/

\

KOMMUNALA MYNDIGHETERS HANTERING OCH
KUNSKAP OM LOGISTIKTERMINALERS LOKALISERING

En jamforande studie mellan Goteborg och Harryda,
Vistra Gotaland

Bild: Johanna Gustin 2014

Kandidatuppsats i Logistik
Handelshogskolan vid Goteborgs Universitet

Varterminen 2014

Forfattare:
Johanna Gustin 900930-
Mathilda Lund 890303-

Handledare: Jerry Olsson




¥TOT usulwiauen | ynsioT | siesddmepipuey

%




Kandidatuppsats i Logistik | Varterminen 2014

SAMMANFATTNING

Bakgrund

Den starka urbaniseringstrenden har gjort att konkurrensen om mark i stdderna 6kar. Detta gor
att ytkravande aktiviteter som logistikterminaler tvingas flytta ut ur stadskdrnorna och lokalisera
sig 1 kranskommuner (Stadsbyggnadskontoret 2009). I Goteborgs fall har flera terminaler flyttat
utat och négra av dem har lokaliserat sig i Harryda. De tvd kommunerna har olika forutsattningar
vad giller resurser och kompetens vilket gor att det blir intressant att undersoka om deras

planeringsprocesser skiljer sig at.

Problemdiskussion
Studier inom omrédet tar ofta ndringslivets perspektiv, men eftersom de lokala myndigheterna

har stort mandat i fragan ar det viktigt att studera deras del i processen. Det &r intressant att
undersoka hur myndigheterna hanterar att terminaler flyttar ut ur stiderna pa grund av
markkonkurrens, samt att studera om beslutsfattare har kunskapen som behdvs for att hantera
trenden. Aven om det finns manga teorier kring lokalisering finns det anledning att tro att

verkligheten inte fungerar som i litteraturen (Lindholm 2012).

Syfte

Uppsatsen syftar till att undersoka kommunernas myndigheters planeringsprocesser i fragan om

lokalisering av logistikterminaler samt att kartldgga hur kunskapsléget inom logistik ser ut.

Fragestiallning
Varfor ar logistikterminaler i Goteborg respektive Hérryda lokaliserade dér de ér idag?

Hur vél fungerar nuvarande lokalisering?
Hur ser kunskapsldget inom logistik ut hos beslutsfattare?
Finns det samarbete respektive konkurrens mellan kommuner och/eller regioner i friga om

logistikterminaler?

Teoretisk referensram
Den teoretiska referensramen inleds med att beskriva hur samhaéllsplanering fungerar idag, vilka

verktyg myndigheter har att anvinda sig av samt vilka intressenter de bor ta hinsyn till vid

planering. Direfter beskrivs studier om den bristande logistiska kunskapen som identifierats pa

)




myndigheter och slutligen presenteras olika lokaliseringsteorier. I ett mellankapitel presenterar vi

sedan véra utvalda myndigheter samt information frén kommunernas Oversiktsplaner.

Metod

Var sekundérdata bestér av en litteraturstudie samt en granskning av lagar, rapporter och
Oversiktsplaner. Den primira datan ir insamlad genom kvalitativa intervjuer med 8 noggrant
utvalda representanter fran lokala myndigheter 1 Goteborg och Hérryda samt 2 representanter
fran den statliga myndigheten Trafikverket. Vi analyserade respondenternas svar utifran olika
nyckelbegrepp och monster och sammanstillde dem i en intervjumatris och en

intervjusammanfattning.

Slutsats
I var undersokning har vi kommit fram till att det finns skillnader i planeringsprocessen mellan

Hérryda och Goteborg. Detta beror pa att kommunerna har olika resurser och forutsittningar,
samt att de har olika kompetens inom logistik. De slutsatser som dragits &r att nuvarande
lokalisering for terminaler beror pé olika faktorer, sdsom tillgang till infrastruktur och mark,
vilket styrks av teorin (Anonymous 2001). Det finns ocksa ett arv som format hur lokaliseringen
ser ut idag. Bade teorin och resultatet tyder pa att en bedomning av hur vil nuvarande
lokalisering fungerar dr komplex. Noggranna analyser och prognoser behdver goras (Lindholm
och Blinge 2014) for varje specifik logistikterminal. Lokaliseringsteorier och modeller
(Ekenstedt 2004) anvénds inte inom myndigheterna och kunskapen inom logistik &r generellt 1ag
och bor hojas, samtidigt som Trafikkontorets och Trafikverkets logistikkunskap bor utnyttjas
bittre. Det finns valdigt lite som tyder pa att det finns kommunal konkurrens om
logistikterminaler, ddremot finns vissa tecken pa regional konkurrens. Detta gor att majoriteten
av respondenterna foresprakar ett béttre regionalt samarbete inom logistikfrdgor, vilket ocksa
ligger i linje med respektive kommuns Oversiktsplan (Stadsbyggnadskontoret 2009;

Kommunstyrelsen 2012).
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CENTRALA BEGREPP

Logistik
Logistik handlar om att kontrollera och planera det fysiska flodet av varor genom hela

véirdekedjan, fran produktion till distribution, konsumtion och atervinning (Liu och Savy 2012).

Logistikforetag

I uppsatsen refererar vi till logistikforetag som foretag som utfor godstransporter med lastbil.

Path Dependency
Enligt Investopedia innebdr path dependency att det ofta ar enklare och ibland billigare att

fortsétta i samma spar som man gjort tidigare (Investopedia 2014).

Samhillsplanering
Samhéllsplanering handlar om att genom riktlinjer for bebyggelse, service, miljo och
kommunikationer skapa och utforma det framtida samhéllet. Detta gors under demokratiska

former (Nationalencyklopedin 2014b).

Terminal/logistikterminal

Terminaler mojliggdér omlastning, samlastning och samordning av varor. Terminaler anvidnds
dven till sortering och 1 vissa fall lagring av gods. Vissa terminaler fungerar som en brytpunkt i
godsflodet (Transek 2004). Nér vi i den hir uppsatsen ndmner terminaler menar vi terminaler

som hanterar gods med lastbil, sdsom Schenker, DHL och PostNord.

Oversiktsplan
Oversiktsplanen ska enligt lag tas fram av varje kommun och innefatta mark- och

vattenanvandning, infrastruktur samt lokalisering av bebyggelse (Nystrom och Tonnell

2012).
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1. INLEDNING

1.1 Introduktion
Okad befolkning och ekonomisk tillviixt i urbana omraden har resulterat i en 6kad efterfrigan pa

varor och tjénster. Den starka urbaniseringstrenden, vilken pagar i hela vérlden, har lett till att ca
80 % av Europas befolkning bor i urbana omréden (European Commission 2007). D4 fler
ménniskor bor i stdder behdver mark frigéras pa annat hall dn i1 centrum for ytkravande
anldggningar sadsom lager och logistikterminaler. Forflyttningen sker i ménga fall till

kranskommuner som ofta har stdrre markytor tillgdangliga (Stadsbyggnadskontoret 2009).

Sambhillsplanering dr enligt Ramirez en rationell och tillbakasyftande aktivitet om hur aktiviteter
och den gemensamma miljon ska formas och goras om for att na ett specifikt syfte. Syftet kan
ibland vara att tillfredsstdlla ménniskans vélbefinnande eller goda liv. Dagens samhillsplanering
praglas av ideologi, politik och byrakrati (Nystrom och Tonell 2012). Det &r kommunens
Trafikkontor som &r ansvariga for att styra och planera godsflodet for att mota de behov som
finns i samhaéllet. Planeringsresurser och god information behdvs for att kunna ta ritt beslut

(Lindholm 2012).

Den hér uppsatsen kommer att undersdka hur kunskapsléget inom logistik ser ut samt hur
godsterminalers lokalisering planeras fran kommunala myndigheters perspektiv i Géteborg och
Hirryda kommun. De kommunala myndigheter vi undersoker dr Fastighetskontoret,
Stadsbyggnadskontoret, Trafikkontoret och Miljéforvaltningen. Da planering av godstransporter
och logistikaktiviteter samtidigt dr av nationellt intresse, inkluderas dven Trafikverket, vilket dr

en statlig myndighet. Hadanefter bendmner vi dessa “myndigheter”.

Goteborgs kommun
Med drygt en halv miljon invénare &r G6teborg Sveriges nést storsta stad. Goteborg ses som

Nordens logistikcentrum och &r pé god vig att utvecklas frén en smastad till en storstad
(Trafikkontoret 2013). Staden befinner sig i en expansiv fas dir arbetsmarknad och befolkning
véxer, vilket leder till 6kad inducerad efterfrdgan pé transporter (Stadsbyggnadskontoret 2009).
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Malen for Goteborg, dr enligt Trafikstrategin, att vara ledande inom godstransporter och att vara
internationellt kénd for sin innovativa instéllning till logistik (Trafikkontoret 2013). Goteborgs
kommun vill utveckla godstransporterna och dessutom jobba for att 6ka kompetensen inom
omrédet for olika aktdrer 1 branschen. For att nd mélen bor man jobba for att integrera
trafikstyrning och fysisk planering (Wedel och WSP 2013), eftersom det ar livsviktigt for
samhillets fortsatta utveckling att godsflodet flyter pa bra (Reg. Prop. 2012).

Genom sitt utmirkta lage och sin utbredda handel, har G6teborg lyckats attrahera manga stora
logistikaktorer (Wedel och WSP 2013). Goteborgs godsintensivaste aktiviteter dr lokaliserade
likt ett kluster pd sddra och sydostra Hisingen (Trafikkontoret 2013). Méanga av de véigbaserade
foretagen har valt att forldgga sina verksamheter i Backebolsomradet. Detta skapar stora
pafrestningar pa Tingstadstunneln (Wedel och WSP 2013). For att undvika flaskhalsar bor

godset som hanteras i det omrddet undvika att passera innerstaden (Trafikkontoret 2013).

Goteborg var den forsta kommunen i Sverige som anstéllde en person som pa heltid jobbar med
godstransportfrdgor. Syftet var att utveckla och samordna Goteborgs godstransportsystem samt
att vara ett gott foredome for andra stider. I Malmo har en liknande tjénst inrdttats och minga

andra stader diskuterar en eventuell anstdllning (SKL och Trafikverket 2011).

Hirryda Kommun
Hirryda kommun ligger cirka 20 kilometer 6ster om Goteborg. Kommunen har en befolkning pa

drygt 35 000 personer. I kommunens mitt ligger Goteborg Landvetter Airport och det finns goda
forbindelser till kommunen genom nérliggande jdrnvdg, hamn och Riksvég 40 (Harryda
Kommun 2014). Dessutom planeras en ny jarnvig mellan Mdlnlycke och Ridvlanda/Bollebygd
via flygplatsen i Landvetter (Kommunstyrelsen 2012). De goda forutséttningarna for forbindelser
lockar ménga foretag att lokalisera sig i nidrheten (Harryda Kommun 2014). PostNord och
Schenker dr exempel pé logistikforetag som relativt nyligen flyttat sina terminaler fran Goéteborg

till Harryda.

Sammanfattningsvis vill bAda kommunerna utveckla sin hantering av godstransporter och
terminaler, men det finns anledning att tro att det finns brist pa kunskap hos beslutsfattarna.

Goteborg har visserligen en anstilld logistiker, men det kan ifragaséttas om det ar tillrdckligt




givet Goteborgs roll som Nordens stdrsta godstransportnod. Det krédvs en fordndring for att klara
av att hantera utbyggandet av infrastrukturen samt lokalisering och utnyttjande av befintliga och

framtida logistikaktiviteter.

1.2 Problemdiskussion
Urbaniseringen gor att det uppstar en konflikt om markanvéndning mellan samhéllet och

néringslivet. Det 1dggs ner mycket tid och resurser pa att optimera persontrafiken men
godstrafiken kommer ofta i skymundan, eftersom den klassiska stadsplaneringen inte inkluderar
godstransporter (Lindholm 2012). Ett strategiskt tinkande géllande lokalisering av terminaler pa

kommunniva tros kunna leda till effektivare markanvéndning samt optimering av godstrafiken.

Tidigare forskning visar att det finns tydliga metoder och modeller att anvidnda for att hantera
lokaliseringsfragor, bade generellt och for logistikterminaler specifikt. Trots att forskning visar
att strategisk lokalisering av ytkrdvande aktiviteter kan vara fordelaktigt, bade for intressenter
och for samhillet (Wagner 2010; Cherrett et. al. 2012), priaglas dagens situation av konkurrens
om marken. Detta skapar konflikt, bdde mellan intressenter och pa olika geografiska nivéer, till
exempel mellan kommuner. Tidigare forskning tyder pé att trenden i USA och Europa gér mot
att flytta ut terminaler frén stdderna till mer strategiska positioner (Dablanc och Ross 2012;
Hesse 2008). Terminaler bor, ur ett foretagsperspektiv, forldggas vid sddana brytpunkter i

transportkedjan dar storsta mojliga resursutnyttjande uppnds (Transek 2004).

Mycket av den tidigare forskningen har studerat lokaliseringsfrdgor ur niringslivets perspektiv,
men det saknas forskning som underséker myndigheternas roll och ansvar i fragan. Banister
(2005) anser att bade privata och offentliga intressenter méste involveras for att uppna héllbara
transporter. Det finns ocksa skél att anta att verkligheten inte fungerar som i litteraturen. Dessa
antaganden grundar sig bland annat i det Lindholm (2012) diskuterar géllande beslutsfattares
bristande kunskap och medvetenhet i beslutssituationer. Lindholm forklarar att kommunala
beslutsfattare inte alltid har kunskap om vilka effekter och konsekvenser deras beslut har pa
logistikaktdrer och deras intressenter. Aven Hesse (2003) framhéller att markanvindningens roll
inom logistik ofta hamnar i skuggan av flodesrelaterade fragor. Dagens urbana planering
ifrdgasitts av Malecki (2014), som argumenterar for att den dr kortsiktig och darfor inte kan

hantera langsiktiga urbana utmaningar.

Kandidatuppsats i Logistik | Varterminen 2014




Kandidatuppsats i Logistik | Varterminen 2014

-

Ar det s4 att det finns brist p4 logistisk kunskap inom kommunens myndigheter som gor att
terminalers lokalisering inte dr grundad i teorier och undersdkningar? Kan logistikaktdrernas
placering ha en historisk forklaring, beror den pa ”path dependency” eller &r placeringen

slumpmassig?

Det ér intressant att jamfora Goteborg och Hirryda eftersom kommunerna dr heterogena. En stor
och en mindre kommun skiljer sig at pa manga sitt. Storlek, attraktivitet, markanvidndning,
tillgdng till kompetens och resurser dr ndgra exempel pa detta (Hirryda Kommun 2014;
Goteborgs Stad 2014b). De har olika forutséttningar och maktstrukturen skiljer sig at, vilket gor
att kommuner tacklar utmaningar pa olika vis. Da planering, enligt geografen Gunnar Olsson, &r
en maktutovning som sker over tid och rum (Nystrom och Tonell 2012) &r det samtidigt

intressant att undersoka hur planeringsprocessen fordndras dver tid.

1.3 Syfte och Fragestillningar

Syftet &r, att utifran Géteborg och Harryda kommun, undersoka de kommunala myndigheternas
och Trafikverkets planeringsprocesser i frigan om lokalisering av ytkravande logistikterminaler.
Vidare syftar uppsatsen till att undersdka hur kunskapssituationen inom logistik ser ut. Arbetet

avgransas till att enbart studera godsterminaler for végtransporter.

Syftet utmynnar i foljande fragestillningar som vi undersoker ur ett myndighetsperspektiv:
« Varfor dr logistikterminaler i Goteborg respektive Hérryda lokaliserade dir de ar idag?
» Hur vél fungerar nuvarande lokalisering?
» Hur ser kunskapsldget inom logistik ut hos beslutsfattare?
« Finns det samarbete respektive konkurrens mellan kommuner och/eller regioner i fraga

om logistikterminaler?

