tjdna ndagot pa en
samlastningscentral ur ett rent logistiskt perspektiv. Bland annat kan ndmnas att det finns
sma och oberoende kunder i Goteborgs innerstad och att vissa distributionsbilar ar tvungna
att stanna hos ett antal olika kunder under samma rutt. Aven ur detta perspektiv paverkar
befintliga och eventuella framtida restriktioner pa ett positivt satt med avseende pa en
samlastningscentral. Dock ar teorier kring samlastningscentraler inte fullt utvecklade och
det finns fi exempel pd samlastningscentraler som verkligen fungerar. Aven om manga av
dessa teoretiska kriterier uppfylls vid en jamforelse med hur det idag ser uti Géteborg ar
det dessvarre svart att veta om det kommer att fungera i verkligheten. Dock talar det for
idén att Goteborg uppfyller flertalet av de teoretiska kriterier som Quak et al (2008) menar
kravs for att kunna driva en fungerande samlastningscentral.

5.6 Finansiering

Ett projekt som detta kan komma att kosta mycket pengar. Det kommer kravas ny
infrastruktur som exempelvis ndgon form av hamnterminaler och batar. Dessutom kommer
driften kosta en hel del pengar. Eftersom ett helt nytt logistiksystem inte lar fungera
smartfritt till en borjan lar extra mycket resurser kravas under uppstartsfasen for att fa allt
att fungera. For ovrigt adderas bland annat personalkostnader, forsakringskostnader och
kostnader for drivmedel att driva batarna med. Vidare skall godset dven transporteras till
kunderna fran en samlastningscentral ndra vattnet. Som tidigare namnts lar inte mycket ske
utan myndigheternas ingripande varfor det lar krdvas en stark dvertygelse fran
Trafikkontorets sida for att en visiondr idé som denna ska bli verklighet. Det ar tveksamt
om Goteborgs stad skulle vilja eller ens ha mojlighet att sta som finansiar sjalv varfor de i sa
fall maste kunna fa med sig antingen transportorerna eller ndgon annan storre extern
finansiar for att medfinansiera det hela. Nagot som talar emot finansieringen ar att idén for
de flesta verkar uppfattas som ett hogriskprojekt varfor det finns stor risk att tillrackligt
stor vilja och beslutsamhet kommer saknas for att ndgon eller nagra ska ro det hela i land.
Anderson et al (2005) namner att staders trangselskatter kan anvandas till investeringar
som gagnar staden. Denna skatt dr naturligtvis inte aktuell att anvanda i detta lage da
pengarna lar vara 6ronmarkta till andra projekt, kan man daremot arbeta foér att den skall
hjalpa till med finansiering av ett sddant har projekt ndgon gang i framtiden skulle viss del
av finansieringen kunna losas. En forutsattning ar dock att systemet maste kunna bara sig
sjalvt till en acceptabel del. Att stat och kommun skall pumpa in pengar i alla evighet lar
knappast vara hallbart. Stadsleveransen ar alltsa ett mycket gott referensobjekt att titta
ndarmare pa da det projekteras i detta nu och kan visa pa vilka moéjligheter det finns att fa ett
system som startats av staden Goteborg att ga runt. Trafikkontoret visar med sin inbladning
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i detta projekt att det kan finnas mojlighet for vidare investeringar i liknande projekt om
foretagsekonomisk och samhallsekonomiska vinning finns.

5.7 Ansvarsfragan

En kdrnfraga for de tre transportaktdrerna ar vem som kommer béra ansvaret under
transporten till sjoss. Sa lange ansvaret gar 6ver till ndgon annan sa fort deras dkare lamnat
godset vid hamnen sa menar de att ansvarsbiten inte ar ndgra problem. Dock ar de inte
beredda att vara ansvariga for godset hela vagen till kund om det dr ndgon annan dn de
sjalva som transporterar godset den sista biten. Detta ar sjalvklart en mycket viktig fraga. Vi
menar dock att det ar langt ifran ett omojligt hinder att 16sa. Att den som transporterar
varor samtidigt dven ar ansvarig for dem faller sig ganska naturligt. Precis som Sahely et al
(2004) menar ar det viktigt att myndigheterna, i det hér fallet Trafikkontoret, tar hansyn till
tekniska faktorer som exempelvis risk innan man valjer att satsa pa en ny
godsdistributionslosning. Med dagens teknik, exempelvis streckkoder och RFID-taggar, bor
sjalva 6verlamnandet for transportoren och dven kontrollen fér kunden inte utgéra nagra
storre hinder.

