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Sammanfattning

Urbaniseringstrenden utsétter storstader for fler folk, mer rorelse och storre efterfragan pa
godstransporter vilket i sin tur skapar tringsel. I stadskdrnan dr handeln ofta som mest
centraliserad och gods maste levereras dit pd ett eller annat sétt. Problematiken som uppstar ér
att stiderna forsoker minska den motoriserade trafiken samtidigt som den motoriserade
trafiken dominerar vid de urbana godstransporterna i form av paketbilar. Alternativa fordon
bor darfor implementeras, vilket konceptet Stadsleveransen 1 Goteborg borjat gora dér en elbil
och en lastcykel anvénds for leveranser i vissa delar av innerstaden. Vad som dock ar oklart dr
vilken fordonstyp som &ar ldmpligast for godsdistribution i Goteborg utifrdn kostnader,

tidseffektivitet och de mélséttningar trafikkontoret har for trafiken.

For att kunna studera foreliggande problem granskades tidigare forskning och empiriska
studier inom omrédet, men pd grund av det relativt outforskade problemet behdvdes
kompletteringar i form av mitningar goéras. For att studera tidseffektiviteten och utdka
kunskapen foljde forfattarna med under en dag vid lastcykelns, paketbilens och elbilens
leveranser i innerstaden. Ytterligare komplettering gjordes genom en kostnadsanalys dér

informationen himtades frin trafikkontoret som hade tillgang till aktuell data.

Resultatet visar pé att paketbilen har tva starka konkurrenter. Ur ett kostnadsperspektiv ar
bade lastcykeln och elbilen fordelaktiga gentemot paketbilen, dock &r det svért att faststilla
vilken av lastcykeln och elbilen som &r det minst kostsamma alternativet. Paketbilen visade
sig vara det fordonsslag som var minst tidseffektiv da bdde lastcykeln och elbilen presterade
betydligt bittre i métningarna i den aspekten. Géllande val av fordon utifran Go&teborgs
maélséttningar och de utmaningar urbana godstransporternas star infor, utgér bade elbilen och
lastcykeln ett bra alternativ for godsdistribution i innerstaden medan paketbilen dr ett samre

alternativ.



Innehallsférteckning

3 (Y (=T [T = RIN 1
1.1 BAKGIUNA «.euieeeeeeieeeeeeeteect et sssesseessessse s s e s bbb s x££ e SRR R bR R bbb 1
B2 S 0 o1 T=) 40 La F T S ET U ) o U 2
1.3 Syfte 0Ch fragEStAIININMEAT ... e iieeieereereeseesete ettt es et ss e es s bbb bbbt e bbb s a s et 4
DT 0T 1] 1 U ) o PP 5
P20 1T/ =1 1 o T RN 6
2.1 Vetenskapliga fOrhAlININESSALE .......coiuriureerreeeeeseeeseesseessesseessessseesss s s sssssssssesssssssessss s s s ses s nnes 6
2.2 LITEOTAtUTSORIINE .. euuccereeeseeereeseesseesseseseesse e be e ssess s sss s bR SR bR ER R bbbt 6
2.3 INSAMIING AV QAT ... iieietreeeeiereesse s iseesse b see b ss et s ss s sss s bbb SRS eSS ER R bbbt 7
2.4 UTVAl @V tranSPOTt O T AG . cveueeureeurerureesserseesseieessesssesssesssessseessesssessse bbbt s s es s s bs bbb s ne bbb e 9
2.5 DEfINItION AV DIIAZOT ..ctieueiereeeeiereeeseistese ettt s ssses s sssses s bbb b b s R s bbb 9

2.5.1 Bilaga 1: Kostnadsjdmférelse mellan lastcykeln, paketbilen och elbilen..........coneecnvere, 9

2.5.2 Bilaga 2: En jdmférelse mellan lastcykeln, paketbilen och elbilen utifrdn mdtningarna..... 10
2.6 AVEIANSTUIIGAT couceeeeureureeesessessessessessesssessessessessessesseses s sessessessesse s 18 sessEReE e EaeEaeE S8 s R AR e AeE e R s R seE s R e R e e e b nE s b s n e nnnns 11
2.7 KEILIKITEIK 1ovveveseeaeereeesseeesseessessseessseesssessssssssesessessssess s ss s s s s s s s s s as s s e s s ssns s snses 11
2.8 AILEINALIVA METOUET ouverereersermseerseesseessesesseesssessseess s s ss s s ses s s s R s p s s s 12
2.9 Validitet OCh reliabDiliTet u.uircreereereremeersees s ses s ss s es s s ssss s snsees 13
3 Teoretisk referensram......cccccccciiimnimintiiiiiiii 14
3.0 INLEANING oottt et eseesseease e e bbbt s s s s e R R R R ARt e 14

3.1.1 Historisk utveckling Qv UrDANA trANSPOTECY .....eeeeereerversseessesssesessasssssesssessesssssssssesssssssssassssssesssesssssanss 14

3.1.2 Lastcykelns historiska utveckling av urbana traNSPOITET .......coeonerseesonssinsesssessesssssassesssessssanss 15
3.2 Urbana transporter i €n MOdern MilJO ... ceeneereeseiseessessseseessesssesssesssessesssessssssessssssssssssesssssssssens 15

3.2.1 ULVECKIING OCH ETENAET .ottt ares s esiss s sasissssassssssssesassssasessas s s s ssassss s ssssssssssssassssanssses 15

3.2.2 UtMANING AT OCH PIODICII .o rscteersarsssasscsssessssssssssssesssesssssassssssesssesssssssssassesssesssssasssasssssesssssanes 16
R T0 T 1 4 LT 13 1 0 =P 17

3.3.1 Lastcykeln och the IaSt Mile PrODICINET. ... ceveereeereerserssessenssessesssrssesssesssssasssassesssesssssasssassssssesssssanes 17

3.3.2 Elektriska fordon och the 1ast Mile PrODICINEE ...t etrsssrissserssesissesisssssesesssesassssasssses 19

3.3.3 Tidsrestriktioner, ett medel att MINSKQA trANGSCIN? ...ueoveeeeereereerrersserseesseesisssssesssessssssssassssssesssesanes 19
3.4 Tidigare eMPIriSKa STUAIET ...ttt eesse bbb s sess s sss s s bbbt s b e 20

3.4.1 Transporteffektivitet | GOLEDOTGS SEAM ......ccureeomrerreerreerisesiassesssesssesassssissssssssessssssassssisssssssssssssssasssssnssses 20