1.4 Disposition
Vér uppsats dr uppbyggd av sju kapitel. I det forsta kapitlet ger vi en bakgrund till &mnet samt

diskuterar problemet, vilket till sist utmynnar i syfte och frigestillningar. Teorikapitlet som
kommer efter ar uppdelat i tva huvuddelar. Det forsta avsnittet behandlar samhéllsplanering och
vilka instrument och intressenter som finns for detta. Den andra delen presenterar olika

lokaliseringsteorier. Efterfoljande kapitel dr ett mellankapitel och hédr presenteras de olika




myndigheterna vi undersoker samt vad respektive kommuns Oversiktsplan tar upp. Kapitel fyra
ar ett metodkapitel dir vi berdttar hur vi gatt tillviga for att genomfora var undersékning samt
hur vi stdllt oss kritiska till datan. Empirin presenteras i kapitel fem och &r uppdelad efter véara
fragestéllningar. Sedan kommer ett analyskapitel dér vi diskuterar empirin utifran den teoretiska

referensramen. I kapitel sju presenterar vi till sist vara slutsatser.
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2. TEORETISK REFERENSRAM

Féljande kapitel presenterar forskning och teorier kring fragor som beror fysisk stadsplanering.
Vi borjar med att presentera samhdllsplaneringens historiska bakgrund for att sedan komma in
pd nutida planering. Vidare redogér vi for vilka instrument som finns att tillga vid planering
samt vilka intressenter som finns att ta hdnsyn till. Denna teori bygger pa en svensk kontext och
dr sdledes inte generaliserbar for andra ldinder. Avslutningsvis presenterar vi tidigare
undersokningar som gjorts pd kunskapsldget inom logistik och till sist presenteras studier kring
lokaliseringsteorier.

2.1 Samhillsplanering

Historia

Fysisk planering grundar sig till stor del i historien. D4 krig och allménna oroligheter dgde rum
géllde det att organisera forsvaret och skydda stader fran inkréktare och plundring. Darfor
lokaliserades beféstningsanlédggningar pé platser dar de strategiskt kunde fungera som skydd for
staderna. Dessutom utformades gatorna pa ett stt som skulle underlétta vid behov av snabba
forflyttningar. Under den svenska stormaktstiden pd 1600-talet grundades dagens
stadsbildningar. Dessa utformades efter Romarrikets militdra omrdden som i sin tur priglades av
rutnitsplanen. Med tiden uppstod problem i stiderna vilket vickte ett behov av reglering. Ar
1874 utfirdades brandstadga samt hilsovards- och byggnadsstadgor for hela landet. Dessa
reglerade hojd pé hus, bredd pa gator samt krav pa 6ppna torg. Drygt 30 &r senare, ar 1907,
instiftades en stadsplanelag som skapade mojligheter att férhindra sddant som ur samhéllets
synpunkt var en oonskad stadsutveckling. Det blev d betydligt svérare att styra
markanvdndningen utanfor stidernas administrativa granser. Fastighetsdgarna hade ensamritt att
bestdmma Over markanvindningen. Stader utformades i ett tidigt skede av planerare som
hidmtade sina kunskaper fran den militdra organisationen. Detta ledde till att stéder snarare
utformades med raka, regelbundna gator och kvadratiska eller rektanguléra kvarter 4n med en
strategisk lokalisering av olika verksamheter. Det rddde hogst begransade kunskaper om

stadsplanering och hénsyn till befintliga férhallanden underprioriterades (Nystrom och Tonell
2012).

Kommunal planering
Idag har man insett att planeringen av markanvindning ar oerhort viktig. Anledningen till detta

ar bland annat for att kunna utnyttja marken sé effektivt som mojligt, med s fa negativa
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konsekvenser som mdjligt (Nystrom och Tonell 2012). Sverige har varit uppdelat i kommuner
sedan 1862 (Finansdepartementet 2008) och det dr i storsta man kommunerna som star for den
fysiska planeringen i Sverige, vilken ofta utgér frén politiska mal (Nystrém och Tonell

2012). Allménhetens delaktighet i trafikplanering &r sdllsynt men det finns en positiv attityd hos
trafikplanerare till att engagera allménheten i trafikbeslut (Wahl 2013). Regeringen och
riksdagen utférdar riktlinjer om den fysiska planeringen i Sverige som bland annat grundar sig i
en hallbar bebyggelsestruktur, hinsyn till miljokrav samt att skapa en bra levnadsmiljo for

invanarna (Nystrom och Tonell 2012).

Kommunerna har ett sa kallat planmonopol. Planmonopolet &r en grundpelare for det
kommunala sjdlvstyret i Sverige och hanterar kommunens bebyggelse och anvindning av mark
och vatten (Linsstyrelsen Givleborg 2014). Ar 1987 stiirktes kommunernas inflytande i och med
den nya Plan- och bygglagen (Nationalencyklopedin 2014a). Markigaren har rétt att bestimma
over sin mark men allménna intressen bor tillgodoses och markanvindningen bor anpassas sa

mycket som mdjligt till kommunstrukturen (Nystrdom och Tonell 2012).

For att effektivt kunna planera markanvindning och transportsystem kriavs bra underlag. Det dr
ofta tjinstemén inom kommunerna som gor utredningar och ibland hyrs konsulter in. Det dr
viktigt att gora omvirldsanalyser, prognoser och konsekvensanalyser (Lindholm och Blinge
2014). Enligt professorn och ekonomen North (1990) fattas dock beslut ofta baserat pd imperfekt

information.

Instrument for planering
Kommunens planering sker med hjilp av Oversiktsplaner (iven benimnd OP) och Detaljplaner

(dven bendmnd DP) (Lansstyrelsen Gavleborg 2014). Vid beslut méste de ocksa ta hdnsyn till
lagar sdsom Plan-och Bygglagen och Miljobalken.

3 Kap 2 § Oversiktsplanen ska ange

. inriktningen f6r den lingsiktiga
op
o . . . . utvecklingen av den fysiska milj6n.
Da Sveriges stider vixte snabbt uppstod ett behov for

Planen ska ge vigledning fér beslut om

oversiktlig planering. En OP fungerar som beslutsunderlag fOr [ e

kommunerna och varje kommun ska enligt lag skriva en sddan  [EEeRE et ERRera N TR (R S EEe PR o1 0 9

med jimna mellanrum. Den innefattar mark- och anvindas, utvecklas och bevaras (SFS
2010:900).




vattenanvéndning, planering och service av infrastruktur samt lokalisering av

bebyggelse (Nystrom och Tonell 2012). Planen fungerar som riktlinje och ar inget som binder
kommunen till att agera pa ett visst sitt. OP ska vara av strategisk karaktir och ange vilka fragor
som &r viktigast att beakta och i vilken takt man vill att staden ska véxa (Stadsbyggnadskontoret
2009). Planen ska utgd frdn kommunfullmiktiges budget och vision och malen som sitts ska
méta tre dimensioner av behov; ekologiska, ekonomiska och sociala. Oversiktsplaner tar ofta
fram kartor 6ver sin kommun for att visa vilka omraden som finns tillgingliga for nyetableringar

av olika slag (Nystrom och Tonell 2012).

DP
For att reglera och bestimma kring anvindningen av begransade mark- och vattenomraden

upprittar kommunerna detaljplaner. I processen tas hdnsyn till allménna intressen och planerna
innefattar de olika parternas rittigheter och skyldigheter. Till skillnad frén OP &r DP juridiskt
bindande “vid provning av lov” (Boverket 2014).

Vad siger lagen?
De viktigaste anvisningarna for oversiktsplanering finns i

2 Kap 6 § For en verksamhet eller

Plan- och bygglagen och i Miljobalken. Plan-och dtgiird som tar { ansprék ett mark- eller
vattenomrdde ska det viljas en plats som

bygglagen (PBL) innehéller lagstiftning kring den fysiska |EEeSFrS EReatRIvTS oRel LTt PPl

. s oo ska kunna uppnas med minsta intring
planeringen samt statens och kommunens roll i fragan finia upprEs med 1 .
och oldgenhet f6r minniskors hilsa och

(Nystrom och Tonell 2012). I PBL finns bestimmelser miljén (SFS 1998:808).

som aktorerna maste forhalla sig till d& de planerar och
utfor byggnationer. I denna lag finns bland annat
bestimmelser kring Oversiktsplaner, detaljplaner,

regionplanering, marklov, allménna platser och krav pa byggnadsverk (SFS 2010:900).

Miljobalken finns for att forsdkra om att samhéllet uppnar |93 R ——

en hallbar utveckling, vilket betyder att efterfoljande provningen i arenden om lov cller
férhandsbesked enligt denna lag ska
generationer ska fi en god och hilsosam miljo att leva i. syfta till att mark- och vattenomraden

o anvinds for ller de andamal s
Lagen behandlar bland annat hur mark och vatten far unvinds for det clier de andamal som

omridena dr mest lampade f6r med
anvéndas och paverkar sdledes planering av hansyn till beskaffenhet, lige och

behov(...) (SES 2010:900).

markanviandning (SFS 1998:808).
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Intressenter i planeringsprocessen
Det finns olika intressenter 1 frigan om godstransportplanering. Alla intressenter maste

involveras for att uppna hallbara transporter, bade privata och offentliga (Banister 2005).
Kommunen har som sagt ansvar att leda och styra arbetet at ritt hall (Ballantyne, Lindholm och
Whiteing 2013). De fungerar som medlare mellan olika intressenter och objektiv sdsom
ekonomisk utveckling, miljomassig hallbarhet, minniskors hélsa och social jamstélldhet. Dartill
maste hénsyn tas till teknisk innovation, kvalitetsstandarder, vanor, levnadsstandard och
ideologiska visioner (Ramjerdi och Fearnley 2014). Dessutom beskriver Banister (2005) att det
finns flera val och mojligheter till férdndring inom landets transportsystem. Han delar in dem i
tre grupper; tekniska val, val och planering av markanvindning samt transportval. Férédndringar i
dessa tre grupper kan ske med hjélp av ekonomiska dtgarder, regler och information. Han
framhaller ocksa att det krévs en ny struktur inom myndigheterna for att kunna hantera de olika

verktygen som finns fOr att styra planeringen.

EEF, Ballantyne et al / Journal of Transport Geogrophy 32 (2013) 93-101

Shippers
Sender of goods

Customers
Citizens & visitors

e ::::::"‘“W‘ (end-consumers)
Consignees
Drivers of vehicles 7
K
Freight Transport
operators
s Authorities

Haubers
Drivers of vehucles
Construcnon logitxs
Maintenance and
service tramsport

Local authonties
Central Government
(regional/state)

TS S S S S —————

Figur 1. Transportlogistikens intressenter.
Kalla: Ballantyne, Lindholm och Whiteing 2013.

Det faktiska ansvaret for att skota logistikaktiviteter ligger hos aktorerna, det vill sédga hos
leverantdrerna, transportforetagen och lagerhédllningsforetagen (OECD 1996). Fastighetségare &r
ansvariga for att tillhandahalla plats for logistikaktiviteter samt att erbjuda bra lastnings och
lossningsmojligheter. Naringsidkare paverkar genom att vara flexibla med till exempel
leveranstider och bestdllningsrutiner (Ballantyne, Lindholm och Whiteing 2013). Slutkunden &r
ocksé en viktig intressent, som vill erhélla sina varor i tid men storas sé lite som mojligt av

transporterna, till exempel 1 form av buller och utsldpp (Lindholm 2012).




Aktorerna har olika tidsperspektiv vad géller planering. Kommunen har langre tidshorisont och
det privata néringslivet kortare (SKL och Trafikverket 2011). Alla parter som berdrs av
godstransporter vill att dessa ska planeras for att matcha just deras behov, men det finns véldigt
lite samarbete mellan olika intressenter i1 dagsldget (Ballantyne, Lindholm och Whiteing 2013). I
beslutsprocessen ér det viktigt for myndigheterna att sé tidigt som mojligt involvera sa manga
intressenter som mojligt (Lindholm 2012). Det &r ytterst viktigt att samarbetet mellan kommun
och néringsliv dr vélutvecklat d& de dr Omsesidigt beroende av varandra. Transportforetagen ar
beroende av att kommunen utvecklar infrastrukturen pa ett bra sitt samtidigt som kommunen har
ett intresse 1 att det gér bra for logistikforetagen, dd detta pdverkar arbetstillfallen och regionens

ekonomiska tillviaxt (OECD 1996).

Foretag, i det hdr fallet logistikrelaterade foretag, har dock ofta en negativ instdllning till
myndigheternas regler da kontroller och inspektioner ofta tar mycket tid och forhindrar foretagen
att leverera sina varor i tid. For att nd en fordndring i instdllningen krévs en utveckling av
samarbetet mellan myndigheter och naringslivet samt att rétt informationsteknologi anvénds
(OECD 1996). Sammanfattningsvis krivs, som Banister ndmner (2005) en ny struktur inom

myndigheterna for att kunna anvédnda dessa verktyg pa rétt sitt.

Godsplaneringens utveckling
Policys och regler for godstransport har genom historien inte blivit lika vélutvecklade som de for

persontransport, vilket faller sig naturligt d& de godsrelaterade urbantransporterna endast utgors
av 10-18% av det totala antalet fordon (Stantchev och Whitening 2006). Pa senare tid har dock
myndigheter borjat fokusera mer pd att effektivisera och skapa ett hallbart godstransportsystem,

d& man insett dess ekonomiska betydelse (Cherrett et al. 2012).

Mycket tid och energi har tidigare lagts pé flodesrelaterade aspekter inom logistik. Fastigheter
och markanvéndning har ofta hamnat i skymundan, men Hesse anser att detta dr ndgot man
méste satsa pd. Han skriver att det nya utbud- och efterfragemdnstret paverkar regioner pé tva
satt; Det forsta dr att nya aktorer dyker upp pa marknaden och satsar pa att ta mark och hitta bra
fastigheter, snarare én att bry sig om stadsplanering och integrationsproblem. Det andra &r att

tillhandahallandet av infrastruktur forut enbart var en offentlig uppgift. Numera ligger det mer i
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privata ndringslivets beslutstagande, med till exempel privat finansierade vagar. Det verkar ocksé
som att policy och planering av infrastruktur gér fran att vara helt dominerat av myndigheter till

att de privata aktorerna har mer makt (Hesse 2003).

Undersokning av logistikkunskap
Lindholm och Blinge publicerade 2014 en undersdkning som gjordes for att kartligga

kunskapssituationen kring policy och planering av godstransporter i Sverige. Undersokningen
gjordes genom ett frageformuldr som alla Sveriges kommuner fick svara pd samt genom en
litteraturstudie. I de slutsatser som baseras pa empirin, framkommer det att det finns vissa
problem inom omradet sdsom brist pd samordning, tillrickligt med resurser och effektivt
kunskapsutbyte bland intressenterna inom urbana godstransporter. Urbana godstransporter &r
komplexa for lokala myndigheter att hantera. Trots att lokala myndigheter &r medvetna om de
negativa konsekvenser som godstransporter for med sig, finns det inte tillrickligt med kunskap
om hur man pa ett effektivt sitt hanterar problemet. En anledning till den bristande kunskapen
kan vara bristen pa statistik som underlag for beslut. Det visade sig att endast 30 % av

respondenterna i stdderna har ndgon typ av statistik kring gods (Lindholm och Blinge 2014).