5.8 Just in Time

Utvecklingen av de traditionella distributionskanalerna har som namnts i var teoridel
forandrats genom att fokus har forflyttats fran produkter till tjdnster. Trafikkontoret i
Goteborg verkar ha anammat denna utveckling da tanken med ”Stadsleveransen” till viss
del syftar till att skapa ett mervarde for kunden genom en extra service, exempelvis med
mer flexibla leveranstider. Distributionskanalen kan alltsa bli mer flexibel genom detta.
Samtidigt visar var kommunikation med transportoérerna att de ar relativt skeptiska till
sjalva forandringen och har svart att se hur just de skulle tjana pa en féorandring nar det i
deras 6gon redan fungerar bra.

Forutom ansvarsfragan talar transportdérerna dven mycket om punktlighet vad galler
leverans. De menar att de i dagslaget ar valdigt duktiga pa att leverera i tid till kunderna och
att kunderna sjalvklart inte bor fa det simre. Fragan ar da alltsd om godsdistribution via
pramar kommer innebdra battre eller samre punktlighet. Det som talar for att det riskerar
att bli sdmre ar att tva nya terminaler kommer behova tillkomma for att transport via
vattnet ska bli mojligt. Fler omlastningar i slutet av transporten innebar att det, kanske
framforallt till en borjan, kommer bli svart att leverera pa precis angiven tid. Precis som
Nemoto et al (2006) skriver innebar intermodala transporter pa kortare strackor ofta hogre
kostnader och 6kad tidsatgang pa grund av de extra omlastningarna som kravs och detta ar
ett problem man maste se till att komma at.

Samtidigt vaxer Goteborg och dven om trangselskatten och det Vastsvenska
infrastrukturpaketet eventuellt kommer innebdra minskad trangsel pa kort sikt finns det
stor risk att triangseln pa lingre sikt kommer att 6ka. Okad trangsel innebar att det kommer
bli svarare for godstransporterna att ta sig fram och pa sa vis dven att komma i ratt tid.
Precis som Bertil Arvidsson beskriver sa har inte pramar detta problem, speciellt inte pa
Gota alv dar det inte finns ndgon trangsel att tala om. Vi menar darfor att det pa langre sikt
till och med skulle kunna vara tidsmassigt sdkrare att anvanda sig av godstransporter via
vattnet dn via vdg om man kan skapa en effektiv terminallésning som inte innebar dagliga
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risker for forseningar pa grund av terminalhantering. Precis som Magnus Jaderberg pa
Trafikkontoret namner ar det darfor viktigt att man hittar en 16sning dar av- och palastning
kan ske sa smidigt som mojligt. Kanske ar en roll-on, roll-off-16sning det mest lampliga men
det later vi vara osagt.

5.9 Geografi & klimat

Nemoto et al (2006) tar som tidigare ndmnts upp en del svarigheter for intermodala
l6sningar pa kortare transportstrackor. De extra omlastningsaktiviteter som kravs
genererar ofta bade hogre kostnader och 6kad tidsatgang. Detta talar emot 16sningen
eftersom det geografiskt sett ar relativt korta strackor som denna lésning utgar fran.
Varken Vallgraven eller strackan mellan Backebol och Goteborg ar som sagt mer an 10 km.
Samtidigt namner Nemoto et al (2006) att dagens teknik skulle kunna 6ppna upp dorrar for
intermodala transporter dven pa kortare strackor om man kan finna lésningar dar det bade
ar enkelt och billigt att omlasta godset. Darfér menar aven vi att 10sningen for intermodala
transporter pa kortare strackor ligger i att finna effektivare metoder for omlastning. De
konkreta exempel vi tagit upp i resultatdelen pa stdder i Europa dar intermodala
transporter fungerar pa relativt korta strackor stodjer att denna sorts transporter har
potential att fungera dven i Goteborg.

Mats Borjesson pa Styrsobolaget menar att de kalla vintrarna som upplevts de senaste aren
inte varit ett stort hinder for kollektivtrafiken pa Gota alv. Darfor har vi svart att tro att
kalla vintrar och isbildning skulle vara ett stort hinder fér godstransporter pa dlven heller.
Om det mot formodan skulle bli problem, kommer man att under dessa dagar eller veckor
gora som med alla andra transporter och under dessa perioder dterga till att istillet
anvanda lastbilar. Om transporter via Vallgraven skulle bli aktuellt galler samma sak dar.
Inte heller vinden stéller till problem da det utan stérre problem gar att kora dagens
vattentransporter for kollektivtrafik i vindstyrkor upp till 30 meter per sekund. Vad som
ocksa kan ses som ett problem dr nederbord. Har behéver man utveckla systemet sa att det
tal nederbord, troligtvis vid valet av lastbarare alternativt vid valet av vilken sorts pram
eller bat som ska kopas in och anvandas vid transporterna. Vad galler isen ndmner
Borjesson att drivisen kommer hogre upp ifran Gota alv och det skulle kunna vara sa att
problemet blir stérre hogre upp i denna.