3.4.2 ANAT QA SEAACT [ EUTOPDAuorerrereereeeeseersserssssinssassesseesssssassssssessssssssssssssssssssesssssassssssesssesssssssssassesssesssssasssasssssesssssanss 21
4 Urban godsdistribution i GOtebOrg ....ccccieeuiiieiiieiiiiiiieieriererreeereeeereesereneerenserenserennenes 23
4.1 Klimatneutral trafik i GOLEDOTE ... cereeeecereeeseesseeseiseese et sesssess s sssessse bbb s ss s sasebas 23
4.2 Goteborgs handlingSplan fO1 CYREL. ..ottt sseisess e ssess bbb sssssssesssesaes 24
4.3 E1driven fOrdonS lotla. ... erereessesseessessssessessssessssesssss s ssssssssssssessssessssesssessssessssessassssssssssesssssessssess 24
4.4 GOteborgs trafiKStrategi 20035 ...t reieseessees e ssseese e ess e s ss s sss s b bbb s s 25
I =0 K] (<) =N o =) o PP 25
3T V] | - | 27
5.1 En kostnadsjamforelse mellan lastcykeln, paketbilen och elbilen.......nennennenecenecneceneenn. 27
5.2 En jamforelse av lastcykelns, paketbilens och elbilens resultat fran matningen .........cccoveceneeen. 29
5.3 Distributionsfordonens godshantering, leveransrutter och framkomlighet......cccooneeneneceneenn. 32

5,301 LASECYKOIM.ccooeeeteeeeeseves st eas s esass s s s a5 R8RSR AR08 32

5.3.2 PAKEEDIION ccoveneereoererisersiesersasesesisses s ssessisssessasesesssssessssssssassssssasesessssss s s ssasesessanssesssssesassssssanssssssesesssssssses 35

5.3.3 EIDIIOIN cccvvurrereorverioeeesissessiesessasesessssesessssesssasssessasesessonssessssssssssssssssnesesssses s ssssssssssnesessanesessssassssssssssasssssssesesssssssses 38
5.4 Sammanstallning av uppféljningsfragor: Forarnas syn pa respektive fordonstyps leveranser i
GOLEDOTZS IMNETSTAG. cuueeuceeieseeereeseesseeseessees st eesees et s s sse s £ bbb E R R e R bbb e 40
(S Y1 T 1 NN 44
6.1 INLEATING . c.oe ettt ettt s see bbbt st s s s £ e R AR AR bbb e 44

6.2 Kostnadsanalys Mellan fOrdOMNEN ... ceceeereeseeseesesseesss s ssess s sesssssssesssessss bbb sesssssssssans 44



6.2.1 Kostnadsanalys mellan 1astcykeln 0Ch PAKEEIDIION .......ceeeeeeeerveeeereerserirsesserssessssenssssesssessssassssssessness 45

6.2.2 Kostnadsanalys mellan elbilen 0Ch PAKEEDIIEN .........ceeeeerererrreeseerserssrssessesssesssssessssssesssessssassssssesssess 46
6.2.3 Kostnadsanalys mellan 1aStCYKEIN OCH IDIIEN .......eeeeeeeererrreesserseerserissessesssesssssasssassesssessssassssssesssess 47
6.3 Analys av fordonens tidSeffeRtIVITOT. ..ot ss et sess st 48
6.3.1 Lastcykelns och paketbhilens tidSEffEREIVIEOL ........eroneerosserissssisssersssesssesissssisssssssessssessssssassssssssssans 48
6.3.2 Elbilens och pakethilens tidSEffEREIVILOL.......ournrormreomserseerssesissssssssesssesassssasssssssssssssessssessssssssssssssssans 49
6.3.3 Lastcykelns och elbilens tidSEffEREIVILOT ......omrmirormreremeeriseerseesissssssssesssesassssissssissssssssessssessssssssssssssssans 50
6.4 Framtidens godsdistribution i GOteborgs iINNErstad........eeneeneeeseesseeseeseeseesessssssessessseessesssseans 51
7] 11 7 1 53
Referenslista......cccccciiiiiiiiinnniiniiiiiie e 56
BIIAZA T ooeeieereireeesetsee ettt ss s es s e bbb £ ERR SRR £ R R AR R AR e 60
BIIAZA 2 .ottt ettt et s bbb SRR R £ R R AR AR AR e 61

BIIAZA 3 oottt ei ettt s ees s s e R R R £ R R R AR R AR e 62



1 Inledning

Det inledande avsnittet presenterar bakgrunden till forskningsproblemet fér att senare
fora en diskussion kring det aktuella problemet, avslutningsvis formuleras syftet och
fragestidllningarna.

1.1 Bakgrund

Uppsatsen har sitt ursprung i den urbana godsdistributionen som formar stora delar av en
stads utveckling och ekonomiska tillvdxt. Den hédr uppsatsen kommer studera den
kommersiella godsdistributionen i Goteborgs innerstad for att f4 en okad forstaelse gillande

valet av fordonstyp.

Jonson och Tengstrom (2005) forklarar att vid skapandet av métesplatser och centralisering
av handeln skapas dven grundstenarna till stidernas framtida uppbyggnad. Konceptet har
linge varit en del av historien och forklararingen till varfor samhéllet tycker det dr viktigt att
transportera gods och ménniskor blir ett faktum. Att kunna upprétthalla en tillgénglig och
effektiv handel ar alltsa nagot som alltid funnits pa stddernas agenda. Fordonsvalet vid urban
godsdistribution har sett olika ut genom tiden och utvecklingen har gétt frdn hasten, till cykeln

till motoriserade fordon och idag &r paketbilarna dominerande vid godsdistributionen i staden.

De urbana godstransporterna har en central roll for stdders ekonomiska och sociala
utveckling. For att underlitta transporterna ar det viktigt for stdderna att ha ett vélutvecklat
transportsystem menar Knowles et al. (2008). Forfattarna hiavdar att det leder till snabbare
transporter, som i sin tur leder till 6kat utbyte av varor och tjdnster. Trots de positiva
effekterna som de urbana godstransporterna har gett stiderna genom tiden har de &dven
bidragit till stora negativa externaliteter som utsldpp, buller och tringsel. Sveriges
storstadsregioner stdr infOr utmaningen att kunna tillhandahélla vélfungerande transporter av
ménniskor och gods genom att minska tringsel, oka tillgdngligheten for bland annat
varutransporter samt att miljon 1 storstiderna ska bli mer attraktiv (Trafikverket 2011).
Bakgrunden till det problemet har sin grund i den 6kade urbanisering som sker, inte bara i
Sverige, utan runt om 1 hela vélden. Vidare papekar Knowles et al. (2008) att om stdder ska
kunna fortsétta vixa och vara konkurrenskraftiga gentemot andra stdder sa maste de fortsitta

vara attraktiva for ménniskor att bo, arbeta och verka i.