I undersokningen lades mycket tid pd att hitta respondenter som var ansvariga for transporter och
det visade sig att enbart 10 % av de tillfrigade hade ndgon slags logistisk utbildning. Detta trots
att alla tillfrdgade jobbade med godsrelaterade fragor. I slutsatsen séger de att det sillan finns
ndgon som &r ansvarig for godstransporter och att det inte finns tillrackligt med motivation och
kunskap hos de lokala myndigheterna for att hantera problemen. Vidare skriver Lindholm och
Blinge att det &r brist p4 samordning och gemensamma ldngsiktiga mal, vilket 6kar risken att
problemen skjuts fram for langt i tiden. Det skapar da &nnu mer ohallbara stider (Lindholm och

Blinge 2014).

Det tycks vara sjalvklart att nivan av kunskap kring godstrafik paverkar kvaliteten pd de beslut
som tas. Den bristande kunskapen gor att beslutsfattare blir omotiverade i frdgan. Trots att EU
rekommenderar att godstransportplanering integreras i stadsplaneringen verkar de lokala
myndigheterna inte ta det pd allvar (Lindholm 2010). F4 kommuner har anstillda logistiker och

detta ir, enligt Lindholm, ett problem som fler borde jobba med. Kompetensen inom logistik bor




hojas. De stiader som har en anstélld logistiker har hogre ”success rate” dn de som inte har det

(Lindholm 2012).

2.2 Lokaliseringsteorier
Traditionella metoder for att lokalisera terminaler och andra verksamheter har fokuserat pa

antingen ekonomiska, miljomaissiga eller kvalitetsméssiga aspekter, ofta exkluderande av
varandra (Berqvist och Tornberg 2008). Historiskt sett finns det fyra olika framtridande
lokaliseringsteorier, som alla &r kostnadsinriktade, ndmligen Von Thunens (1875), Webers

(1929), Hoovers (1948) och Greenhuts (1956) (Ekenstedt 2004).

Historiska lokaliseringsmodeller
Von Thunens modell bygger pé lokalisering av bondgéardar och berdknar kostnaderna av att vara

lokaliserad pa ett visst stdlle. Webers teorier diremot handlar om lokalisering av industrier och
tar med transportkostnader, arbetskraftskostnader och agglomerationsfordelar som viktiga
komponenter i utrdkningen. Hoover var kritisk till det linjdra samband mellan transportkostnad
och lokalisering som de tva tidigare mannen beskriver. I sin modell tar han férutom
kostnadsfaktorer 4ven med fler faktorer, sdsom efterfragefaktorer och narhet till nddvéndiga
faciliteter. Greenhut fokuserar pd den lokalisering som ger hogst vinst, snarare dn den med lagst
kostnader. Alla dessa metoder ma vara mer eller mindre applicerbara pd dagens industrier, dock

ligger metoderna till grund f6r mycket av dagens lokaliseringsforskning (Ekenstedt 2004).

Lokaliseringsteoriernas utveckling
Det finns méinga personer som har forskat vidare inom dmnet kring lokalisering. En del har byggt

ut de klassiska modellerna, andra utformat nya. Bland dessa hittar vi Czamanski, Goldstein,
MacCormack och Johnson for att nimna négra. I deras teorier tar de inte bara hénsyn till
kostnadsfaktorer utan dven nya aspekter som influerar en lokalisering. De tar bland annat hiansyn
till den lokala arbetskraftens kvalitet och kvantitet, myndigheternas paverkan, ny teknologi och

att virdeskapande funktioner ska finnas nira (Ekenstedt 2004).

Lokalisering av en logistikterminal
Det finns ménga teorier kring var en logistikterminal bor lokaliseras. Den optimala platsen skiljer

sig lite 4t om man utgdr fran ett foretagsperspektiv respektive ett samhéllsperspektiv. Ur ett
foretagsperspektiv bor terminalen forldggas vid sddana brytpunkter i transportkedjan dér storsta

mdjliga resursutnyttjande uppnas. For att ddremot uppna ett samhéllsmal sdsom att begrinsa
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tunga transporter pd véig, bor terminalen forldggas dér den sammanlagda transportstrickan med
lastbil kan minimeras och de negativa externaliteterna ar sd sma som mojligt (Transek 2004). Det
har visat sig att platsen dar foretag forst véljer att lokalisera sig sédllan dr langvarig. En forsta

omlokalisering sker ofta nér foretaget har cirka 30 anstillda (Ciaramella och Dettwiler 2011).

Tidningen Inkop & Logistik gjorde 2001 en undersékning kring vilka faktorer som paverkar
logistikcentrums lokalisering i Sverige. Slutsatsen var att fysisk infrastruktur sdsom vigar,
jarnvégar, hamnar och flygplatser pdverkar allra mest. Tillgédnglighet pa land, arbetskraft och

kundnitverk paverkar ocksd (Anonymous 2001).

Optimal lokalisering av kombiterminal i Sverige
Ar 2007 gjordes en undersdkning pa uppdrag av regeringen for

att identifiera vilka hamnar och kombiterminaler i Sverige som

har storst strategisk betydelse for att kunna utnyttja den @ Stameget name
L Jr

befintliga infrastrukturen mer effektivt. Utifran Sveriges atta

© CPe-wmns 3
identifierade godsstrak pekade man ut hamnar och terminaler e
som var av sarskild vikt for det svenska transportsystemet

utifrdn specifika kriterier. Dessa noder bor exempelvis ligga y °
néra stora produktions- och konsumtionsomraden, ligga i e .
naturliga start- och slutpunkter for omlastning till andra 1
transportslag och o‘ ‘e

ligga dir de stora straken méts (SOU 2007:59).

Figur 2. Karta 6ver godsstrak med de
utpekade strategiska hamnarna och
kombiterminalerna

Kalla: SOU 2007:59.

Lokaliseringstrender

Historiskt sett lokaliserades lager och terminaler néra storstider i USA. Idag kréver de mer yta
och lokaliseras pa platser som har god tillgéinglighet till motorvégar och flygplatser (Dablanc och
Ross 2012). Enligt Dablanc och Ross (2012) &r det stora distributionscentra, sa kallade “mega-
DCs” som idag ligger i framkant ndr nya lager och terminaler vixer fram. Flexibilitet har blivit
allt viktigare karaktiristiska for distributionscentra. Dessutom har foretag idag nya mal och mer

fokus pé gron logistik vilket paverkar antal och lokalisering av lager med mera.




En trend man ser i USA ér att logistikcentra tenderar att lokaliseras i inlandet och inte néra
kusterna. P4 mitten av 80-talet lokaliserades logistikcentra utan ndgon sirskild strategi. Den
nuvarande “inlandslokaliseringen” kan forklaras av mojligheten och tillgdngligheten till goda

nétverk mellan fastigheter inom en forsorjningskedja (Dablanc och Ross 2012).

Agglomeration
Redan pa 1800-talet borjade Marshall diskutera fordelarna med att samlokalisera foretag

(Marshall 1890.) Agglomeration dr nu ett vedertaget begrepp och beskrivs som hog rumslig
densitet av ekonomisk aktivitet och betyder i praktiken att foretag med liknande verksamhet
lokaliserar sig néra varandra (Lindqvist 2009). En drivkraft for agglomeration &r ofta
ekonomiska fordelar for bdde foretagen och samhillet. Andra fordelar dr utbytet av tyst kunskap,
utvecklandet av samarbetet med lokala producenter och tillgéngligheten till specialiserad
arbetskraft (Marshall 1890). Det finns dock forfattare som ser agglomeration fran ett annat
perspektiv och menar att de negativa externaliteterna fran klustren tillsammans med den snabba
IT-utvecklingen och globaliserade varuforsorjningskedjor gor att fordelarna med agglomeration

minskar (Riveram, Sheffi och Welsch 2014).
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3. MYNDIGHETSBESKRIVNING OCH KOMMUNERNAS (")VERSIKTSPLANER

Nedan beskriver vi inledningsvis de olika myndigheternas och Business Region Goteborgs roll i
samhdllet for att sedan oversiktligt aterge Géteborg och Hdrrydas senaste Oversiktsplaner

gdllande godstransporter och markanvindning.

3.1 Beskrivning av myndigheterna och Business Region Goteborg
Det finns flera myndigheter som har mer eller mindre inflytande och mandat som péverkar
planeringsprocessen om lokalisering av logistikterminaler.

Fastighetskontoret

Ager och férvaltar mark i staden och tar beslut om
vem som ska fi anvinda marken. De jobbar ocksa
med exploatering och boende. Deras uppgift gentemot
privatpersoner dr att skapa forutsittningar for bostider
och mot niringslivet att erbjuda mark for exempelvis
industri och handel (G6teborgs stad 2014a).

Stadsbyggnadskontoret

Den myndighet som med jimna mellanrum
skriver en OP for staden dir mél och riktlinjer
faststills. De ansvarar bland annat £6r kartor
och bygglov (Goteborgs stad 2014d).

Trafikkontoret

Har tillsammans med Trafikndimnden till uppgift att
utifran en helhetssyn mota transportbehoven i
sambhillet samt att 6ka sikerheten och minska
milj6forstoring (Goéteborgs stad 2014e).

Miljoforvaltningen
Jobbar £6r att stadens invanare ska fa en sa bra
levnadsmiljé som mdijligt och att miljépaverkan

ska vara sd liten som méijligt (G6teborgs stad
2014c).

Trafikverket

Statlig myndighet som tillhandahaller vigar £6r det
Overgripande vignitet (Kommunstyrelsen 2012) samt
har en betydande roll i samhillsplanering. De
fokuserar pd att integrera planeringen av bebyggelse,
infrastruktur och transporter. Det ir centralt £6r
Trafikverket att delta i planeringens tidiga skeden. Det
ir da forutsittningar skapas for en smidig process fran
planering till implementering (Trafikverket 2014).

BRG

Nitverk med representanter frin 13 kommuner
i regionen. BRG ansvarar for
niringslivsutvecklingen och erbjuder
forutsittningar och kunskap som behovs for
att etablera sitt foretag 1 regionen (Business
Region Géteborg 2014).

3.2 Vad siger Géteborgs OP?

Goteborgs senaste OP antogs 2009. Ett viktigt mél for Géteborg ér att stadens infrastruktur ska

utnyttjas effektivt och att trafikens miljopaverkan ska vara sa 1ag som mojligt. Man vill uppna en
stark konkurrenskraft, samtidigt som man har omsorg om det lokala livet. Alla intressenter ska fa
mdjlighet att padverka Goteborgs framtid, inte minst medborgarna. Det &r viktigt att utveckla och

fordjupa samarbetet mellan de olika aktorerna.
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Goteborg ar Vistra Gotalandsregionens kérna och for att utveckla denna kirna kravs stora
infrastrukturinvesteringar. 30 000 nya bostdder och 40 000 nya arbetsplatser ska etableras 1
staden innan &r 2020. Detta kréver dock att godsterminaler omlokaliseras och att infrastrukturen
byggs ut. For att kunna utveckla Vistra Gotaland som storstadsregion vill man skapa en regionalt

hallbar struktur och kommunerna maste di samarbeta (Stadsbyggnadskontoret 2009).

OP -09 innehaller 13 strategiska mal. Av dessa berdr frimst fyra mal niringslivet och

godstrafiken.

Mal 6 Giteborg ska ha ett expansivt niringstiv. For att uppnd detta ska staden kunna erbjuda bra
etableringsmoéijligheter. Mark och fastigheter ska finnas tillgdngliga.

Mal 7 Giteborg ska vara Nordens logistikcentrum. Eftersom godsvolymerna i omradet vixer, krivs
utveckling av befintliga logistikaktiviteter. D4 manga terminaler i dagsldget ligger dir kommunen
planerar att bygga bostider (Till exempel Gullbergsvass), krivs det att ny mark fér dessa aktiviteter
hittas. Sdvends har féreslagits som plats f6r ny kombiterminal.

Mal 8 Farinderligt transportbebov. Lastbils- och biltransporter 6kar mycket vilket skapatr problem med
tringsel och utslipp. Malet att skapa en trafikstruktur som moéter férindringen kan forslagsvis nas
genom att bland annat férbittra kollektivtrafikstrukturen och genom en utbyggnad av Vistlinken.

Mal 13 Svarighet att hitta lokaliseringar. Mialet diskuterar komplexiteten i att hitta lokaliseringar for
verksamheter som inte bor beblandas med bostider. Milet ér att skapa limpliga ligen f6r den typen av
verksamheter (Stadsbyggnadskontoret 2009).

OP om logistikverksamheter
Okade transporter och godsvolymer i Géteborg samt 6kade ansvarsomraden for logistikforetag

leder till att mer ytor for logistikcentraler i Goteborgsregionen efterfragas. Eftersom
godsterminaler dr ytkrdvande och behdver goda transportforbindelser dr det svért att finna
laimplig mark for dessa. Enligt OP pagar ett utredningsarbete mellan branschforetriidare,
Trafikverket och kommunen fOr att hitta nya lokaliseringar for de godsterminaler som idag ligger
i centrala Goteborg. En uttrdngningseffekt har identifierats till foljd av att sma industrier inte
langre har rdd med de hoga hyrorna i centrum da dessa omrdden blivit allt mer attraktiva for
bostidder och blandad stadsbebyggelse. De nya verksamhetsomrédena hénvisas ofta till att
lokaliseras i stadens ytteromraden. Arbetsplatser med hog arbetskraftsintensitet forlaggs girna
centralt eller dir kollektivtrafikforbindelsen dr god. Arbetsplatser som dr mer ytkrdvande och

mindre arbetskraftsintensiva forliggs med fordel i utkanten av staden. Enligt OP finns ett stort




behov av nya omraden for logistikforetag (Stadsbyggnadskontoret 2009). Nedan visas en karta

over Goteborgs omradesvisa inriktningar.

Innerstaden: Levande centrum

Fornyelseomraden: Bygg blandat

Mellanstaden: Komplettera och blanda

Kustnira omraden/Skirgarden

=

Ytterstaden — Framtida utvecklingsomriaden

g o Storindustri, hamn, logistik: Inga bostider

%% ? I Naturomriden

Figur 3. Goteborgs markanvéndningskarta.
Kalla: Stadsbyggnadskontoret 2009.

3.3 Vad siger Hirrydas OP?

Den senaste OP i Hirryda antogs av kommunfullmiktige ar 2012. Den redogér for den fysiska
strukturen 1 Hérryda, det vill sdga hur marken skall anvidndas. Hallbar utveckling styr i allt storre

grad forutséttningarna for planering och utveckling av den fysiska miljon.

I OP finns markerade utvecklingsomréden. Det ir i dessa omraden som kommunens
bostadsutveckling framst ska ske. P4 en markanvéndningskarta har en indelning gjorts dir
kommunen delats in i olika omraden som dr avsatta for utbyggnad eller omvandling av bostider
eller verksamheter. I OP2012 finns vissa planer for omvandlingsomréden pa lang sikt. Dessa ir
oversiktliga d4 en ny OP sannolikt har tagits fram innan det blir aktuellt med omvandling av
dessa omraden. P4 markanvindningskartan finns ocksd omraden utsatta dir utbyggnad pa kort
sikt kan ske. Hit hor bland annat omradena som &r nérliggande till flygplatsmotet, vilket har goda
forutsittningar for verksamhetsomrédden. Omradet ldmpar sig for trafikintensiva och

utrymmeskravande verksamheter. Bostidder far inte lokaliseras kring flygplatsmotet, vilket bidrar

Kandidatuppsats i Logistik | Varterminen 2014




Kandidatuppsats i Logistik | Varterminen 2014

~

Markanvindningskarta

till att verksamheternas utveckling inte riskerar att storas eller begrénsas till f61jd av att hinsyn

maste tas till de bosatta 1 omradet.

Markforvirvsplanen ér baserad pa OP och redogér for vilka omraden som kommunen vill

kopa. Kommunen kan efter den planera for den inkdpta marken och bestdmma vilken typ av
bebyggelse som ldmpar sig for omrddet. Dérefter samarbetar man med byggforetag. I DP provas
lampligheten av all bebyggelse som ska ske. Under planeringen av ny bebyggelse upprittas DP
och en tidsplan anges. Enligt OP2012 kommer fler foretag att etablera sig i kommunen, vilket

skapar fler arbetstillféllen.