Fysiska restriktioner finns i dagslaget nar det galler utnyttjandet av Vallgraven. De laga
broarna, framforallt den sa kallade Osthyveln innebar en restriktion som gor att batar inte
pa ett enkelt sitt kan trafikera Vallgraven. Om man vill ha ett logistiskt system som
trafikerar Vallgraven behover detta problem losas, kanske med hdjda eller 6ppningsbara
broar. En sadan forandring i stadens infrastruktur forefaller dock i dagens lage mindre
realistisk.

5.10 Returhantering

Magnus Jaderberg pa Trafikkontoret menar att bade den foretagsekonomiska och den
samhallsekonomiska aspekten ar viktiga faktorer om en ny godsdistributionslésning ska
kunna bli verklighet. Darfor att det ar viktigt att man skapar platsnytta aven for
tillbakaresan pa dlven for att pa sa satt kunna hoja effektiviteten och den totala nyttan fér
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hela lI6sningen. Vi menar att en god idé exempelvis skulle vara att pa tillbakavagen ta med
olika former av returgods som exempelvis emballage.

Eftersom Renova har en sorteringsanlaggning med en fungerande kajplats pa vagen mellan
staden och Backebol menar vi att alla forutsattningar finns for att ta med returgods pa
tillbakavagen. Att Kerstin Eksell, i en ledande position pa Skrappekarrs
sorteringsanldggning dessutom staller sig positiv till den féreslagna idén gor oss dnnu mer
overtygade om att detta forslag ar vart att undersoka vidare. Om en sadan 16sning skulle
inga i den totala godsdistributionslésningen skulle det formodligen innebara en 6kad
foretagsekonomisk och samhallsekonomisk vinning med hela idén. Detta eftersom man da
troligtvis blir av med ytterligare lastbilar fran staden vilket ar uppenbart
samhallsekonomiskt positivt och pa samma gang lar fa hégre fyllnadsgrader pa batarna och
ett ytterligare anvandningsomrade for dessa vilket vi menar bor vara gynnsamt dven ur en
foretagsekonomisk synvinkel.

5.11 Att utnyttja Vallgraven

Med tanke pa Vallgravens langd och dess ldga broar ar det pa sin plats att fundera pa hur
mycket man skulle tjdna pa att anvdnda just denna. Skulle ett system likt Stadsleveransen
finnas pa plats ar tanken att detta skulle kunna férsérja hela innerstaden med varor. Det ar i
sa fall osdkert om man skulle tjdna ndgot pa att anvanda Vallgraven genom att via denna
gora flera korta stopp hos flera leveransmottagare. Om Stadsleveransen fungerar bra och
tacker ett tillrackligt stort omrade med en god ledtid ar det nog mycket mojligt att
fordelarna med Vallgraven férsvinner ur en logistisk synvinkel. Daremot kan det finnas
alternativa anvandningsomraden dar fordelar skulle kunna finnas. Vid lokaliseringen av
samlastningscentralen centralt i staden finns det mojlighet att den basta platsen ar
ndgonstans inne i staden men inte i anslutning till Gota Alv. I ett sddant fall kan det bli
aktuellt att anvanda Vallgraven for att endast ta sig fram till denna optimala punkt men inte
leverera varor langs vagen. Restriktionen gillande de 1dga broarna i staden finns
fortfarande och maste 16sas, kanske genom en lag vattenfarkost som i Utrecht eller genom
fysiska forandringar av nimnda broar.

Vidare kan det finnas andra omraden an just godsleverans dar ett utnyttjande av Vallgraven
kan vinna fordelar. Exempelvis skulle den kunna utnyttjas for att frakta tillbaka returgods
fran innerstaden. Kanske ar detta anvandningsomrade mest aktuellt vids specifika tillfallen
som renoveringar eller byggnationer nara vattnet centrum nar Stadsleveransen inte har
kapacitet eller mojlighet att hantera godset och det ar trangt och svaratkomligt for storre
fordon att géra detsamma.
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6. Slutsats

Finns grundldggande forutsdttningar for en godsdistributionslésning via Gota dlv
och/eller Vallgraven till G6teborgs innerstad?

Grundlaggande forutsattningar for en godsdistributionslésning via Géteborgs befintliga
vatten finns. Goteborg ar en stad som vaxer med en existerande infrastruktur som knappt
utnyttjas, miljomal som inte nds och en godsdistribution som knappast lar minska. Darfor ar
vidare forskning kring en ny godsdistributionslésning via vatten i Goteborg minst sagt
motiverat. Denna forskning behovs for att kunna fa battre forstaelse for vad en
godsdistributionslosning skulle kosta och hur den mer praktiskt och tekniskt skulle kunna
se ut.