Stddernas utmaning ligger saledes i att underhalla och utveckla en héllbar stad, en rorlig stad
och en stad med hog livskvalité. For att kunna mota dessa utmaningar maste stdderna
tillhandahalla urbana godstransporter som dr miljovénliga samtidigt som de &r tidseffektiva.

(Macharis och Melo, 2011)

1.2 Problemdiskussion

Stider dr i stort behov av att frakta gods in och ut fran staden och nyckeln ir att hitta en
16sning som for transportorerna dr ekonomiskt fordelaktig samtidigt som staden gynnas av en
héllbar samhéllsutveckling. Transportforetagen har under en lang tid haft stort fokus pa att
effektivisera sina transporter och leveranser for att tillfredsstdlla kundernas behov. Strategier
och koncept som exempelvis JIT-distribution' har blivit mer centralt och som ett resultat av
detta har foretagen fokuserat pa att gora transporterna sa tidseffektiva som mojligt.
Konsekvenserna kan dock ske pd bekostnad av miljon, livskvalitén i staden och negativa
externaliteter som buller, tréngsel och utslédpp. Géllande stadsleveranser gir trenden mot mer
frekventa och snabbare leveranser, ndgot som bekriftas i en studie gjord av Arvidsson et al
(2013). Dar framkommer det att vid stadsleveranser ar det tiden som star i fokus och inte

lastutnyttjandet.

Pa senare tid har en annan faktor kommit in och stéllt krav pé foretagen, ndmligen hallbarhet.
Patryckningar frén politiker och stora organisationer pa lokal, regional och global nivé
tillsammans med krav frdn kunden kan ses som tva faktorer till varfor det blivit sa. Faktum &r
att en stor majoritet av virldens transporter som utfors i stider inte &r tillrdckligt hallbar varpa
att hitta en forédndring blir viktigare. Att 16sa problemet med héllbara urbana transporter &r
hogt prioriterat hos stdder. Det kan bland annat ses i stddernas trafik- och transportplaneringar
samt hos regeringar och stora politiska organisationer som EU d& mycket pengar satsas inom
omrddet. Men det dr dven tydligt inom forskningen dér artiklar gillande dmnet publiceras
frekvent. Hallbarheten 4r bara ett av flera problem med urbana godstransporter.
Problematiken med den begrénsade ytan att rora sig pa dr ndgot, som enligt OECD (2003),
beskriver hur stddernas ineffektiva infrastruktur och okade triangsel forsvarar den urbana
tillgingligheten. Vidare pastar Kaijser (2005) att d4 urbaniseringstrenden fortsatter 6ka véxer
dven koncentrationen av aktiviteter, det i sin tur innebér att stadens utrymmen minskar och

konkurrensen om platsen hardnar. Utmaningen blir dérfor att anvdnda befintliga nitverk mer

! Leverans vid ratt tid pa ratt plats i ratt kvantitet till ratt kostnad



effektivt istdllet for att investera i ny kapacitet da det anses vara problematiskt, dels for att det
ar dyrt men dven for att det tar upp bristfallig mark vilket forvérrar problemet (Kaijser, 2005).
Knowles et al. (2008) fyller dven i att om ny kapacitet skulle inforas hade det inte inneburit att
problemet med tringsel och okad belastning skulle 10sas. Alltsd &r problemen gillande
héllbarare stider, begridnsad rorlighet och begrinsad infrastruktur tre omraden som maéste
bearbetas. Det blir viktigare med béttre fordelning av godstransporterna i stiderna for att
erhdlla effektivare leveranser, detta i kombination med att andra leveransfordon som tar sig

fram pd ett mer attraktivt och tystare satt maste dverviagas (OECD, 2003).

Det finns mycket forskning kring hur godstransporterna i stiderna kan goras mer hallbara och
effektiva genom att anvdnda sig av andra fordon. van Duin et al. (2013) nidmner att
elektroniska fordon pé senare tid har uppmirksammats som ett alternativ till att frakta gods 1
stadskdrnan och Cycle Logistics (2013b) tillsammans med King (2013) foresprékar lastcykeln
for samma typ av uppdrag. Det hér ar tvd exempel pa fordon som dven anvinds frekvent i
ndgra av Europas stdder. Ett exempel dr Kopenhamn (Cycle Logistics, 2014a) som anvinder
sig av lastcyklar for godsdistribution i staden och de har som mal att uppritthdlla ett
sammankopplat nitverk som ska stotta anviandandet av lastcyklar. Detta for att tillsammans
med myndigheter, lokala foretag och invanare gora det ldttare att transportera gods med
lastcykel dn andra motoriserade fordon. Ett annat exempel dr Utrechts (Cycle Logistics,
2014b) som tidigare har haft problem med att distribuera gods i sin innerstad vilket de har 16st

genom att anvénda ett elektriskt tag fOr att leverera godset.

Forskningen tar som tidigare namnt upp flera leveransfordon som forslag till problemet, men
vilket &r egentligen det bista alternativet? I stidernas godsdistribution for the last mile® ar
kombinationer av olika fordon som levererar gods vanligt. Mycket forskning fokuserar pé att
jdmfora tvd fordonsslag for urban godsdistribution genom att enbart diskutera for- och
nackdelar och i vissa fall komplettera med ett exempel fran en annan stad (King 2013; Cycle
Logistics 2013; Cycle Logistics 2013b; Gevaers et al., 2011). Dock s& saknas det tillrackligt
med forskning dér tre eller fler olika fordonsslag som har potential for stadsdistribution
jamfors men dven dér de har stéllts mot varandra i en specifik stad for att se vilket alternativ
som ir det béttre for den unika staden. Nagot som kan tyckas vara definitivt nddvandigt att

gora da stider dr heterogena, ingen &r den andra lik och de har alla helt olika forutsittningar

? Kan beskrivas som den sista striickan av ett pakets resa fran en transporthub till dess slutstation.(Cycle
Logistics, 2013a; Morana, 2014)



for godsdistribution. Nagra av egenskaperna som skiljer stidder at &r trafikregler,
transportsystem,  nitverksuppbyggnad, kultur, topografi, storlek, densitet och
markanviandning. Vad som tidigare har gjorts av Cycle Logistics i Cambridge (Cycle
Logistics, 2011) dr en kostnadsanalys mellan lastcykel och paketbil, men dven dér har endast

tvd typer av fordon studerats.

1.3 Syfte och fragestallningar

Syftet med uppsatsen &r att undersoka de forutséttningar som finns i Géteborgs innerstad for
att mojliggéra en fordndring géllande val av fordonsslag vid distribution av gods. Elbilen,
lastcykeln och paketbilen jimfors med varandra utifran flera olika aspekter for att f4 en
djupare inblick i hur de kommersiella godstransporterna i Goteborgs innerstad, genom ritt val

av transportfordon, kan bli s& kostnads- och tidseffektiva som mgjligt.