I slutet av OP redovisas en konsekvensbeskrivning. Hir beskrivs vilka miljémissiga,
ekonomiska och sociala konsekvenser som OP2012 kan orsaka. Bland dessa finns tillexempel
storre paverkan pa vattendragen i kommunen, att oexploaterad mark tas i ansprak samt 6kad

trafik som bland annat leder till 6kade vixthusgasutslédpp (Kommunstyrelsen 2012).

Regionalt samarbete
Hérryda har, tillsammans med de andra kommunerna i Géteborgsregionen lagt fram en plan for

hur regionen ska utvecklas. Man vill utveckla ett regionalt samarbete sé att kommunerna i
regionen tillsammans kan jobba for hallbar utveckling (Kommunstyrelsen 2012). Nedan visas

Harrydas markanviandningskarta.

Bostiader

Verksamheter: Befintliga

Verksamheter:
Utbyggnadsomrade

Natur och Kultur

Vatten

Figur 4. Harrydas markanvéndningskarta
Kalla: Kommunstyrelsen 2012.




4. METOD OCH DATA

1 det hdr kapitlet redogor och argumenterar vi for val av metod. Vi forklarar vart vetenskapliga
synsdtt, var litteraturinsamling och var intervjuprocess. Vidare redogér vi for hur datan
analyserats for att tills sist ndmna alternativa metoder.

4.1 Vetenskapligt synsatt
I denna studie har vi valt att arbeta utifran ett hermeneutiskt synsétt da vi inte far fram nagra

statistiska och exakta svar, utan mer analyserar och tolkar olika kommunala myndigheters roll 1
fragan. Det empiriska materialet 4r av kvalitativ karaktdr och insamlat genom intervjuer med
representanter fran myndigheter samt frén offentliga rapporter (Patel och Davidsson 2011). Véra
slutsatser dras utifran ett induktivt synsatt da vi fOrutsétter att vira intervjupersoner ir bra

representanter for sin myndighet och till viss mén kan generalisera deras svar.

For att besvara vara frdgestillningar har vi valt att anvéinda oss av bade primér och sekundar
data. Den sekundira datan bygger upp vér teoridel och beskrivs nedan som litteraturstudie. Den
primira datan insamlades frimst genom intervjuer med personer i beslutsfattande stillning hos
de olika kommunala myndigheterna. For att komplettera den insamlade datan analyserade vi

kommunala Oversiktsplaner. Vi beskriver mer om datainsamlingen nedan.

4.2 Datainsamling

Litteraturstudie
For att skapa oss en grundlidggande forstéelse av forskningen inom omrédet gjordes en

litteraturstudie av tidigare forskning. Vi gjorde detta for att f4 en bild av vad som gjorts tidigare
och undersoka om det fanns kompetensluckor att fylla (Svenning 2003). Rapporter och
handlingsplaner som baserades pa uppdrag frdn myndigheter synades liksom vetenskapliga
artiklar frén olika vélkdnda magasin med hog “impact factor”. Pa s vis fick vi en inblick i olika
perspektiv pa lokalisering, bade fran offentligt och privat hll. Vi anvénde oss av sd kallad
kvalitativ textanalys, vilket innebdr att vi forsokte fanga upp helheten i texten genom att i textens
olika delar soka efter det viasentliga innehallet (Esaiasson et al. 2012). Dessutom sokte vi reda pa
rapporter och artiklar som handlar om Goteborg och Hirryda for att se det lokala sammanhanget.
For att fa en inblick i kommunernas planeringsarbete studerade vi OP och limpliga lagar, sisom

Plan- och bygglagen och Miljébalken.
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For att hitta texterna anvénde vi oss av vilkidnda databaser sdsom Emerald och Business source
premier och vi anvédnde sokord sdsom godstransport, terminal, samhéllsplanering,
lokaliseringsteorier, path dependency och terminallokalisering pa bade svenska och engelska.
Dessutom fann vi litteratur genom att studera kéillhdnvisningar pa de bocker och artiklar som vi
redan hade (Svenning 2003). For att finna ytterligare lamplig litteratur vinde vi oss till vér
handledare Jerry Olsson som dr vl insatt i &mnet och som hénvisade oss till bra litteratur.

Da en bra forforstéelse kring &mnet dr en forutsittning for en lyckad intervjuprocess inom
hermeneutiken lade vi ner mycket tid pa insamling av teori innan vi gick vidare till intervjuerna

(Patel och Davidsson 2011).

Intervjuer
Genom att studera OP och rapporter fick vi reda pa hur beslutsprocessen ska ga till i

kommunerna, men for att uppna validitet i var undersokning och skapa oss en uppfattning om
hur det fungerar i verkligheten utforde vi personliga intervjuer (Esaiasson et al. 2012). For att
undvika framtida komplikationer lades mycket tid ned pa att tinka igenom undersokningens
utformning. Intervjuer dr en undersokningsmetod som strévar efter validitet och som

exemplifierar. Med hjélp av exemplen kan slutsatser dras (Svenning 2003).

Syftet med intervjuerna var att fa en bra uppfattning om hur beslutsprocessen angaende
terminalers lokalisering i kommunerna gér till idag och hur framtiden ser ut samt att kartldgga
det logistiska kunskapsldget. Samtalsintervjuer ldmnar rum for ovdntade svar och diskussion,
vilket en enkét inte kan gora. Det finns ocksd mdjlighet till foljdfragor vilket gor att intervjun nér

djupare nivaer (Esaiasson et al. 2012).

Intervjuernas struktur
I en intervju dr det avgorande att stélla rétt frigor pa ratt satt. Déarfor valde vi noga ut frdgorna

innan intervjuerna och kunde pa sa vis undvika otydlighet och att paverka intervjupersonerna
med vara egna virderingar. Alla respondenter fick samma frdgor som stélldes i samma foljd,
vilket &r ett sétt att sdkerstélla reliabilitet i undersokningen. Detta gav oss information som var

jamforbar och létt att analysera (Larsen 2009).




Val av respondenter
For att uppnd inre validitet 1 intervjuerna valde vi med omsorg ut respondenter (Svenning 2003).

Detta gjordes delvis med hjélp av Magnus Jaderberg. Jiderberg arbetar som godstransportstrateg
pa Goteborgs Trafikkontor och édr Sveriges forsta kommunalt anstéllda logistiker. Han dr inte vér
uppdragsgivare utan fungerar som kontaktperson. For att f en sa bred bild som mojligt av
planeringsprocessen kring logistikterminaler valde vi att intervjua personer fran fyra
myndigheter i Goteborg; Fastighetskontoret, Stadsbyggnadskontoret, Trafikkontoret och
Miljoforvaltningen. Alla dessa har mer eller mindre inflytande pa planeringsfrdgor och péverkar
besluten som tas. Hirryda ér en mindre kommun som inte har samma utformning pé de lokala
myndigheterna som Goteborg. Vi letade dérfor efter personer med motsvarande position. Vi blev
hénvisade att ta kontakt med personer som skulle vara representativa och landade tillslut i de fyra
personer som intervjuades. For att komplettera de kommunala myndigheternas svar och fa
ytterligare ett perspektiv i frigan intervjuade vi dven den statliga myndigheten Trafikverket. De
har stort intresse i fragan dd terminaler paverkar trafiken i allra hogsta grad. Eftersom det inte ar

en kommunal myndighet svarade de bara pa de frdgor som berdr deras verksamhet.

Vi ringde upp véra respondenter och berittade om innehallet och syftet med var undersdkning
och bestimde datum for nér intervjun skulle dga rum. For att stirka reliabiliteten i
undersokningen mejlade vi 1 forvdg ut frigorna till respondenterna for att ge dem en chans att
ldsa igenom dem samt forbereda sina svar. Innan intervjun startade forklarade vi &nnu en ging
vad var undersokning gick ut pd. For att intervjupersonerna skulle kdnna sig bekvdma valde vi att
inte spela in samtalen. Dérfor var vi extra noga med att forsikra oss om att vi uppfattat deras svar

ritt om det uppstod oklarheter kring respondenternas svar.

Fyra av respondenterna intervjuades personligen pa deras respektive kontor. De andra
intervjuerna holls via telefon da respondenterna befann sig pa annan ort. Under samtliga
intervjuer stéllde en av oss frdgorna och den andra antecknade. Eftersom vi anvénder citat i
resultatet finns risk att vi citerat fel eller tagit ett citat ur sitt sammanhang, detta &r nagot vi dr
medvetna om och forsokt undvika. Vi reserverar oss ocksé for att respondenternas svar antingen
kan spegla deras personliga ésikter eller att de modifierade svaren utefter vad som later bra. Vi
utgér dock frin att respondenterna som stiller upp pé intervju kan representera sin myndighets

asikter.
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Tabell 4.1 Respondentlista

Namn Myndighet Uppgift i planerandet Intervjudetaljer
Goteborg
Sofie Birdén Fastighetskontoret Utvecklingsledare, med och Personlig interviju, 15/5-
erbjuder mark till aktSrer. 14, kL. 9.00
Anna Noring Niringslivsplanerare, Jobbat med strategisk planeting, | Personlig intervju 8/5-14,
Stadsbyggnadskontoret | ofta genom OP. kl. 15.00
Magnus Jiderberg | Godstransportstrateg, Har god kunskap kring Personlig interviju 9/5-14,
Trafikkontoret godsflédet men blir inte kl. 13.00
tillfrdgad i planeringsprocessen.
Maria Jacobsson Chef for enheten for Jobbar med tillsyn av féretag, Personlig interviju 9/5-14,
milj6tillsyn, ibland inblandad i st6rre kl. 11.00
Milj6forvaltningen etableringar.
Hirryda
Jessica Waller Niringslivschef Jobbat for att foretag som finns | Telefonintervju 24/4-14,
och ska etableras trivs och vixer. | kl. 14.30
Bertil Widén Sambhillsbyggnadschef | Erbjuder mark till kunder som Telefonintervju 25/4-14,
vill etablera féretag i k1. 10.00
kommunen.
Lennart Dahlberg | Stadsarkitekt Jobbar med planering och Telefonintervju 24/4 -14,

samhillsbyggnad och har f6rsta
kontakten med féretag som vill
etablera sig.

kl. 16.45

Anders Bruce

Milj6skyddsinspektor

Nir limplig mark tagits fram
fragas Miljoskyddsinspektionen

om dsikter kring milj6.

Telefonintervju 8/5 -14, kl.
13.30

Trafikverket

Ulf Knape Regional strateg for Telefonintervju 29/4 -14,
godstransporter, kl. 9.00. Benidmns 1 resultat
Trafikverket Goteborg som R1 (Respondent 1).

Magnus Utredare kring K“opplas“ln om sammanlinkande Telefonintervju 24/4 -14,

Gustafsson godstransporter, vig behdvs. kl. 14.30. Benamns i
Trafikverket Malmo resultat som R2

(Respondent 2).




Bearbetning och analys av intervjuerna
Ett viktigt och tidskrdavande steg i processen ér att behandla datan pé bra sétt genom att bearbeta

den sa att den blir analyserbar och l4tt att tolka (Larsen 2009). Datan vi samlat in genom
intervjuerna sammanstilldes och systematiserades i en matris. Detta gjorde det mojligt for oss att
pa ett oversiktligt sétt leta efter monster och avvikelser i respondenternas svar. I de fullstdndiga
intervjusvaren letade vi efter centrala nyckelbudskap for att kunna dterge vad respondenten ville

fi fram 1 sin intervju.

Vi dr medvetna om att intervjuer dr svéra att analysera och att det ar latt att feltolka materialet,
till exempel genom att ligga in egna virderingar i tolkningen. En betydande fara kan vara att den
egna analysen bortfaller och att man utgar ifrén att sina respondenter far std for den enda och den
mest tillforlitliga skildringen av verkligheten. Det dr ocksa viktigt att vara medveten om att det
finns risk for att materialet forvanskas och aterkopplas pa fel sitt till teorin (Svenning 2003). Vi

ifrdgasatte darfor den insamlade informationen nér vi gjorde vér analys.

4.3 Alternativa metoder
Da metoden péverkar resultatet, forbehdller vi oss for att resultatet kunnat se annorlunda ut om vi

lagt upp vér undersokning pé ett annat sitt. Det hade till exempel varit intressant att se om svaren
blivit annorlunda om vi hade gjort en fokusgrupp dér respondenterna hade kunnat diskutera och
argumentera for sin myndighet. En kvantitativ enkdtundersokning hade ocksé kunnat ge oss
andra resultat da de ger mer lattolkade svar. Vi hade dessutom kunnat na fler respondenter, frin
fler kommuner. En sddan undersokning hade gett oss mer statistiskt sikerstilld information, men
det hade inte gett oss lika djupgéende svar. D& Lindholm och Blinge redan utfort en
enkédtundersokning kring alla Sveriges kommunala myndigheter i frdgan (Lindholm och Blinge

2014) anség vi att djupgdende intervjuer blir mer intressant for var fragestillning.

For vidare forskning ldmnar vi en undersékning utifran de privata aktdrernas perspektiv.
Tillsammans med denna studie skulle en sddan undersdkning kunna ge en tydlig bild av hur
planeringsprocessen kring lokalisering av logistikterminaler gér till, bdde frn offentligt och

privat hill. Den skulle ocksa visa hur kunskapssituationen ser ut i logistikfragor.
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5. RESULTAT
HANTERING OCH KUNSKAP OM LOGISTIKTERMINALER

Nedan foljer en sammanstdillning av vdra intervjuer med representanter frdan de olika
kommunala myndigheterna i Géteborg respektive Hdrryda. Intervjusvaren fran Trafikverkets
respondenter sammanfattas ocksd och bendmns som RI och R2. (Se intervjumatris Bilaga 2, 3
och 4). Forst beskriver vi planeringsprocessen kring nyetableringar for att sedan komma in pd
respondenternas tankar om logistikterminalers lokalisering och kunskapsldget inom logistik.
Darefter undersoker vi om det finns samarbete eller konkurrens mellan kommunerna.

5.1 Planeringsprocessen vid nyetablering av logistikterminaler
Goteborg

Niér en aktor vill etablera sig 1 Goteborg tar den kontakt med Fastighetskontoret som har hand om
markforséljningen i staden. Ur sin ”"markbank™ tar de fram ett eller flera alternativ pa planlagd
mark och stimmer av att aktoren uppfyller kraven som stélls. Det vore optimalt om DP var
gjorda i forvig men Stadsbyggnadskontoret beskriver att planen ibland borjar skrivas forst nér
ndgon visat intresse for marken. Tillsammans med representanter fran andra myndigheter
utformar Stadsbyggnadskontoret en DP for marken och om den passar ihop med OP antas den.
Det sker hela tiden en avvigning om vilka detaljplaner som ska prioriteras i kommunen.
Bygglovet for marken skickas in till stadsmiljokontoret som undersdker om etableringen
uppfyller Miljobalkens krav. Bland respondenterna radde det delade meningar om
Trafikkontorets involvering. Fastighetskontoret beréttade att Trafikkontoret &r involverade redan
vid framtagandet av planerna, men enligt Trafikkontorets respondent har de inte tillrackligt

mycket inflytande.

Respondenterna uppgav att planeringsprocessen sett relativt lik ut under de senaste 10 aren, da
OP sedan linge legat som grund for beslut. Férindringar som har skett ir att processen blivit lite
snabbare och att Business Region Goteborg har borjat involverats. Trafikkontoret framholl dock

att de nu stér infor ett vigskal och att processen bor utvecklas.