Vad talar for ett nytt sétt att distribuera varor till innerstaden med hjdlp av stadens
befintliga vatten?

* Trangseln pd vagarna i Goteborg lar 6ka samtidigt som konsumtionen av varor ocksa
lar gora det da staden forvantas vaxa.

* Viss godsdistribution via vattenleder anvands i ett antal andra stader i Europa.

* Eftersom kollektivtrafiken pa Gota dlv fungerar val trots kalla vintrar, bor saledes
godstransporter ocksa kunna gora det.

* Trafikkontoret i Goteborgs stad ar redan igang med ett samlastningsprojekt som
sdakerligen skulle kunna fungera utmarkt som en del av en ny
godsdistributionslosning. Dessutom har de bevisat tidigare att de ar beredda att
infora restriktioner som skulle kunna paverka utnyttjandet av ett nytt system.

* Det finns langsiktiga miljofordelar att anvanda vattenleder till transport da det ar en
naturresurs med en lag underhallskostnad.

* Det finns mojlighet att utnyttja systemet till mer dn bara varuleveranser, exempelvis
kan det utnyttjas for att frakta diverse returgods till Skrappekarrs
sorteringsanldggning som ligger i anslutning till Gota Alv.

Vad talar emot ett nytt sdtt att distribuera varor till innerstaden med hjdlp av
stadens befintliga vatten?

* Transportorernas relativt laga entusiasm for projektet.

* Brist pa tillrackligt stark vilja i allmdnhet pa grund av risken med projektet.

* Startkostnaden, framforallt giallande infrastruktur.

* Ledtiden ar osdker da det ar oklart hur man kan l6sa tillrackligt smidiga
omlastningar. Att ha samma ledtid pa en vara med detta alternativa system som det
befintliga blir svart.

* Om flera olika aktorer skall ha hand om godset under samma leverans okar
oklarheten gillande vem som bar risken for varan.

* Detar oklart om man kan finna tillrackliga incitament till att anvanda Vallgraven for
distributionen och denna kan eventuellt bortses ifran.
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6.2 Forslag for vidare forskning

Ta reda pa exakt vilket gods som ar intressant for I6sningen samt hur mycket gods
det i sa fall handlar om.

Undersoka vidare hur man kan l6sa omlastningen av godset.

Hitta den ultimata platsen for distributionscentralen i staden.

Undersoka hur det sett ut historiskt i Géteborg betraffande anvandning av vatten for
transporter.

Jamfora liknande projekt i andra stader pa ett mer ingdende satt.

Kan fler transportstrackor till centrum vara intressanta?

For att hitta fler incitament till ett genomférande av projektet ar det intressant att
undersoka vilka andra anvandningsomraden skulle kunna vara aktuella.

En mer teknisk alternativt juridisk undersékning behovs betraffande mojligheter till
kajplatser bade i Bickebolsomradet och i staden.

Genom att finna kunskap om ovanstdende dmnen kan en klarare bild av systemets potential
skapas och genom denna kunskap kan man eventuellt starta arbetet med en nyskapande
logistisk 16sning i framtiden.
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Bilaga 1: Intervjufragor till transportaktorerna

* Hur ser er godsdistribution till Goteborgs innerstad ut i dagens lage?

e Anser ni att det skulle vara intressant att undersoka om och hur en
godsdistributionslésning via Gota dlv skulle kunna fungera?

» Vilka krav skulle ni stalla for att kunna tdnka er utnyttja en godsdistributionslésning
via Gota alv?

* Ar det n3gra sirskilda sorters varor/butiker som ni kan forestilla er att en sddan har
l6sning skulle passa battre/samre for?

* Vad tror ni om att anvanda vallgraven i Goteborg som infrastruktur for
godsdistribution?

* Vilka ar de storsta hindren ni ser pa vagen for en godsdistributionslésning via Gota
alv alternativt Vallgraven?
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Bilaga 2: Intervjufragor till Trafikkontoret

e Vad kravs for att Trafikkontoret skulle finna det intressant att investera i en
godsdistributionsldsning via vattenlederna i Goteborg?

* Skulle det finnas moéjlighet att utnyttja Stadsleveransen om en ny
godsdistributionslosning via Gota alv skulle bli verklighet?

* Ar det n3gra sirskilda sorters varor/butiker som ni kan forestilla er att en sddan har
l6sning skulle passa battre/samre for?

* Hur tror ni att finansieringen av en ny godsdistributionslésning lampligen bor se ut
for att ge 16sningen sa goda utsikter som mojligt pa langre sikt?
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