For att uppné syftet kommer foljande fragestallningar att besvaras:

1. Vilket eller vilka fordonstyper dr minst kostsamma vid distribution av gods i Goteborgs

innerstad under nuvarande forutséttningar?

2. Vilket eller vilka fordonstyper dr mest tidseffektiva vid distribution av gods i Goteborgs

innerstad under nuvarande forutséttningar?

3. Vilket eller vilka fordonstyper &r mest ldmpliga for urban godsdistribution i Goteborgs
innerstad utifrdn trafikkontorets malséttningar och de utmaningar urban godstransport stir

infor?

Forsta fragestdllningen utgdr frén den foretagsekonomiska aspekten vilket i det hdr fallet
innebdr att frigan grundas ur ett kostnadsperspektiv. I den andra fragestéllningen definieras
tidseffektivitet utifrdn hur snabbt respektive fordon med forare kan utfora sina arbetsmoment 1

relation till deras maximala resursutnyttjande.



1.4 Disposition

Forsta kapitlet, som utgdr uppsatsens inledning, borjar med en bakgrund som leder till en
problemdiskussion vilket uppsatsens syfte och fragestdllningar utformas ifrdn. Darefter
infaller metodkapitlet dér uppsatsens tillvigagangssitt och utvalda metoder presenteras.
Metodkapitlet for diskussion kring vetenskapliga angreppssitt, granskandet och sdkandet av
litteratur, kéllkritik samt validitet och reliabilitet. Stor vikt ligger dock i diskussionen kring
insamling av data, val av transportdrer samt definitioner av bilagor da de ligger till grund for
uppsatsens métningar. Vidare presenteras uppsatsens teorikapitel, dir presenteras tidigare
forskning kring historiska och nutida urbana godstransporter, alternativa fordon for urbana
godstransporter samt tidigare empiriska studier. Fjarde kapitlet utgors av ett mellankapitel och
ett komplement till teorin som behandlar information om Goéteborgs trafikkontors
mélsittningar, handlingsplaner och trafikstrategi. Dér forklaras &ven inneborden av

Stadsleveransen.

Femte kapitlet bestdr av ett resultatkapitel didr uppsatsens empiriska inslag redovisas.
Innehallet inleds med resultatet frdn kostnadsanalysen mellan fordonen f6ljt av resultatet fran
de maétningar som utférdes och avslutas med en sammanstillning av uppfoljningsfragor.
Direfter redovisas analyskapitlet som kopplar samman teori med resultat vilket ligger till

grund for svaren pa uppsatsens fragestéllningar som besvaras i det sjunde och sista kapitlet.



2 Metod

[ foljande avsnitt motiveras valet av metoder samt presenteras deras fordelar och nackdelar.
Vidare fors ett resonemang kring hur forfattarna har forhdllit sig till den information de
anvdnt, hur ny information har tillférts och vilka avgrdnsningar som gjorts.

2.1 Vetenskapliga forhallningssatt

I den hir uppsatsen har vi valt att tillimpa ett induktivt arbetssétt med hermeneutiken som
grund da& vir ambition var att tillféra ny information genom maétningar for att forankra var
analys i. Dock har vi samtidigt velat anvdnda befintlig teori for att stirka den information vi
samlat in och visa pd tidigare exempel. Forskningen har didrmed paverkats utav véra
subjektiva idéer och forestéllningar som induktion enligt Patel och Davidsson (2007) innebér.
Vara forskningsfragor utgjorde utgdngspunkten for uppsatsens inriktning och underlaget
formades séledes efter dessa. Under tidens ging har frdgorna utvecklats i takt med att ny

kunskap har tagits in i arbetet.

2.2 Litteratursokning

Svéarighetsgraden kan variera kraftigt vid texttolkning och det krdvs olika omfattningar av
analys for att fi ut textens kdrna. Esaiasson et al. (2012) skriver att tolkningsarbetets
omfattning bestdms av minst en av fyra faktorer: frdgans karaktér, tankens klarhet, valet av
tolkningsperspektiv, avstaindet mellan texten samt den uttolkande forskaren. For att kunna fa
ut texternas riktiga mening och betydelse har vi 1 var litteratursokning arbetat utefter detta. Vi
har letat efter nya kéllor inom de omraden som till exempel ror utveckling och trender inom
urbana godstransporter for att kunna styrka att &mnet ar aktuellt. Vidare anvinde vi oss av
dldre kéllor som kompletterar de nya for att belysa den historiska aspekten men dven for att
bidra till en trovérdigare teoretisk diskussion. Informationen vi har anvint oss av dr hdamtat

fran bocker, vetenskapliga artiklar, tidskrifter, rapporter, myndigheter och EU-projekt.

Enligt Patel och Davidsson (2007) &r litteraturgenomgangen en tidskrdvande process da bade
ritt litteratur ska hittas och ldsas for att urskilja vad som ar relevant. Hiar har mycket tid lagts
ner dd det finns mycket skrivet om séddant som ror vart &mne men som anda inte dr fullt
applicerbart pa vart problem. Darfor har vi till viss del anvént oss utav den informationen vi
har hittat som rort persontransporten i stiderna men inte godstrafiken. I var sokning utgick vi

frén utvalda sdkord som logistics, cycle, bicycle, urban development, cities, cargo bike, cargo,

6



urban transport, urban history, urban logistics, electric vehicle, transport. Vi har anvint oss av
databaser som Business Source Premier, EconLit, GEOBASE, Emerald och Science Direct

for att hitta relevanta och palitliga artiklar.

2.3 Insamling av data

Christoffer Widegren pé Trafikkontoret i Goteborg har tillhandahdllit befintlig data som
innefattar tidigare méitningar och relevanta siffror. Det anvinde vi i vir kostnadsanalys som
baserats pad Cycle Logistics (2011) tidigare gjorda kostnadsanalys for att kunna presentera
respektive transportslag utifrdn ett kostnadsperspektiv. Gillande personalkostnaden i
kostnadskalkylen dr den rdknad pa en anstilld per fordonsslag. Elbilen hade dock under vissa
tillfdllen tvd personer som arbetade med leveranserna vid mitningstillfdllet. Enligt en
overenskommelse med Stadsleveransen blir de tilldelade en fast summa som inte utgar fran
att tvd personer arbetar och darfor kommer den schablonmaéssiga personalkostnaden fungera
som en rittvis jamforelse dnda. Tidsméssigt paverkades inte de olika arbetsmomenten i1 ndgon
storre utstrackning utav att de var tvd personer som ndrvarade. Den data som anvinds i
analysen har kompletterats med uppgifter fran de olika transportféretagen som ansvarat for de

tre fordonstyperna.