Hirryda
En logistikaktor som vill etablera sig i Harryda kommun tar forst kontakt med en stadsarkitekt

eller en tjinsteman pa Samhillsbyggnadskontoret. Kommunen har i OP tagit fram vissa
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markomraden som ér eller ska detaljplaneldggas och som dr lampliga for olika typer av
aktiviteter. Aktoren fér titta pa 1dmpliga placeringar och se dver var deras behov bdst kan
matchas. Parterna prisforhandlar inte utan marken har ett forutbestamt pris. Nér aktoren vil
bestamt sig skrivs ett avtalsforslag som ldggs fram infor kommunstyrelsen, som tar det slutgiltiga
beslutet. All mark som séljs ska vara detaljplanelagd i1 forvdg men sé dr inte alltid fallet. Enligt
Samhéllsbyggnadschefen dr det en okomplicerad och simpel process. Miljokontoret dr inte med 1
planeringsprocessen, utan kopplas eventuellt in nir lamplig mark tagits fram. De dr ocksa med

och kommenterar detaljplanerna.

Processen kring beslutsfattandet har varit sig lik under det senaste artiondet enligt
respondenterna, men den har paverkats av att Hiarryda blivit en mer och mer intressant kommun

for foretag att etablera sig i.

Trafikverket
Trafikverkets respondenter beskrev processen lite olika. R1 forklarade det som att nir en aktor

efterfragat mark hos kommunen vénder sig kommunen till Trafikverket och dé fors en dialog om
lampliga platser for terminalen. Trafikverket kan inte vérdera olika aktdrers behov, utan bara se
till trafiksituationen. Det maste exempelvis finnas mojligheter att bygga avfarter och anslutande
végar till den nya terminalen, annars invander Trafikverket. R2 ansag att kommunen vénder sig
till Trafikverket forst efter att aktoren och kommunen kommit 6verens om en ldmplig plats for
terminalen. Respondenten sa dock att de kanske skulle kunna hitta béttre lokaliseringar om

Trafikverket blev inblandade tidigare.

5.2 Samarbete inom kommunen

Giteborg

Miljoforvaltningen diskuterade att eftersom Goteborg ér en stor kommun blir beslutsprocesser
och samarbete mellan myndigheterna komplext, eftersom manga ménniskor vill ha sin vilja
igenom. Det &r ett trogt och byrakratiskt system, vilket flera av respondenterna vill se fordndring
i. Enligt dem maste ett samarbete utvecklas, s att varje enhet kan bidra med den kunskap de har.
Trafikkontoret pratade om att kommunen maste sluta tillata att saker bara sker och att de maste ta
kommando Over situationen for att kunna styra hur staden utvecklas. Samarbetet har blivit béttre

den senaste tiden, men det ér en 1dng vég kvar att ga.




Fastighetskontoret ansag att samarbetet med de andra kontoren fungerar bra, da Trafikkontoret
och Stadsbyggnadskontoret framst &r med i detaljplaneprocessen och dér far bidra med sin
kompetens. Stadsbyggnadskontoret ansag att det dr viktigt att komma igdng med arbetet 1 tidiga
skeden av processen och ha en tydlig strategi for stadens utbyggnad. Trafikkontoret 6nskar dock
att Stadsbyggnadskontoret och Fastighetskontoret vinder sig till dem i planeringsprocessen

eftersom de kan godsflodet bést, de tycker sig inte vara tillrdckligt involverade.

Forutom ett mer konstruktivt samarbete inom kommunen ndmnde Fastighetskontoret att ett tétare
samarbete med néringslivet, Trafikverket och Léansstyrelsen vore bra. I nuldget gors ofta DP
innan aktoren kommit med i bilden, men det vore fordelaktigt om niringslivet var med tidigare i
planeringsprocessen.

“Det hade varit bra att fora en dialog med ndringslivet sjdlva, for att fa bdttre koll pa deras

behov.” (Béardén, Fastighetskontoret, 2014)

Hirryda
Vid planering kring lokalisering av en ny logistikterminal framgick det att alla kommunens

berdrda enheter samarbetar pa ett eller annat sitt. I Harryda kommun &r det enkelt att samarbeta
d& manga enheter sitter i samma hus och har regelbundna méten dér de tréffas och diskuterar
aktuella projekt.
“Samarbetet funkar mycket bra. Det dr vildigt fordelaktigt att sitta fysiskt ndra, da beslut
kan tas snabbt.” (Waller, Naringslivschef Harryda, 2014)
Aven Trafikverket, Linsstyrelsen och Business Region Goteborg kopplas ofta in nir beslut ska
tas. Alla respondenter var eniga om att samarbetet fungerar bra, men Miljoforvaltningen kunde

ibland Onska att de blev tillfragade lite tidigare i processen.

Trafikverket
Trafikverket samarbetar med kommunen och inte direkt med aktdrerna. Eftersom all

nyetablering genererar trafik 6nskade respondenterna att Trafikverket blir inkopplade tidigare i
planeringsprocessen.

"Mdnga gdanger hamnar vi i ett skede ndr vi borde ha varit med i dialogen tidigare.
Trafikverket har saklart bast kunskap om kapacitetsutnyttjandet av vigarna och vart en
terminal skulle lokaliseras bdst utefter det.”(Gustafsson, Trafikverket Malmo, 2014)
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5.3 Dagens lokaliseringstrender

Giteborg

Béde Stadsbyggnadskontoret och Fastighetskontoret kunde se en tanke med logistikterminalers
nuvarande lokalisering, att de ligger néra viktiga leder och didr markforutsittningar finns.
Fastighetskontoret ansag att hamnen varit betydelsefull och Stadsbyggnadskontoret sa att det
finns ett arv, exempelvis att terminalerna vid Gullbergsvass legat dér ldnge och att det var ett
optimalt ldge dé de etablerade sig dér. Enligt Milj6forvaltningen finns det tvd anledningar till att
terminaler ligger dér de ligger. Ibland laggs de néra foretag, som till exempel Volvo, och ibland
laggs de nira knutpunkter, sisom Nils Ericsson-terminalen eller Biackebol. Trafikkontoret
svarade att de inte vet varfor terminalerna ligger dér de gér men framhdll att information om

detta skulle vara virdefullt, s att planeringsprocessen kan forbéttras.

Respondenterna kunde inte se ndgon direkt trend 1 att terminaler flyttar, men de holl alla med om
att ju fler bostidder som byggs centralt, desto mer trdngs terminalerna ut ur stadskarnan.
Fastighetskontoret nimnde att det finns en intressekonflikt mellan bostdder och
industrier/logistikaktiviteter, da bada vill komma &t samma mark. Stadsbyggnadskontoret holl
med och ansdg att urbaniseringen gor att nya omraden for logistik méste identifieras, da mark

forsvinner inne 1 staden.

Béde Trafikkontoret och Fastighetskontoret har fitt indikationer pa att terminalernas nuvarande
lokalisering inte dr optimal och ansdg att flodet borde jimnas ut i staden. Om terminalerna ligger
ritt eller inte beror helt pa var godset kommer ifrdn och vart det ska. Fastighetskontoret papekade
att det dr viktigt att inte sitta sig i en situation dér det blir for mycket transporter vid specifika
punkter sé att man laser flodena, vilket Trafikkontoret holl med om.

"Fran vdrt perspektiv mdste man sprida ut flodet for att minimera belastningen pa
befintlig infrastruktur.”’( Jiderberg, Trafikkontoret, 2014)

Stadsbyggnadskontoret ansag att nuvarande lokalisering fungerar bra men de dr medvetna om att
de vid planering behdver mer kunskap inom logistik. Ur miljoperspektivet verkar inte terminaler
vara felaktigt lokaliserade d4 ytterst fa klagomal fran allménheten kommit in, vilket hade varit en

indikation pé att nagot maste goras.




Angaende faktumet att manga terminaler dr samlade 1 Béckebol var de flesta respondenterna
eniga om att det inte dr helt optimalt. Stadsbyggnadskontoret var oséker pd varfor manga
terminaler hamnat just dér men trodde att det beror pd en kombination av visat intresse fran
aktOrerna och att forutséttningar sdsom tillgénglig mark och nérhet till infrastruktur funnits. Forr
ansdgs det vara ett bra ldge men hon insag varfor det har blivit problematiskt nu med tanke pé
flodena. I Biackebol finns tuff konkurrens mellan handel och logistik. Bdde Trafikkontoret och

Fastighetskontoret menade att ndgra terminaler kanske bor ligga i Backebol men inte alla.

Hirryda
Samtliga respondenter var eniga om att flygplatsen haft en central roll nir de frdn kommunens

hall tagit fram ldmpliga omréden for logistikterminaler. Kring flygplatsen finns mycket mark och
goda forbindelser till RV 40 som skapar en lank mot Bords, Jonkdping och Stockholm. De har
alla mirkt av att logistikterminaler tenderar att flyttas ut fran Goteborg, for att ldgga sig i
exempelvis Harryda. Detta beror till stor del pa urbaniseringen och den allt storre konkurrensen
om mark i centrala Gteborg. Da logistikterminaler ar ytkrdvande finns det helt enkelt inte plats
for dem inne i staden. Stadsarkitekten ansag att Hérryda har ett sd pass attraktivt lige att marken
séljer sig sjdlv utan att kommunen behover locka till sig foretag aktivt.

"Vi gor ingen aktiv marknadsforing for att locka till oss foretag till var kommun, marken
sdljer sig sjdlvt.” (Dahlberg, Stadsarkitekt Harryda, 2014)

Angaende logistikterminalernas nuvarande lokalisering i kommunen rddde delade meningar.
Naéringslivschefen, Stadsarkitekten och Samhéllsbyggnadschefen tyckte alla att nuvarande
lokalisering fungerar bra och att OP noga foljs vid nyetableringar. Samhillsbyggnadschefen
berdttade om PostNord som nyligen etablerat en terminal i kommunen. Den ligger helt réitt mot
Riksvég 40 och har édven tillgéng till E20.
"PostNord dr ett bra exempel pa en stor logistikanldggning ddr vi var aktiva i etablering,
och som blev lokaliserad helt rdtt. "(Widén, Samhallsbyggnadschef Harryda, 2014)
I nuldget har inte Hirryda ndgon jarnvédg i kommunen vilket gor att all frakt sker med lastbil.
Miljoinspektoren kritiserade logistikterminalernas nuvarande lokalisering pé grund av att ndstan

alla saknar mojligheter till framtida anslutning till jarnvdg da de ligger pé hojder. Han framholl
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att jarnvidg dr ett miljovénligare fraktalternativ och tycker det dr synd att foretagen inte tédnker pa

framtida mojligheter att anvinda det fardsattet.

Trafikverket
R1 ansag att terminaler ligger dir de ligger pa grund av en kombination av att foretagen visar

intresse och att kommunen kunnat anvisa mark dér. R2 tryckte dock pé att om kommunen sjalv
vill etablera en terminal maste befintliga kunder finnas innan den byggs. Annars finns risk for att
terminalen inte anvinds, vilket han ndmnde exempel pé sedan tidigare. Ingen av respondenterna
sdg nagon trend 1 att terminaler flyttar ut fran stdderna, snarare tvirtom. Terminaler lokaliserar
sig ofta inne i stdderna eller nira sina kunder, sdsom nédra Goteborgs Hamn eller Volvo. R1 holl
med om att markkonkurrensen i centrum blir storre d4 urbaniseringen gor att fler manniskor vill

bo inne 1 stdderna.

Béda respondenterna var bekymrade dver hur terminaler &r lokaliserade idag. De ansag att ingen
tar tag i frdgan och R2 ifragasatte varfor terminaler véljer att lokalisera sig sa pass centralt som
de gor i dagsldget. R1 sa att bdde marknaden och kommunen maste ta sitt ansvar i fragan. R1 sag
inga storre trafikproblem kring terminalagglomerationen i Biackebol men sa att Goteborg skulle

m4 bra av ett mer differentierat terminalutbud, sa att godset kan komma frén alla riktningar.

5.4 Lamplig lokalisering av framtida godsterminaler
Giteborg
Stadsbyggnadskontoret medgav att de inte kan logistikflddet tillrdckligt bra for att kunna bedoma
var optimal lokalisering for terminaler skulle kunna vara, men de tryckte p4 att omradena i OP ir
de som ldmpar sig bést for nyetableringar.
”"De omrdden vi tagit fram i OP iir de som passar biist och det dr dumt att gd utanfor de
ramarna.” (Noring, Stadsbyggnadskontoret, 2014)
Trafikkontoret diremot var skeptiska till OP markanvindningsplan och hiivdade att det ir
omdjligt att sdga var den bista lokaliseringen dr utan att gora en férundersokning for just det
foretaget. Man bor ta reda pa godsflodets egenskaper och vilka forutsdttningar en terminal
kriver. Aven Miljoforvaltningen dnskade att man gér nigon slags forundersdkning och tinker
till hur terminalen ska anvindas innan beslut tas. De tyckte ocksa att man bor flytta s& mycket

gods som mojligt frin vég till jirnvag och saledes se till att transportsétten samverkar bittre.




Fastighetskontoret dnskade att kranskommunerna undersoker vilka forutséttningar de har for
logistikaktiviteter. De ansdg att Goteborg har manga intressen, och for att staden som regionens

kérna ska kunna véxa, tvingas aktiviteter flytta utat.

Hirryda
Niér respondenterna sjélva fick vilja var de skulle vilja lokalisera en framtida terminal var det

aterigen miljoinspektoren som hade ett avvikande svar. De dvriga tyckte att flygplatsomradet var
optimalt d man i OP tagit fram mark dir. Miljdinspektdren diremot forklarade att en terminal
inte bor ligga vid flygplatsen utan istéllet ligga dir den kan sammankopplas med jarnvdg. Att ha
mdjlighet att flyga gods dr inget miljovanligt resonemang.

"Det skulle ga att lokalisera en terminal en kilometer norr om flygplatsen, ddr jdarnvigen
redan gadr och ddr mark finns. ’(Bruce, Miljoskyddsinspektor Héarryda, 2014)

Trafikverket

Béda respondenterna pa Trafikverket var eniga om att en ny terminal bor lokaliseras dir den
passar in i trafikflodet. Den maste bade passa in med marknadens behov och med
infrastrukturens utformning.

"Det dr viktigt att de ligger pd rdtt stille ur kapacitetssynpunkt. Ddr det dr smidigt att
godstrafiken flyter pa som den bor pad bdde jdarnvdg och vig och ddr den inte stor
persontrafik och kollektivtrafik. ” (Gustafsson, Trafikverket Malmo, 2014)

R1 ansag att godsflodet bor analyseras innan optimal lokalisering kan bestdimmas. En ndrmare
godsflodesanalys borde utforas for att undersoka vilket gods som strommar ldngs végarna och

hur det féardas.

5.5 Anvandande av teorier och modeller i planeringsprocessen
Goteborg

Pa Stadsbyggnadskontoret och Fastighetskontoret foljer de vid nyetableringar inte nigra
speciella teorier eller modeller utan utgar frin OP, Miljébalken, lagar och politiska mal. Aven
Miljoforvaltningen ndmnde att miljofragorna enbart grundar sig i Miljobalken. Goéteborgs stad
har dven tagit fram rapporten Planera for Verksamheter” som fungerar som végledning och stod
vid planering och etablering av verksambheter, vilken bade Stadsbyggnadskontoret och

Trafikkontoret ndmnde att de anvinder. Pé trafikkontoret anviander de sig till viss del av teorier,
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modeller och simuleringar. Om inte rétt underlag samlas in anség de att det finns risk att
felaktiga beslut fattas. De har dven gjort djupintervjuer med branschrepresentanter for att se vilka

behov som finns.

Hirryda
Ingen av respondenter anség att de anvinder ndgra sirskilda modeller eller teorier vid val av

lokalisering. I OP finns omraden som ir framtagna for olika typer av verksamheter och denna
foljs. De olika respondenterna tar hinsyn till olika aspekter nir de lagger fram sin asikt;
Miljoforvaltningen tittar till miljoforutséttningarna, Naringslivschefen tittar pa om det ér en stor
eller liten industri, personalintensiv eller inte, och Stadsarkitekten ser till att terminalerna hamnar

néra Riksvig 40.