Ett av syftena med att genomfOra observationer var att komplettera redan befintlig
information. Patel och Davidsson (2007) beskriver tva typer av observationer, strukturerade
och ostrukturerade. Strukturerade observationer utgar frin att problemet ar sd vil preciserat
att vi innan kan forutspd vad vi kommer observera och didrmed kan stélla upp ett
observationsschema. Vi behover da bara pricka av nér beteendet intriaffar och anteckna tiden
om det &dr viktigt for métningen. Utifrdin den informationen utformade vi ett
observationsschema dér stort fokus 1&g péd tidsaspekten. Schemat skapades framst utifran
Trafikkontorets 6nskemal men kompletterades med hjdlp av information frin tidigare teori
samt uppsatshandledaren. Métningen syftade till att erhdlla okad forstaelse for de olika
fordonens rorelsemonster och tidsatgdngen i de olika momenten vid stadsdistribution. Nér vi
till stor del hade faststillt innehallet i var métning ringde vi de valda transportforetagen samt
skickade ut underlag via mail. Under samtalen bekrdftades det att vi kunde folja med
respektive transportforetag en arbetsdag och faststdllde samtidigt vilken dag och tid det skulle
ske. Dagarna innan madtningen tog vi dterigen kontakt med transportforetagens

kontaktpersoner for att bekrédfta matningstillféillet. Fram till att forsta métningstillfallet dgde



rum gjordes det kontinuerliga justeringar tills dess att vi, tillsammans med Trafikkontoret och

vér handledare, godkint underlaget.

Forsta métningen utfordes pa lastcykeln och vi tog oss ut till Gullbergsvass, Bergslagsgatan 8,
dér Stadsleveransen har sin terminal. Vél dér noterade vi och tog tid pa hantering, sortering
och lastning av godset for att fi en Overgripande forstéelse. Ndr godset var lastat lamnade
lastcykeln terminalen och vi pdbdrjade vara métningar genom tidtagning och GPS. Vi f6ljde
lastcykeln genom att sjdlva cykla bakom den och dirmed foljde vi dess exakta rutt. Detta
gjorde vi under hela rutten tills dess att lastcykeln var tillbaka pa terminalen och da avslutade

vi dven vara pigdende métningar.

Direfter utférdes matningen pa paketbilen som utgick fran terminalen i Béackebol, pa grund av
att foretaget vill behandla informationen konfidentiellt kommer inte exakt adress skrivas ut
utan endast bendmnas vid Bickebol. Efter att ha tagit oss ut med kollektivtrafik till terminalen
noterade vi och tog tid pa hantering, sortering och lastning av godset. Nér godset lastats satte
vi oss bada tillsammans med foraren i paketbilen och pébdrjade mitningarna nir rutten
startades. Vi foljde med paketbilen under hela dess rutt och avslutade métningarna nir vi

aterigen var tillbaka pé terminalen.

Vid den sista mitningen foljde vi med elbilen. Likt lastcykeln befinner de sig pd terminalen i
Gullbergsvass, Bergslagsgatan 8, och som i de tvd andra fallen noterade vi och tog tid pa
hantering, sortering och lastning utav godset. Nir elbilen lastat allt gods paborjade vi
métningarna och for att kunna f6lja dess rutt cyklade en utav oss efter och foljde ddrmed den
exakta rutten. Cykeln f6ljde dérefter elbilen hela rutten och métningarna avslutades nir den
stannade pa terminalen efter sista leveransen. Nir méatningarna var utférda sammanstéllde vi
informationen och ritade ut rutternas vig, leveransstoppen och trafikljusen pé en karta for att

overskadligt kunna presentera rutten och métningen.

Genom att anvinda oss av observationer kunde vi samla in information utan en tredje persons
personliga uppfattningar. Att istéllet anvénda intervjuer som insamlingsmetod hade styrt vart
resultat mot ett stdrre beroende av vem vér intervjuperson var och hade dérfor kunnat
innebdra en helt annan subjektiv uppfattning av verkligheten. Vidare hade det varit svart att
anvénda sig av enkéter d& det hade bidragit till ett svéarare tolkningsarbete till f6ljd av mindre

utforliga svar och forstaelse for problemet. Enkéter hade dock bidragit till en mer allmén
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uppfattning géllande problemet om vi hade lyckats samla in tillrickligt ménga svar. Med det
hir resonemanget bakom oss genomforde vi mitningarna men upptickte sedan att vi behovde
komplettera med ett frigeformuldr som inneholl fasta svarsalternativ blandat med &ppna
fragor. Dérfor utformade vi 1 samarbete med véir handledare ett formulir med
kompletteringsfragor som vi mailade ut till forarna for respektive fordon vi dkte med.
Uppfoljningsfragorna skickades ut via mail och besvarades dven via mail. D4 svaren inte hade
inkommit inom den tidsramen vi Onskade skickades paminnelsemail ut varpa vi snabbt fick
tillbaka svaren. Kompletteringar géllande vissa fragor som vi upptickte att tvd utav forarna

inte hade uppfattat korrekt gjordes direkt och dven det inkom via mail.

2.4 Urval av transportforetag

Genom Christoffer Widegren pé Trafikkontoret i Goteborg fick vi kontaktuppgifter till flera
olika akerier och tog utifrdn det ett gemensamt beslut om vilka vi i forsta hand skulle
kontakta. Vi valde foretaget Paketlogistik som anvénder sig av elbilen samt MoveByBike som
anvénder sig av lastcykeln da vi tidigare har erhdllit kunskap om de bada och é&r insatta i deras
verksamhet. MoveByBike har flera uppdrag i Géteborgs innerstad som utfors dven nér de inte
levererar gods i Stadsleveransens syfte. Efter en diskussion med trafikkontoret valde vi att
endast géra métningar néir de korde at Stadsleveransen for att béttre kunna jamfora fordonen.
Vid val av ékeri som kor med paketbil i innerstaden var var utgangspunkt att vélja ett keri
som 1 dagsldget inte samarbetar med Stadsleveransen utan kor alla sina paket i innerstaden pa
egen hand. Vidare ville vi hitta ett dkeri dir paketbilen endast levererade gods inom det

geografiska omrdde som mitningen forutsitter.

2.5 Definition av bilagor

Nedan definieras posterna i bilaga 1 och 2 for att klargora innebdrden utav vad som har méitts

eller vad de olika kostnaderna avser.