Trafikverket
Trafikverket anvénder sig inte av nagra speciella teorier eller modeller vid beslut om lokalisering

utan utgdr fran den aktuella trafiksituationen samt lagar och DP.

5.6 Dagens kunskapsliage inom logistik

Goteborg

Varken Miljoforvaltningen, Stadsbyggnadskontoret eller Fastighetskontoret har ndgon logistiker
anstélld. Trafikkontoret diremot har tva anstéllda logistiker, vilket &r unikt inom den offentliga

sektorn.

Alla respondenter holl med om att logistikkunskapen ar 1&g inom myndigheterna och dven om
kommunen séklart behdver logistikkunskap ansag Stadsbyggnadskontoret att logistikaktorerna
fér sta for den storsta delen av kunskapen. Fastighetskontoret ndimnde att de samarbetar med
Trafikkontoret eller hyr in konsulter nér logistikkunskapen vél behovs. Trafikkontoret ddremot
bedomde att kommunen sjilva behdver inneha mer logistikkunskap och att det inte ar bra att ta in
konsulter nir kunskapen behovs.

"Vi har mycket kunskap och dd kan vi som myndighet matcha det privata ndringslivet. Vi

vet vad det handlar om och kan styra hur stdderna ska planeras pd ett annat sditt.”

(Jaderberg, Trafikkontoret, 2014)

Respondenterna var eniga om att logistikkunskapen inom kommunen behover forbéattras. Alla

myndigheter kanske inte behdver ha en egen anstilld logistiker men det behovs tillging till




logistiker i projekt. Miljoforvaltningen onskar att det finns battre miljolagstiftning kring

transporter, sa att de lattare kan jobba med fragorna.

Hirryda
Ingen av de tillfragade myndigheterna har ndgon logistiker anstilld och det var bara

stadsarkitekten som tyckte sig ha erfarenhetsbaserad logistikkunskap. Respondenterna var
overens om att kunskapsldget om logistik &r 1agt inom kommunen. Dock anség
Naringslivschefen och Stadsarkitekten att de har kunskap om trafiksituationen och
markanviandning, vilket dr det enda som behovs fran kommunens hall. Miljéinspektéren ndmnde
att det dr foretagen som behdver den kompetensen, inte kommunen. Ingen av respondenterna

tyckte att kunskapslidget behover fordndras da konsulter enkelt kan hyras in vid behov.

Trafikverket
Trafikverket har bade logistiker och personer med logistisk erfarenhet anstéllda. Bdda

respondenterna ansag att logistikkunskapen inom Trafikverket &r relativt god men att den alltid
kan bli béttre. Logistik maste integreras i samhaéllsplaneringen och R2 6nskade att ocksa
kommunerna tog logistik pa allvar, att varje kommun har minst en anstilld logistiker. R1
diskuterade hur komplexa godstransporter &r att prognostisera och planera kring, da det sker
snabba véxlingar i flodet. Det dr enligt honom svért att anvinda samma modeller for
godstransporter som for persontransporter. Han forklarade att det ar 1att att se hur manga lastbilar
som kors pa en vidg men att ingen har koll pa vad som finns i dem, och flddet blir saledes

svirdefinierat. Detta maste undersokas djupare for att kunna utféra god planering.

5.7 Samarbete 6ver kommungrinserna

Giteborg

Det finns inget uttalat samarbeta 6ver kommungrinserna i logistikfragor. Stadsbyggnadskontoret
berdttade att Business Region Goteborg har en markdatabas for att man utifran néringslivets hall
ska kunna hitta basta lokalisering. Det dr ett forsok till samarbete. Fastighetskontoret sa att det
alltid finns konkurrens om néringslivsverksamhet, i form av arbetstillfdllen och skatteintikter.
Varken Stadsbyggnadskontoret eller Trafikkontoret har dock mérkt av ndgon kommunal
konkurrens men de ser gérna att etableringar hamnar inom regionen. Det kan till och med vara sa

att myndigheterna blir glada om en terminal viljer att flytta frdn kommunen.
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"Det dr inte hela virlden om industrier och logistikterminaler viljer att flytta till en
kranskommun. Vi vill satsa pd kdrnan och kunskapsintensiva foretag. ”(Noring,
Stadsbyggnadskontoret, 2014)
Respondenterna var alla eniga om att det for regionens skull finns ett virde i att samverka dver
kommungréanserna och att planering pa oversiktlig nivd ar viktigt. Fastighetskontoret tryckte

dock pa att det &r viktigt att jobba i funktionella regioner, snarare dn geografiska regioner.

Hirryda
Utifran respondenternas svar verkar det inte finnas nagot specifikt samarbete ver

kommungrénserna for logistikterminaler. Néringslivschefen beréttade att de genom Business
Region Goteborg samarbetar mycket med andra kommuner, men inte i logistikfragor specifikt.
Det finns ockséd samhéllsbyggnadsprocesser och handelsgrupper dir samarbete och diskussioner
sker. Respondenterna var eniga om att det inte finns ndgon konkurrens fran Hérrydas hall i
frdgan om att locka till sig foretag frdn grannkommuner, men att viss konkurrens finns inom
regionen.
"Var filosofi: vi konkurrerar aldrig med ndgon grannkommun, varken med pris eller nagot
annat.” (Widén, Samhéllsbyggnadschef Hérryda, 2014)
Miljoskyddsinspektoren berdttade att man inom miljofrdgor varken ser samarbete eller
konkurrens mellan kommunerna, eftersom varje kommun har bist koll pa sin egen

miljdsituation.

Alla respondenter var rungande dverens om att ett vilutvecklat samarbete inom regionen &r
onskvirt. For arbetstillféllens skull dr det viktigt att etableringar hamnar inom regionen och

genom ett samarbete kommunerna emellan kan de hamna pa ritt plats.




6. ANALYS

I nedanstdende avsnitt analyserar vi resultatet med den teoretiska referensramen som bas. Vi
utgdr fran vara fyra fragestdllningar och berér logistikterminalers lokalisering, kunskapsliget
inom logistik och samarbete 6ver kommun/regiongrdnser.

6.1 Skillnader i beslutsprocessen
Lindholm och Blinge kommer i sin studie fram till att det inom svenska myndigheter finns brist

pa samordning och kunskap inom logistik. Utifran vart resultat verkar detta till viss del stimma 1
véra tva kommuner. Det dr tydligt att Goteborg och Harryda dr tvd kommuner med olika
forutséttningar och resurser, vilket paverkar deras sétt att arbeta pa och deras attityder till
beslutsfattande och logistikkunskap. Planeringsprocessen gar till pé olika vis i kommunerna.
Harryda &r en liten kommun, med férre personer involverade i besluten och det blir pd ménga
satt en mindre komplex process. Daremot har de begriansad kunskap inom logistik. I Géteborg
daremot beskrivs processen som byrakratisk och komplicerad dd ménga olika ménniskor och
myndigheter vill ha sin asikt beaktad. Goteborg har dock logistikkunskap i form av anstillda
logistiker p& Trafikkontoret men kunskapen utnyttjas inte maximalt enligt Trafikkontoret sjélva.
Det verkar som att samarbetet mellan myndigheterna kan bli béttre och om Géteborg vill vara

internationellt ledande inom logistik (Trafikkontoret 2013) krévs béttre samordning.

Det kan vara sa att det generellt dr lattare att ha en snabb beslutsprocess i sma kommuner, da
bade farre personer dr involverade i processen och férre personer berdrs av besluten eftersom
kommunens befolkning &r mindre. Dock finns inte tillrdckligt med resurser for att ha
spetskunskap inom manga omraden och besluten kan séledes inte alltid grundas i teoretiska
resonemang. I en stor kommun finns mer resurser och dédrmed ofta mer kompetens. Emellertid
kan de komplexa beslutsprocesserna och de manga inblandade viljorna bli hinder emot effektivt

resurs- och kunskapsutnyttjande.

Gunnar Olsson forklarar att planering ar en form av makt som utdvas 6ver tid och rum (Nystrom
och Tonell 2012). Enligt majoriteten av respondenterna tycks det finnas en forstaelse om att det
ar viktigt att fordndra beslutsprocessen utefter rddande omsténdigheter. Trots detta svarar de
flesta att man arbetat pad samma sétt under lang tid. Det kan tdnkas att myndigheterna behover

utveckla sin beslutsprocess ver tiden for att kunna utnyttja sin makt pa ett bra sitt.
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Trafikverket dr en statlig myndighet, som precis som Trafikkontoret har logistikkunskap. I
nuliget tycks det vara si att Trafikverket ir med nir OP tas fram, men de dnskar att iven vara
med 1 beslutsprocessen som sker nér en aktor soker mark. Pa det séttet skulle de kunna bidra med
sin kunskap och hitta lampligare platser for terminaler. Detta stimmer 6verens med
Trafikverkets roll i samhallsplanering som kan studeras pd deras hemsida. Dér framgér det
tydligt att de lagger tyngd pa att delta i planeringens tidiga skeden (Trafikverket 2014).

Goteborgs Fastighetskontor forklarade att ett béttre samarbete med Trafikverket vore dnskvirt.

6.2 Varfor ar logistikterminaler i Goteborg respektive Hiarryda
lokaliserade dar de ar idag?
Bland Géteborgs respondenter verkar det finnas manga olika tankar om varfor terminalerna

ligger dér de ligger i staden. Det finns ett visst arv och terminalernas lokalisering kanske var
optimal ndr de grundades. Den expanderande stadskdrnan gor nu att lokaliseringen maste ses
over och att aktiviteter trdngs ut ur staden. Respondenterna anser dock att nérheten till viktiga
leder, hamnen och foretag varit de mest betydelsefulla faktorerna nér terminallokalisering
bestdmts. Dessa faktorer ligger i linje med tidigare forskning som visar att fysisk infrastruktur
paverkar lokalisering allra mest (Anonymous 2001). Resonemanget stimmer dven dverens med

Harryda kommun vars terminaler dr lokaliserade néra flygplatsen och motorvigforbindelser.

Respondenterna i Hiarryda mérker av att logistikterminaler flyttar ut ur Géteborg pa grund av
urbaniseringen och den d6kande konkurrensen om mark i centrum. Mark &r nagot de har gott om i

Harryda, vilket paverkar logistikaktiviteters lokalisering (Anonymous 2001).

6.3 Hur vil fungerar nuvarande lokalisering?
Trafikverkets respondenter var bekymrade 6ver nuvarande lokalisering av terminaler och

foresprakade att kommunerna och marknaden tar tag i frdgan. En av respondenterna ifrdgasatte
varfor terminaler ligger sd pass centralt och ansag att de borde vilja flytta utit. Bdde i USA och
Europa gér trenden mot att flytta ut terminalerna fran stiderna for att lokalisera sig nira
flygplatser och motorvégar (Dablanc och Ross 2012; Hesse 2008). Detta kanske borde ske i

Sverige ocksa, men det dr ndgot vi ldimnar till vidare forskning att undersoka.




Goteborg
I Goteborg inser manga av respondenterna att nuvarande lokalisering inte dr optimal. Idag ar

ménga terminaler lokaliserade nédra varandra i Backebolsomradet och néstan alla terminaler finns
pa Hisingen (Stadsbyggnadskontoret 2009). Bade Trafikkontoret och Fastighetskontoret framholl
att Goteborg behover ett mer differentierat terminalutbud, ndgra terminaler skulle till exempel
behova ligga sdder om staden. Det kan vara sd, som flera forfattare diskuterar, att fordelarna med
agglomeration minskar (Riveram, Sheffi och Welsch 2014) och att terminaler skulle tjana pa att
vara mer utspridda. Detta skulle kunna méta Goteborgs godsflodesbehov bittre da godset
kommer frén olika héll och ddrmed skulle kunna hanteras pa olika terminaler. Om en
flodesanalys gjordes, som en av Trafikverkets respondenter efterfrigade, skulle man sikerligen
komma fram till att nagra terminaler méste ligga pd Hisingen. Mycket av Goteborgs gods
kommer ifrdn hamnen och mycket gods ska norrut via E6:an. Da passar Hisingens terminaler

bra.

Diremot finns det gods som inte skulle behdva passera Hisingen. Lat oss ge ett exempel pa
varfor en spridning av terminalerna skulle vara bra. Ponera att det kommer ett stadigt flode med
gods sdderifran, som ska omlastas 1 Goteborgsomradet for att sedan fardas nordost, mot
Stockholm. I nuldget maste godset dka igenom Goteborgs stad for att sedan via Tingstadstunneln
ta sig till en terminal i Backebol. Godset hanteras dir och maste sedan dnnu en gang adka genom
Tingstadstunneln for att komma ut pa vig E20 eller RV40 mot Stockholm. Detta skapar mycket
trafik 1 Tingstadstunneln, vilket &r en pafrestande trafikplats (Wedel och WSP 2013). Det krévs
inte en logistiker fOr att forsta att det inte &r optimalt. Om en terminal istéllet hade varit
lokaliserad sdder om stadskdrnan, exempelvis i Mdlndalsomrédet, skulle godset slippa férdas
genom Tingstadstunneln och direkt kunna aka ut pa E20 eller RV40. I teorin talar Transek
(2004) om den optimala platsen for lokalisering, dels ur ett foretagsperspektiv och dels ur ett
samhéllsperspektiv. Det tycks vara sa att man i vart exempel varken uppnar foretagsperspektivet
eller samhallsperspektivets krav. Godstransporterna tvingas kora fram och tillbaka genom
Tingstadstunneln vilket minskar resursutnyttjandet och 6kar den sammanlagda transportstrickan

samt de negativa externaliteterna.
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Harryda
I Hérryda déremot ansag alla respondenter utom en att nuvarande lokalisering fungerar bra och

att de noga foljer OP vid nyetableringar. Miljoskyddsinspektdren var den enda som var emot och
tyckte att man borde tinka 6ver framtida mojligheter till jarnvégsanslutning nir man planerar for
terminaler. Detta stirks av teorin som sdger att terminaler ska ligga i naturliga omlastningsstillen

till andra transportslag (SOU 2007:59).

Harrydas situation kan tolkas pa tva sétt: Det kan vara sa att terminalerna verkligen ar
lokaliserade pa bra stdllen. Kommunen har ett tacksamt lige med néra anslutning till Riksvég 40
mot Boras och Jonkdping (Harryda Kommun 2014). Detta i kombination med mycket mark
skapar ett attraktivt alternativ for de logistikterminaler som vill flytta ut fran Goéteborg. Véra
intervjuer visade dock pa att logistikkunskapen ér ytterst 14g i kommunen och det kan vara sa att
man fran kommunalt hall inte forstdr att terminalerna skulle kunna lokaliseras béttre. Det kanske
ar som det gamla ordspréket lyder “Det man inte vet tar man inte skada av” (Holm 1975). Det
kréavs dock en djupare godsflodesanalys for att avgora vilken tolkning som stimmer bést. Detta
ar ndgot som Lindholm och Blinge (2014) uppmuntrar till vid utvdrdering av logistikterminalers

lokalisering.

6.4 Hur ser kunskapslaget inom logistik ut hos beslutsfattare?
Det finns en méngd teorier om var olika typer av aktiviteter ska lokaliseras optimalt. De

klassiska lokaliseringsteorierna fokuserar mycket pa kostnader och moderna lokaliseringsteorier
tar hinsyn till ytterligare aspekter sdsom arbetskraft och nérhet till virdeskapande aktiviteter
(Ekenstedt 2004). Vid val av lokalisering maste hdnsyn tas till samhédllsmal, sésom minskade
utslapp, och foretagsmal, sdsom hogsta mdjliga resursutnyttjande (Transek 2004). Pé storre delen
av de granskade myndigheterna utgar man dock inte fran ndgon av dessa teorier eller modeller
nér man bestimmer lokalisering av en terminal. Det blir sdledes svart for beslutsfattare att forsta
de logistiska forutsittningar samt naringslivets preferenser i fragan. Terminaler verkar mest
hamna dér mark finns och dér de inte stor bebyggelsen. En sammanfattande analys blir dérfor att
beslutsfattare inte har den logistiska grundkunskapen som krivs for att ta rétt beslut dér basta

mdjliga resursutnyttjande och mest effektiva godsfloden kan uppnas.




Lindholm och Blinge (2014) forklarar att en av de viktigaste komponenterna for att fatta bra
beslut dr goda underlag, och vi ser att detta dr ndgot som maste utvecklas inom myndigheterna.
Vare sig en kommun har mycket resurser och snabba beslutsprocesser eller inte, dr det viktigt att
gbra omvérldsanalyser, prognoser och konsekvensanalyser (Lindholm och Blinge 2014). Da
néstan ingen myndighet ansdg sig ha logistikkunskap och didrmed inte heller underlag i frégan,
blir det svart att fatta teoretiskt hillbara beslut. I Goteborg inser respondenterna att
logistikkunskap &r viktigt och alla respondenter vill att kommunen ska fa mer sddan kompetens,
men att det inte behovs en logistiker pé varje myndighet. Det kanske viktigaste for Goteborg
vore att alla myndigheter samarbetar titare med Trafikkontoret, som dr den enda myndigheten
som har logistiker i dagsldget. I Harryda verkar dock inte respondenterna eftersoka mer
logistikkunskap, d& de menar att de kan hyra in konsulter vid behov. Att anlita konsulter till
offentliga uppgifter kan dock vara problematiskt enligt Goteborgs Trafikkontor da de inte dr helt
insatta 1 hur den offentliga verksamheten fungerar. De menar att kommunen sjélv bor ha
logistikkunskap da det &r ett viktigt omréde. De stdder som har en egen anstélld logistiker har

ocksa visat sig vara mer framgéngsrika inom logistik (Lindholm 2012).

En anledning till att logistikkunskapen ér bristande tycks kunna vara att den inte prioriteras eller
anses vara vérd att ldgga resurser pd. Det édr vanligt att persontransporter prioriteras hogre dn
godstransporter (European Comission 2006), vilket verkar vara fallet i vara kommuner. De av
véra respondenter som besitter logistikkunskap tycker dock att logistik &r en viktig kompetens att
ha i kommunen och inget som bor forsummas. I Harryda ndmnde ocksa respondenterna att de
tycker att ndringslivet fir sta for kunskapen kring optimal lokalisering och logistik. Enligt lag ér
det kommunen som tar fram markanvindningskartor i sina Oversiktsplaner (SFS 2010:900) och
om de omraden som tas fram inte passar ihop med foretagens preferenser maste foretagen
kompromissa. D& kanske terminaler hamnar pé stéllen som inte dr ldmpliga. Darfor kan det som
slutsats anses att kommunen behdver bittre koll pa logistikflodet for att kunna erbjuda mark som
matchar foretagens krav. Samtidigt far inte lokaliseringen vara negativ for samhéllet och
kommunens invénare.

or

Férutom lagar och riktlinjer frin regeringen styrs mycket av stidernas markanvindning i OP,

vilket blir tydligt bade i teorin och i intervjuerna. De flesta respondenterna hdnvisade sina beslut
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till OP och ansig att de omraden som tagits fram i den 4r de som passar bist for nyetableringar.
Dock var bdde representanterna fran Trafikkontoret och Trafikverket (som var vara enda
logistiskt kunniga respondenter) skeptiska till att man i forvédg kan vélja ut omraden till
logistikaktiviteter. De framholl att man bor gora forundersokningar for varje specifik aktor for att
se hur just deras godsflode och terminalkrav kommer att se ut. Kanske &r det s att processen
kring OP och DP bér foriindras. D4 DP ir juridiskt bindande (Boverket 2014) vore det kanske
bittre ur ett flodesperspektiv att inte skriva DP utan att ha en aktdr med i processen. Enligt teorin
bor bade offentliga och privata aktdrer vara med i planeringen (Banister 2005), eftersom de ar
beroende av varandra (OECD 1996). Nir man utvérderar en lokaliserings 1dmplighet utifrdn en
specifik aktor dr det léttare att gora en korrekt beddmning av situationen. Trafikkontoret och
Trafikverket bor ocksé ha en tydligare roll i detaljplaneprocessen sa att deras kunskap tas till

vara pa.

6.5 Samarbete och/eller konkurrens mellan kommuner/regioner i
friga om logistikterminaler
Det finns teori som redogdr for att dagens situation, bade for intressenter och for samhallet,

priglas av markkonkurrens. Detta skapar konflikt, bland annat pa olika geografiska nivéer, till
exempel mellan kommuner (Wagner 2010; Cherrett et. al. 2012). Det finns dock vildigt lite i var
undersokning som tyder pa att det finns konkurrens mellan kommunerna i frigan om
nyetableringar. Ndgra av Goteborgs respondenter var till och med positiva till en forflyttning av
logistikaktiviteter till kranskommunerna, d& Goteborgs mark &r hart konkurrensutsatt. Dédremot
uppgav flera respondenter att det finns viss konkurrens mellan regionerna och alla var 6verens
om att de gérna ser ett béttre samarbete inom regionen i lokaliseringsfrdgor. Da urbaniseringen
gor att fler ménniskor flyttar in till Goteborg tvingas terminaler och andra ytkrdvande aktiviteter
flytta utat och dd vore det bra om kommunerna i regionen kunde samarbeta for att hitta optimal
lokalisering. Att samverka inom regionen ligger ocks4 i linje med OP och Trafikstrategin
(Kommunstyrelsen 2012; Stadsbyggnadskontoret 2009; Trafikkontoret 2013). Att Sverige &r
uppdelat i kommuner (Finansdepartementet 2008) kanske &r ett forlegat sétt att arbeta pa och
mycket 1 var undersdkning tyder pa att det inte &r bra att jobba med ensidigt fokus pa just sin
kommun. Det kanske krdvs en ny struktur for att hantera den urbana utvecklingen, vilket dr ndgot

som Banister (2005) diskuterar. D4 man lyfter blicken och tittar bortom sina egna




kommungrénser vid val av lokalisering blir det littare att hitta lokaliseringar som béade uppfyller

aktorens onskemal och som fungerar for samhéllet.

Fastighetskontoret framhdll vikten av att jobba inom funktionella regioner snarare &n
geografiska. Detta dr ndgot som bor beaktas och det ér viktigt att se vilka kommuner som
paverkar varandra inom logistik och samarbeta dér emellan. I dagsldget verkar det dock inte
finnas nagot specifikt samarbete kommunerna emellan i frdga om logistik. Business Region
Goteborg ar ett forum som vixt fram pé senare ar och det dr en bra start, men ett mer
vélutvecklat samarbete kravs for att nd de regionala mélen. Eftersom flera respondenter inte
tyckte att nuvarande lokalisering fungerar speciellt bra skulle detta kunna vara ett sétt att hitta

bittre 10sningar.

Trots att véra teorier bygger pd vetenskap kan det ifrdgaséttas om teorin verkligen dr det bésta
angreppssittet till planering och beslutsfattanden géllande godsterminalers lokalisering. Ibland
kan det vara klokare att se till den unika situationen och anpassa sina beslut efter verklighetens

behov och efterfragan snarare én efter vad som ar korrekt utifrén teorin.
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7. SLUTSATSER

1 uppsatsens sista kapitel besvarar vi vdra fragestdllningar utifran den teoretiska referensramen,
resultatet och analysen.

I var undersokning har vi kommit fram till att det finns skillnader i planeringsprocessen mellan
Hérryda och Goteborg. Detta beror bland annat pa att kommunerna har olika resurser och
forutséttningar, samt att de har olika kompetens inom logistik. Harrydas myndigheter har ett bra
samarbete och en vélfungerande process, men begriansad logistikkunskap. Goteborg daremot har

en mer komplex process men kunskap finns, 4ven om den inte alltid utnyttjas optimalt.

7.1 Varfor ar logistikterminaler i Goteborg respektive Harryda
lokaliserade dar de ar idag?
Teorin sdger att lokalisering frimst paverkas av fysisk infrastruktur och tillgang till mark

(Anonymous 2001), vilket bekriftades i var undersdkning i baida kommunerna.
Ytterligare en anledning till nuvarande lokalisering av logistikterminaler i Géteborg ar det
bakomliggande arvet. Lokaliseringen var optimal nir terminalen byggdes, men omstindigheterna

har fordndrats.

7.2 Hur vil fungerar nuvarande lokalisering?
Trafikverket var bekymrade dver logistikterminalers lokalisering och tycker att marknaden och

kommunerna méste ta tag i fragan. Bade teorin (Banister 2005) och resultatet visar att ménga
privata och offentliga aktorer dr inblandade, vilket gor det till en komplex fraga. I Goteborg har
de svar vi fétt gett indikationer pé att terminalernas nuvarande lokalisering dr problematisk och
kan forbadttras. Om kommunen vill vara Nordens logistikcentrum anser vi att det &r klokt att ta

fragan pa allvar.

I Hérryda déremot tycker respondenterna att logistikterminalernas lokalisering fungerar vél. Det
finns tva mojliga slutsatser som kan dras kring detta; antingen stimmer det att lokaliseringen &r
bra, eller sa har respondenterna for begrénsad logistisk kunskap for att kunna avgora att

terminalerna dr fellokaliserade. Vi ldmnar till vidare forskning att undersoka detta narmare.
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Slutsatsen blir att det tycks vara svart att avgora om en lokalisering &r vilfungerande utan att
gora noggranna och individuella analyser, métningar och undersdkningar, vilket stottas i teorin
dér Lindholm och Blinge (2014) papekar vikten av analyser och prognoser. Att basera beslut pa

imperfekt information (North 1990) kan genom detta begrénsas.

7.3 Hur ser kunskapslaget inom logistik ut hos beslutsfattare?
En generell slutsats kring det logistiska kunskapslédget inom myndigheterna &r att kunskapen ar

lag och bor hojas, vilket bekriftas i Lindholm och Blinges studie om logistikkunskapen i
Sveriges kommuner (2014). De f4& myndigheter som har logistikkunskap, det vill sdga
Trafikkontoret och Trafikverket, bor séledes involveras mer 1 beslutsprocessen for att kunna
utnyttja deras kunskap béttre. Detta kravs for att kunna mota marknadens behov samtidigt som

samhéllsméal kan uppnaés.

Trots att det finns teorier for var verksamheter bor lokaliseras (Ekenstedt 2004) &r det ingen av
de tillfrigade myndigheterna som anviinder sig av dem. Aven om ett fital av myndigheterna
uppgav att de har erfarenhetsbaserad logistikkunskap dr Trafikkontoret i G6teborg den enda
kommunala myndigheten med bade akademisk och erfarenhetsbaserad logistikkunskap. I
Hairryda finns ingen 6nskan om att utveckla logistikkunskapen, vilket vi anser vara en
orovickande instdllning dé teorin understryker att logistikkompetens &r viktigt och nadgot som

bor prioriteras (Lindholm 2012).

7.4 Finns det samarbete respektive konkurrens mellan
kommuner/regioner i friga om logistikterminaler?
Det finns véldigt lite i var undersdkning som tyder pa att det rader kommunal konkurrens i friga

om logistikterminaler. Daremot ser respondenterna gérna att nyetableringar hamnar inom
regionen och foresprékar ett regionalt samarbete inom logistikfragor, vilket inte &r speciellt
vélutvecklat i dagsldget. Slutsatsen blir att kommunerna borde samarbeta mer, eftersom detta ar
ett mal i respektive kommuns OP (Stadsbyggnadskontoret 2009; Kommunstyrelsen 2012) samt
att myndigheterna &r positivt instdllda till ett regionalt samarbete. Det kan vara sé att det krdvs en
ny struktur inom kommunerna for att hantera den urbana utvecklingen, vilket dr ndgot som

Banister (2005) diskuterar.
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Bilaga 1

Intervjufragor

Namn:

Myndighet:

Position:

Arbetsuppgifter:

Lokalisering

Varfor ar logistikterminaler 1 Géteborg/Hérryda lokaliserade dir de ér idag?

Ser ni en trend att terminaler flyttar?

Sverige har under de senaste artiondena drabbats av stark urbanisering dd manga
ménniskor ldmnat landsbygden for att flytta in till stdderna. Hur tacklar ni det?

Hur tycker din myndighet att nuvarande lokalisering fungerar?

Ség att en ny logistikaktor vill etablera sig i Goteborg/ Hérryda. Hur gar planerings- och
beslutsprocessen till, d.v.s. vad har ni for roll i beslutet och vilka aktdrer dr ni tvungna att
ta hansyn till i ert beslutsfattande?

Vilka aktdrer/ myndigheter samarbetar ni med?

o Onskar ni att samarbetet sdg annorlunda ut och isafall hur eller med vilka?
Utifrdn din myndighets perspektiv, vart skulle en terminal vara lokaliserad i framtiden
om ni fick vilja helt fritt?

o Varfor?

o Vilka problem ser ni med att lokalisera er dir?

Logistikkunskap

Vad baserar ni era beslut kring lokalisering pa?

Utgér ni frdn modeller/teorier/undersdkningar/statistik nir ni bestimmer plats for ny
terminal?

Hur har arbetet kring beslutsfattandet/planering fordndrats under de senaste artiondena?
Finns det ndgon logistiker eller ndgon med logistikkunskap anstilld?

Hur tycker du att kunskapsldget inom logistik dr inom din myndighet?

Tycker du att din myndighet behdver béttre kunskap inom logistik?

Samarbete mellan kommuner

Hur fungerar samarbetet dver kommungrinserna? (T.ex. Goteborg/Harryda?)
Finns konkurrens mellan kommunerna/regionerna?
Tror ni att ett samarbete dver kommungrénserna skulle vara fordelaktigt?



Bilaga 2

Intervjumatris Goteborg

Trafikkontoret

Fastighetskontoret

Miljéforvaltningen

Stadsbyggnadskontoret

Varfor dr terminaler
lokaliserade dir de ar?

Ser ni trend att de
flyttas? (T.ex. ut fran
stiderna)

Vet ¢j, men vore intressant att
veta varfor.

Ingen trend, vi hat inte hunnit
stoppa utvecklingen att féretag
ldgger sig dar de gor.

Hamnen bidragande faktor, ett
slags godsnav. Andra terminaler
ligger nira stora leder.

Nej, inte specifikt.

Tva anledningar: ibland liggs de
nira fOretag, ibland nira
knutpunkter, t.ex. Bickebol.

Ingen trend, men terminalerna
trings ut ur stadskdrnan.

For att vi tagit fram strategiska ligen
som har foérutsittningarna for logistik,
sasom viktiga leder och tillginglig
mark.

Vet ej, men jag marker att Backebol
inte dr optimalt och att aktorer darfor
flyttar.

Paverkas ni av

Ja, terminaler tvingas flytta ut ur

Ja, aktiviteter som logistik

Ja, det uppstir miljoproblem nir

Ja, det finns strategier for hur centrum

urbaniseringen? staden och bor ligga i trycks utat pa Hisingen i bostider kryper nirmre terminaler | ska utvecklas och da blir det brist pa
industriomraden, inte dér vi forman for bostider. och industriet. mark for logistik i centrum.
bygger blandstad.