2.5.1 Bilaga 1: Kostnadsjamforelse mellan lastcykeln, paketbilen och elbilen

Paketbil Avser ett fordon som anvidnder naturgas som drivmedel.
Fordonet kan lasta cirka 10-12 m® eller 1-1,5 ton gods

Elbil Avser ett fordon som endast anvédnder el som drivmedel.
Fordonet bestar av tvd vagnar och en mindre bil, ekipaget ér
totalt 10 meter 1&ngt och 1,25 meter brett

Lastcykel Avser en trehjulig professionell lastcykel med en elassist




Inkopskostnad

som kan frakta cirka 280 kilo eller 2,3 m”, fordonet bestar
av lastcykeln och en tillhérande vagn

Engéngskostnad for att kopa in respektive fordon med
dagens priser

Arskostnad- Avskrivningar  Arlig virdeminskning av anskaffningskostnaden
Arskostnad-Kalkylrinta Alternativkostnad for kapitalet vilket motsvarar

Forsikring/Ar
Innehavstid
Skatt/Vigavgift/Ar

avkastningskravet (4% pa genomsnittligt restvirde)

Avser den drliga forsakringskostnaden for respektive fordon
Fordonets livsldngd

Arliga skattekostnader och viigavgifter for respektive fordon

Underhall och Service kr/mil Kostnaden for forslitningen varje kord mil bidrar till, till

Drivmedel kr/mil
Dick kr/mil

exempel reparationer och batterislitage
Kostnaden per mil for valt drivmedel
Kostnaden for slitaget pa dacken, mitt i kronor per mil

Arskostnad-Personalkostnad Riknat pd 12 manader pa grund av att vi antar att det alltid

Tréangselskatt

CO,utsliapp kg/mil

finns ndgon som kan kdra under aret. Den faktiska
manadslonen inklusive semesterkostnad, sociala avgifter
m.m. dr inkluderade

Punktskatt som tillkommer fordon som passerar ut och in
genom ett definierat geografiskt omrade i Goteborgs tétort
Avser méngden koldioxid som fordonet sldpper ut, métt i
kilo per mil

2.5.2 Bilaga 2: En jamforelse mellan lastcykeln, paketbilen och elbilen utifran matningarna

Fyllnadsgrad Avser méngden gods som lastats i relation till den totala
lastkapaciteten

Tid for Miter tiden fran det att forsta paketet lastas pa fordonet till och med

omlastning/hantering  att sista paketet har lastats

vid terminalen

Totalt antal paket Det totala antalet paket som levereras under fordonets tur

som ska levereras
under rutten

Tid fran terminalen
till forsta
leveransstoppet

Tid fran sista
leveransstoppet till
terminalen

Ruttens totala stricka
(km)

Meiter tiden fran det att fordonet lamnar terminalen till forsta
leveransstoppet

Maiter tiden fran det att fordonet ldmnar sista leveransen till att det
stannar vid terminalen

Avser hela strickan fran det att fordonet limnar terminalen till
det att fordonet ateranviander till terminalen

10



Ruttens totala tid Miter den tid det tar for fordonets rutt

Antal trafikljus under Avser antalet trafikljus fordonet passerar under rutten samt vart de
rutten samt vart geografiskt dr lokaliserade

dessa ir (se karta)

Leveransstopp Varje ging fordonet stannar for att leverera gods

Leveransadress Varje adress som fordonet ska leverera ett paket till

2.6 Avgransningar

Vi begrinsade médtningsomradet till Goteborgs innerstad for att inom given tidsram kunna
presentera lastcykelns, elbilens och paketbilens for- och nackdelar ur ett ekonomiskt samt
tidseffektivt perspektiv. Att jamfora transportslagen i ett annat omrdde 4n innerstaden hade
inneburit en ordttvis jimforelse da de inte hade haft samma forutséttningar. I innerstaden finns
det till exempel en hogsta medelhastighet som alla transportslagen kan komma upp 1 till
skillnad mot storre védgar dér lastcykeln och elbilen inte skulle kunna konkurrera med
paketbilen, tids-och hastighetsmissigt. Valet av Goteborgs innerstad var ocksa relaterat till
"the last mile" problem som ir en del utav grunden i vart problemomrade samt att vi fick
tillgdng till mer befintlig data for det omradet. Nedan presenteras vilket omrade som i var

métning utgdr Goteborgs innerstad.

‘\ %
l‘f [

Karta 2.6.1 Goteborgs innerstad

2.7 Kallkritik

Esaiasson et al (2012) presenterar fyra kéllkritiska regler som utvirderingen av trovérdighet

bor utgd ifrdn: dkthet, oberoende, samtidighet och tendens. Aktheten utgér fran kravet pa att
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kontrollera att informationen dr &kta och inte har blivit forfalskat. Skillnaden mellan dkthet
och oberoende ér att det i forsta fallet syftar till att det faktiska dokumentet finns och ar dkta
medan oberoende fokuserar mer pd innehallet: Gér det att bekridfta genom andra kéllor? Ror
det sig om primérkéllor eller sekundéarkillor? Genom att vi har hittat olika kéllor som styrker
varandra anser vi att vi har uppnétt kravet for oberoende. Géllande dktheten har vi inte haft
ndgon anledning till att anta att dokumenten &r oékta och har darfor utgétt fran att de uppfyllt
kraven. De 6vriga tva reglerna innebér att avgdra hur samtida kéllan &r och hur tillforlitlig den
ar samt om forfattaren har varit partisk at nagot hall. Dérfor har vi varit uppmirksamma pa
om forfattaren har velat styra oss 1 en specifik riktning och avgjort om innehallet &r tillrackligt

aktuellt for att kunna appliceras pa var uppsats.

Gillande vira mitningar var vi medvetna om att véra subjektiva uppfattningar som finns med
som kommentarer kan bidra till en ensidig bild om verkligheten. Vi behandlar dérfor det med
en stor medvetenhet i vara analyser samtidigt som vi vill framhéva det vi har upplevt och
noterat. I vara uppfoljningsfragor bad vi vara kontaktpersoner om si exakta uppgifter som
mdjligt, om inte det kunde tas fram bad vi istdllet om en uppskattning frdn deras sida for att
tillgd ndgon information Overhuvudtaget. Detta ger aterigen en subjektiv uppfattning om
situationen frén deras sida vilket kan paverka resultatet. Dessutom finns det en problematik i
att uppfoljningsfragorna endast vinde sig till tre personer da deras uppfattningar géllande
fragorna dr det som har ingétt i resultatet och darmed analysen. Vidare &r vi medvetna om att
det geografiska omrédets struktur skiljer sig ndgot mer mellan paketbilens och de andra tva
fordonens. Detta dr givetvis ndgot som kan paverka resultatet men vi har valt att utga fran de
forutséattningar som radde och har inte i ndgon storre utstrackning utvirderat pa vilket sétt det

skulle paverka.

2.8 Alternativa metoder

Vart resultat har praglats av de metoder vi har anvént oss av och pa sa vis format analysen och
slutsatsen. Hur andra tillvigagingssitt hade paverkat vért resultat har vi inte undersdkt men

kommer nedan fora en diskussion kring dessa.

For att bedriva lyckad forskning krdvs det att forskaren till stor del dr insatt i de olika
vetenskapliga forhallningssétten som finns utover det den vanligen brukar. Det dr viktigt dels

for att kunna folja den diskussion som pagar men dven for att erhalla kunskapen som krivs for
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att ha ett kritiskt forhallningssétt (Patel och Davidsson, 2007). Hade vi utgatt fran
positivismen, istéillet for hermeneutiken, och dess verifierbarhetsprincip hade vi 1 forvig fatt
utforma en hypotes for att senare bekrdfta den utifrdn empiriska provningar. Om vi hade
angripit vart problem utifran ett positivistiskt synsétt hade vi kunnat undvika subjektiviteten
som uppstdr med hermeneutiken. Véra matningar hade da blivit oberoende utav oss som
forskare och hade kunnat erséttas med en annan forskare men &nda uppna samma resultat.
Trots det valde vi att skapa ett tolkningsutrymme for att kunna vara flexibla i de situationer
som uppstod. Detta speglar sig ocksa i att vi valde ett induktivt arbetssétt framfor det
deduktiva som & andra sidan hade stirkt objektiviteten, dd det i mindre utstrackning blir fargat
av forskarens subjektiva uppfattningar. Som Patel och Davidsson (2007) skriver kan det dock
paverka forskaren till det simre da det finns risk att inga nya infallsvinklar tas med och nya

upptickter uteblir.

2.9 Validitet och reliabilitet

Validitet brukar definieras som frinvaron av systematiska fel och att det vi méter dr det vi
pastar att vi méter (Esaiasson et al, 2012). Vidare syftar reliabilitet till métningens
trovardighet och mgjligheten till att uppnd samma resultat vid ett annat tillfille. Det
observerade virdet innehdller det “sanna vérdet” och ett “felviarde” vilket beaktas vid
observationer for att avgora reliabiliteten. I vara métningar har vi inte ett regelrdtt matt pa
detta, som skulle kunna uppnas med en attitydskala da varje individ far podng (Patel och
Davidsson, 2007). I vart fall varderas tillforlitligheten efter var formaga som observatorer, ju
mer trdnad observatoren dr desto storre trovérdighet varpéd strukturerade observationer ger
storre reliabilitet. For att ytterligare stirka reliabiliteten kan det vid tillfdllet anvdndas tva
observatorer for att kontrollera hur pass bra dverensstimmelsen mellan noteringarna ar (Patel
och Davidsson, 2007). Under métningstillfallena var vi dérfor tvd stycken dédr bada noterade
tider, avstdnd och bidrog med egna kommentarer. Informationen fran oss som tvéd olika
observatorer jamfordes efterat for att sdkerstilla att momenten uppfattades sé korrekt som

mojligt.
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3 Teoretisk referensram

Detta avsnitt presenterar tidigare studier, artiklar, bocker och avhandlingar som relaterar till
problemomraddet. Avsnittet utgor arbetets teoretiska referensram och innehdller den
historiska utvecklingen av urbana transporter, urbana transporter i modern miljo, urbana
godstransporter och tidigare empiriska studier.

3.1 Inledning

3.1.1 Historisk utveckling av urbana transporter

Att underlétta centraliseringen av handel och moétesplatser dr enligt Jonson och Tengstrom
(2005) négra av de grundfaktorer som forklarar uppbyggandet av stéder historiskt. Forfattarna
hévdar att den historiska forandringen géllande urbana transporter kan forklaras utifran tre
fenomen: 6kad urbanisering, 6kad motorisering samt dkat bilberoende. Vidare hdvdar Kaijser
(2005) att det genom tiderna alltid funnits négot slags transportsystem och menar att de
urbana transportsystemens utveckling i véstvarlden kan forklaras utifran fyra faser, ndmligen

den forindustriella och industriella, forortsstadens borjan samt forortsurbaniseringen.

Den forindustriella staden, fas 1, beskrivs som den tid da fotgéngare och héstar drog kérror
genom stdderna. Stddernas uppbyggnad hade en hog densitet och gatorna var ofta tungt
trafikerade, speciellt vid marknader. Den industriella staden, fas 2, utspelade sig runt den
senare halvan av 1800-talet. Jirnvdgen hade revolutionerat inter-urbana transporter men inga
nya transportsystem inne i stiderna hade utvecklats. Folket var fortfarande tvungna att ta sig
runt p4 samma sitt som 1 forsta fasen men med undantaget att cykeln introducerades under
denna fas. Stiderna var fortfarande tdta samtidigt som gatorna blev mer och mer trafikerade.
Under fas 3, forortsstadens borjan, borjade 16sningar utvecklas till den dverbefolkade staden
genom att infora effektivare transporter mellan staden och fororterna i form av tag, bussar och
sparvagnar. En utokad kollektivtrafik resulterade dven 1 att fabriker, kontor och affirer
oppnade upp i fororterna. Den fjarde och sista fasen, forortsurbaniseringen, har i stort sett
byggts upp av anvindningen av bil och har mdjliggjort att ménniskor kan leva ett liv utanfor

staden utan att begrinsa sin tillganglighet till de vardagliga aktiviteterna.

Som stycket ovan beskriver var det forst under andra halvan av 1800-talet som cykeln och
lastcykeln introducerades som ett alternativ till att transportera ménniskor och gods.

Invanarna i staden fortsatte dka och bidrog till 6kad tringsel varpa hist och vagn blev
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ineffektivt att ta sig fram med. Lastcykeln skulle dock inte komma att bli 1dngvarig utan tappa

1 anvéndning till fordel for andra alternativ.

3.1.2 Lastcykelns historiska utveckling av urbana transporter

Lastcykeln borjar i dag fA mer uppméarksamhet men trots detta dr det langt ifran ett nytt
fenomen (Lenz och Riehle, 2013). Cycle Logistics, (2013b) forklarar att under slutet av 1800-
talet insdg manniskorna att transport av gods och bagage med hjélp av cykel var praktiskt
vilket anvéndes till bland annat brev, dynamit, bréd, 61 och tidningar. En av anledningarna till
att cykeln blev s populdr bland den urbana medelklassen var att hdsten blev mer
problematisk att anvdnda i en stad som blev titare med bade folk och byggnader.
Lastcyklarna kunde tillhandahdlla en bekvdm och enkel tjdnst vid utférandet av lokala
leveranser och blev med det populédra i ménga ldnder. Anvindandet avtog dock vid slutet av
1900-talet till f6ljd av andra fordons utveckling och idag sd anvénds lastcyklarna i bade
mindre utstrackning, kvantiteter och foretag. (Cycle Logistics, 2013b)

3.2 Urbana transporter i en modern miljo

3.2.1 Utveckling och trender

Ett socio-tekniskt urbant transportsystem bestar av den tekniska biten som nidtverket av
jarnvégar, végar, noder och alla typer av fordon utgér (Kaijser, 2005). Tillsammans med
bland annat godstrafikens anvindande av lastbilar utgér de mindre subsystem, vilka i sin tur
kan delas in i kategorierna kollektiva transporter respektive persontransporter. Vidare
faststiller forfattaren de tva floden som finns i urbana omrédden som konkurrerar om samma
ndtverk, frimst pa végarna: godstrafik som flodar ut/in och inom/mellan staden och
ménniskor som reser inom staden. D& urbaniseringstrenden fortsétter 6kar koncentrationen av

aktiviteter, stadens utrymmen minskar och konkurrensen hardnar (Kaijser, 2005).