Hur tycker din Har indikationer pa att de inte 4r | Inte helt optimalt. Viktigt att vi | Vi far knappt ndgra klagomal, sd ur | Det fungerar i dagsldget bra men vi dr

myndighet att
nuvarande lokalisering
fungerar?

ratt lokaliserade. Man kanske
borde halvera mingden
terminaler i Backebol.

inte laser flédena med f6r
ménga terminaler pa samma
stille. Kanske f6r manga i
Biéckebol.

det perspektivet ligger de ritt.

medvetna om att vi behover
omvirldsbevaka och samla mer
kunskap inom filtet.

Vilka
aktérer/myndigheter
samarbetar ni med?

( friga om
logistikterminaler)

Stadsbyggnadskontoret och
fastighetskontoret, mer sedan
arsskiftet men inte 1 frigan om
terminaler tyvirr.

Nira samarbete med
Trafikkontoret och
Stadsbyggnadskontoret,
framforallt i
detaljplaneprocessen.
Miljéférvaltningen ar
referensgrupp, Stadsdelarna
ocksa.

Frimst Stadsbyggnadskontoret och
Stadsmilj6 men Linsstyrelsen kan
bli inblandad som ridgivande
enhet. Transportstyrelsen ir med
ibland.

Fastighetskontoret, Trafikkontoret,
Park- och naturférvaltningen,
Stadsdelsforvaltningarna, BRG*




Trafikkontoret

Fastighetskontoret

Miljéforvaltningen

Stadsbyggnadskontoret

Onskar ni att
samarbetet sag
annorlunda ut?

Ja, vi far inte lata saker bara ske,
vi maste bli inblandade tidigare da
vi sitter pd logistikkunskapen.
Alla myndigheter ska gbra det de
ar bra pa.

Girna bittre samarbete med
niringslivet & Trafikverket men
inom kommunen funkar det
bra. Mer konstruktivt
samarbete 4r dock alltid bra.

Det dr ett byrakratiskt och trogt
system, 6nskar det gick smidigare.
Jag forsoker inféra mer samverkan
pa min enhet men mer samarbete
behovs.

Det ser bra ut, men dr en stor process.
Det dr viktigt att jobba i tidiga skeden
och ha en strategi for stadens
utbygenad.

Utgiér ni fran
modeller/teorier nir ni
bestimmer plats f6r ny
terminal?

Vi har lutat oss tillbaka pa teorier
hittills, men det ska stédjas av
kvantitativ data, statistik &
simuleringar. Annars idr risken att
felaktiga beslut tas. Beslut baseras
dven pi erfarenhet och
djupintervjuer i branschen.

Nej, egentligen inte. Vi utgir
fran OP** ”Planera for
Verksamhetet”*** och
”Branschoverskridande
kompetensknippen”****, vilket
ar en metod for att se vilka
branscher som vixer”.

Nej, vi jobbar efter Miljébalken
som ger klara direktiv pa vad som
ir okej och inte.

Vi jobbar efter politiska mal. Vi vet hur
trafikldget ser ut idag, samt har
branschrepresentanter frin BRG*.
OP** ir en ram vi utgir ifrin, och vi
tar hdnsyn till Miljobalken och andra
lagar.

Forindring i
beslutsfattandet under
senaste aren?

Det ser likadant ut, nu stir vi
infor ett vigskal.

Jobbat lika ganska linge.
BRG’s* involvering och
”Planera fér Verksamheter” ar
nya

Besluten i sig har inte dndrats,
samma krav, men vi férséker gora
oss mer forstidda.
Beslutsprocessen har blivit
snabbare, behover bli annu
snabbare.

Vi har jobbat med OP** som grund
linge. Om det skulle vara s att minga
forfrigningar hamnar utanfor OP**
miste forandring ske.

Finns det nagon
logistiker eller ndgon
med logistikkunskap
anstalld?

Ja, vi har tva logistiker anstillda.
Jag dr den enda kommunalt
anstillda logistikern

Nej, ingen med direkt kunskap
heller.

Nej.

Ingen anstilld logistiker men
erfarenhetsbaserad kunskap finns.

Hur dr kunskapsliget
inom logistik pa din
myndighet?

Extremt lagt inom hela
kommunen. Finns ingen logistisk
erfarenhet heller.

Lagt

Vi har lite kunskap men skulle
behéva tydligare kunskap.

Lig kunskapsniva.

Behover din myndighet
bittre kunskap inom
logistik?

JAI

Nej, logistiken ska komma in
nér vi jobbar med
Trafikkontoret i tidiga skeden
av processen. Vi tar ocksa in
konsulter om det behovs.

Ja, vi vill titta pa transporter pa vig
men hir finns ingen lagstiftning,
gOr det svart for oss att stilla krav
pa foretagen. Vi kdnner inte att vi
har lagen i ryggen for att ha en
logistiker.

Generellt vet jag inte om vi behéver
logistikkunskap. Alla behéver kanske
inte kunna det, men nigon anstilld hos
oss borde ha det.




Trafikkontoret

Fastighetskontoret

Miljéforvaltningen

Stadsbyggnadskontoret

Finns

samarbete /konkurrens
mellan
kommuner/regioner?

Lonsamt med
samarbete?

Inga projekt mellan kommunerna
men kunskapsutbyte sker. Alla
kot sitt race och man samarbetar
inte riktigt si. Det finns
konkurrens mellan regioner, men
inte mellan kommuner. Vi
samarbetar med
kranskommunerna.

Ja, vi botde titta mer pa hela
regionen, star i Trafikstrategin.

Finns idé om att starta

samarbete i regionen kring
bland annat logistik, men i
dagsliget inget samarbete.

Konkurrens finns alltid om
niringslivsverksamhet i form av
arbetstillfillen och
skatteintakter.

Jag tror det hade varit bra med
ett regionalt tink, och att tinka
i funktionella regioner.

Nej i miljétillsynsdelen finns
vatken samarbete eller konkurrens.
Vi kan bli glada om féretag flyttar
ut ur kommunen, d4 problem
férsvinner for oss.

Beror pa, det ir alltid bra att
samverka men resultatet blit inte
alltid battre.

BRG* tillhandahéller en markdatabas
for att man ska kunna hitta bast plats
utifrin naringslivets sida. De ir ett
forsok till samarbete, men kan saklart
utvecklas. Vi vill satsa pa
kunskapsintensiva foretag sa
konkurrerar ej om logistikforetag.
Finns viss konkurrens mellan regioner,
men inte kommuner.

For regionens skull finns det ett vérde i
att samarbeta 6ver kommungrinserna.

Vart vill du lokalisera
en terminal?

Kan inte svara utan
forundersokning. Beror pa
stotlek/flode/typ av gods/vilken
infrastruktur som behovs etc.

Jag skulle 6nska att Mélndal,
Hirryda och Pattille tittar Gver
deras forutsittningar. GBG har
ménga intressen och i regionen
har vi en 6verenskommelse om
att kdrnan ska vixa, da kan
terminaler flytta till
kranskommunerna.

Onskar att man tinker till hur
terminalen ska anvindas. Viktigt att
samverka mellan transportsitten.

De omraden vi tagit fram i OP** ir de
som passar bist, dumt att gi utanfor
ramarna. Jag kan inte logistikflédet sa
bra att jag kan sdga den optimala
punkten.

*BRG = Business Region Géteborg

%P = ()versiktsplan

##**Plancra fér verksamheter dr en rapport som fungerar som vagledning och st6d vid planering och etablering av verksamheter (goteborg.se)

##%% Branschoverskidande kompetensknippen ér en rapport som tagits fram av forskare vid Lunds Universitet och den studerar bland annat hur branscher ér relaterade till

varandra.




Bilaga 3

Intervjumatris Hirryda

Niringslivschef

Stadsarkitekt

Miljéskyddsinspektor

Sambhillsbyggnadschef

Varfor dr terminaler
lokaliserade dir de ar?

Ser ni trend att de flyttas?
(T'.ex. ut fran stiderna) Ja.

Mark fanns, E40 och flygplats.

Mark fanns, E40, flygplats,
markbrist i GBG.

Ja.

Nira kommunikationer och kunder.

Inga problem med trafikstockningar.

Ja, kanske inte skulle definiera det
som trend men ser att de flyttat.

Matk och forutsittningar fanns dér.

Ja, delvis.

Péverkas ni av Ja, logistikterminaler liggs dar

Inte i Hirryda, men mirker att

Inte i Harryda.

Svirt att sdga, logistikaktérer dr inte

urbaniseringen? firre minniskor bor. verksamheter limnar GBG. beroende av staden, utan av goda
forbindelser.
Hur tycker din Bra, vil genomtinkt. 10- Bra, goda forbindelser, dock Mindte bra. Ingen méjlighet till Bra, t.ex. Postnord; ligger ritt vid

myndighet att nuvarande
lokalisering fungerar?

arsplanerna f6ljs noga.

ingen jirnvig.

jarnvigsanslutning i framtiden.

E40, tillgang till E20.

Vilka
aktérer/myndigheter
samarbetar ni med?

Samhillsbyggnad (samma
vaning), Miljé och Hilsa

Sambhillsbyggnadskontoret,
miljckontoret, Linsstyrelsen,
BRG*.

Tillsyn/samarbete med alla som
berér miljé. (Vilket dr i princip alla.)

Trafikverket, Lantmaiteriet,
Lansstyrelsen, Miljonimnden.

Onskar ni att samarbetet
sag annorlunda ut?

Nej, det fungerar mycket bra.

Nej, det fungerar bra.

Bide och. Bra att vi kommer in ndr
konkret plan finns, men vi har
mycket bra synpunkter som kanske
skulle behovas tidigare.

Nej, det dr en vil fungerande
process.

Utgiér ni fran
modeller/teorier nir ni
bestimmer plats f6r ny
terminal?

Nej, vi utgér frain OP** dir
tillgdnglig mark finns listad.

Nej, men stora anldggningar
bor ligga nira E40.

Nej, inte foéretagsekonomiska
kalkyler. Vi tittar pa omgivning och
miljé.

Nej, men tar hinsyn till om det dr en
smaindustri eller stérre anliggning
som ska etableras.

Forindring i
beslutsfattandet under
senaste aren?

Jobbat si hir i sikert 10 ar.

Stor forandring da Harryda
blivit mer intressant.

Ungefir samma sitt, men vi ldr oss
mer och mer for varje ar, nya fragor
kommer upp.

Ganska likt, men mer utredningar
nufértiden.

Finns det nagon Nej.
logistiker eller ndgon
med logistikkunskap
anstalld?

Nej, bara erfarenhetsbaserad
kunskap.

Nej.

Nej, varken logistiker eller nigon
med kunskap.




Niringslivschef

Stadsarkitekt

Miljéskyddsinspektor

Sambhillsbyggnadschef

Hur dr kunskapsliget

Vi kan trafiksituationen, narhet

Det finns kunskap om att ta

Liten.

Vi behéver inte den kunskapen.

inom logistik inom din till hamn och flygplats. fram mark, enda som behévs.
myndighet?
Behover din myndighet Nej, vi hyr in kunskapen som Nej, ingen efterfragan, hyr in Nej, det ir foretagen som behdver Nej, kompetensen kops in nir den

bittre kunskap inom
logistik?

behovs.

kunskapen vi inte har.

den kunskapen.

behovs.

Finns

samarbete /konkurrens
mellan
kommuner/regioner?

Lonsamt med
samarbete?

Ja, samarbete genom BRG*,
Sambhillsbyggnadsprocesser och
Handelsgrupp. Vi
prisférhandlar inte, féretagen
far vilja.

Positivt att samarbeta inom
regionen.

Inget samatbete, bara genom
BRG*, ingen direkt konkurrens,
var mark siljer sig sjilvt.

Bra med samarbete pa regional
niva.

Varken samarbete eller konkurrens i
milj6fragor.

Nja, bara for att fa tips pa
rattsfall/ formuleringar. I regionalt
perspektiv dr det bra med samatbete!

Ja, samarbete, men inte specifikt
inom logistik. BRG* jobbar aktivt
med samarbete, men inga direkta
diskussioner med andra kommuner.
Vi konkurrerar aldrig med pris.

Nej, viktigt att etableringar hamnar
inom regionen.

Vart vill du lokalisera en
terminal?

Diir det passar utifrin OP**,
Dock krivs mycket arbete med
marken.

Kring flygplatsen, planliggning
pa gang. Bra infrastruktur, dock
ingen jirnvig.

Diir anslutning till jirnvig kan ske.
Behover inte ligga vid flygplatsen.

Vid flygplatsen, dir vi satt av mark.
Billig mark. Flera star pa ko
(Schenker redan etablerat).

*BRG = Business Region Géteborg

**%Op = Oversiktsplan




Bilaga 4

Intervjumatris Trafikverket

Knape (R1)

Gustafsson (R2)

Varfor dr terminaler lokaliserade
dir de ar?

Ser ni trend att de flyttas? (T.ex. ut
fran stiderna pga urbanisering)

Foretaget tycker det dr bra stille, kommun erbjuder mark.

Nej. Hamnen knyter till sig terminaler.

Kommunen fir forfragningar fran foretag som vill etablera sig.
Viktigt att kunden finns innan terminalen byggs! (Ex.
Hissleholm)

Trenden har inte startat, terminaler drar sig in i stiderna, ligger
centralt. Varfér undrar jag?

Hur tycker din myndighet att
nuvarande lokalisering fungerar?

Bekymrande, ingen tar ansvar. Marknaden borde skéta det,
samhillsbyggnadskontoret ansvariga. Tink pé frigan tidigare,
nu 4dr det en akut situation. Inte jittestora problem med
Bickebol, men GBG behover mer differentierat utbud.

Svirt att sdga, beror pa vilken terminal man pratar om.

Vilka akt6rer/myndigheter
samarbetar ni med?

Trafikverket samarbetar med kommunen.

Kommunen, inte aktorerna.

Onskar ni att samatbetet sig
annorlunda ut?

Fortsitta utveckla befintligt samarbete, samarbeta titare. Vi
miste bli inblandade tidigate.

Onskar att vi hade mer samarbete i tidigare skeden.

Utgar ni fran modeller/teorier nir
ni bestimmer plats f6r ny terminal?

Aktoren fir presentera varfor de vill ligga just ddr, ibland
bestimmer kommunen.

Foljer detaljplaner och lagar. Vi har personer som ir ansvariga
for en viss kommun.

Forindring i beslutsfattandet under
senaste aren?

Samverkan kommunen/trafikverket mycket mer utvecklat idag
an for 10 ar sedan.

Trafikverket var mer 6vergripande innan.

Finns det nagon logistiker eller
nagon med logistikkunskap
anstilld?

Ja, bade logistiker och folk med erfarenhet frin branschen.

Ingen med titeln logistiker, men folk med logistikutbildning
och kunskap.

Hur dr kunskapsliget inom logistik
ir inom din myndighet?

Oversiktligt bra, gods 4r dock svart att prognostisera.

God kunskap, men beh6vs fler med kunskap.

Behover din myndighet bittre
kunskap inom logistik?

Ja, om godsflédet.

Kommunerna behéver definitivt mer kunskap. Vi har en del
kunskap men fler borde ha den.




Knape (R1)

Gustafsson (R2)

Finns samarbete /konkurrens
mellan kommuner/regioner?

Lonsamt med samarbete?

Ja, samarbete i form av att samhillsplanerare i GBG har
dialog med Hirryda. Viss konkurrens om arbetstillfallen.
Goteborgsregionens kommunalf6rbund, 13 kommunen som
samarbetar i bl.a. trafikfragor.

Sakert, men de samarbetar si gott de kan. Bra att samverka for
att 16sa gemensamma fragor.

Konkurrens mellan kommuner finns, samarbete forekommer

ibland.

I manga fall hade samarbete mellan kommunerna varit bittre.

Vart vill du lokalisera en terminal?

Viktigt att géra en godsflédesanalys for att se vad som firdas
pa vigarna, gors inte 1 nuldget. Noga att titta pd kapacitet och
var behoven finns.

Viktigt att de ligger pa ritt stille ur kapacitetssynpunkt.