For att stader ska forbli attraktiva for méanniskor att bo, arbeta och verka 1 ar faktorer som
foretagsmiljo, mdjligheten till livskvalité och omgivningen viktiga. Transportutvecklingen
anses enligt Knowles et al. (2008) ha en avgorande roll bade for stadens ekonomiska tillvaxt
och for dess konkurrenskraft. Darfor kan det antas att en strategi dir minskade
transportkostnader i staden bidrar till 6kad formaga att hantera konkurrensen gentemot andra

stader. Det i kombination med tidigare nimnda faktorer ar enligt Begg (2001) avgoérande for
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hur bra en stad kan konkurrera med andra stdder for att attrahera individer och foretag. Vidare
menar Knowles et al. (2008) att det dr ett erként faktum att vilutvecklade transportsystem &r
lonsamma, bra végar leder till snabbare transporter, som i sin tur leder till 6kat utbyte utav

varor och tjénster.

3.2.2 Utmaningar och problem

Utmaningen for framtiden dr att anvdnda befintliga ndtverk mer effektivt istdllet for att
investera i utdkad kapacitet, som idag ofta dr l6sningen pa tringsel i trafiken. Problemet med
att tillféra ny kapacitet i urbana omraden &r att det ar véldigt dyrt samt att det tar upp redan
bristfillig mark (Kaijser, 2005). Att endast tillféra ny infrastruktur for att bidra till den
ekonomiska tillvixten kommer inte hjdlpa om inte det nuvarande nitverkets flaskhalsar,
tringsel och 0kade belastning kan hanteras. Om inte det hanteras forst kan det innebéra ett
hinder for den ekonomiska tillvixten som forvintas vid ny infrastruktur (Knowles et al.,
2008). Dessutom &r nyttan med att investera i redan utvecklade nitverk mycket liten. OECD
(2003) menar att ineffektiva infrastrukturer och trangsel bara dr tvd exempel pa urbana
tillgénglighetsproblem. Godstrafiken bidrar till stora negativa externaliteter i form av utslépp
och fysiska hinder samtidigt som fordonen bidrar till en sdkerhetsrisk da de genom sin storlek,
av-/pélastningar och styrformaga ofta kan orsaka olyckor. Trots detta dr godstrafiken en
vésentlig del i var ekonomiska tillvéxt och sociala tillvaro varpa det behdvs ett storre fokus pé

dess betydelse.

Ineffektiv infrastruktur som inte anvénds dygnet runt dr ytterligare ett alternativ att beakta
men har ofta blivit ifrdgasatt pa grund av ljudnivén trafiken bidrar till. Bittre fordelning utav
godstrafiken skulle effektivisera leveranser och bidra till andra stora fordelar. I kombination
med detta maste andra leveransfordon som tar sig fram pé ett mer attraktivt och tystare sitt
overvidgas (OECD, 2003). Kaszubowski (2012) skriver att stora fordon som levererar gods
samt mindre icke koordinerade lastbilar som levererar flera ganger ar ofta de som ger upphov
till negativa effekter. Att reducera sadan paverkan som transporter har &r viktigt ur en
héllbarhetssynpunkt for att minska till exempel buller, luftfroreningar och andra synliga
effekter. Forutom hallbarhet &r rorlighet och levnadsstandard tvd strategiskt viktiga
komponenter att ta hinsyn till i ett urbant logistiksystem. Rorlighet krivs for att leverera gods

ut och in ur staden vilket i sin tur krdver tillricklig vigkapacitet samt ett palitligt och sékert
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infrastrukturnit. Levnadsstandarden utgar fran att tillhandahalla en service som mdter de

sociala och ekonomiska kraven som stélls i staden (Kaszubowski, 2012).

Att konsolidera leveranserna for godset har en viktig roll for att kunna hantera bade den
begrinsade infrastrukturen och miljorelaterade krav. En atgérd skulle déarfor kunna vara att
infora kommersiella urbana center for att sammanfora leveranser infor the last mile. For att
uppmuntra en sddan implementering behdvs det fordelaktiga regleringar som stoder projekt
av den hér typen. Den sista strdckan avhjdlps 1 ménga fall med mindre fordon, exempelvis
lastcykel och mindre elbilar. Kostnaden for dem bor kompensera den okade

lastningskostnaden som uppstir. (OECD, 2003)

3.3 The last mile

Begreppet “the last mile” kan beskrivas som den sista strickan av ett pakets resa fran en
transporthub till dess slutstation. Stadslogistiken &r starkt relaterad till "the last mile" 1
leveranskedjan (Cycle Logistics, 2013a; Morana, 2014). Gevaers et al. (2011) tilldgger att the
last mile dr den delen av hela transporten som &r dyrast, minst effektiv och den som slépper ut
mest gaser. Vidare beskriver King (2013) att the last mile ses som ett problem hos ménga
foretag da den innefattar flera moment; parkeringsavgifter, tringsel, begridnsad framkomlighet
etc. Tillsammans utgor dessa problem en stressfaktor som transportdrerna maste handskas
med samtidigt som det finns leveranstider att passa. King (2013) hdvdar dven att nér
konflikterna kring den urbana miljon okar stélls det dven krav pd transportforetag att utfora
sina transporter pd andra sétt. Vidare ldgger forfattaren vikt vid tvd problem som
transportforetag kan komma att behdva handskas med. For det forsta, om befintliga
restriktioner i stdderna, sa som miljézoner och tidsrestriktioner, blir fler och mer strikta blir
anvindandet av skap-/lastbilar dyrare. For det andra, dd trenden gar mot att fler stider
orienteras runt ménniskor ldggs fokus pa gang och cykling. Ett resultat kan bli att skap-

/lastbilasrelaterade problem okar i kommunerna.

3.3.1 Lastcykeln och the last mile problemet

Lastcykeln &r en enkel 16sning som motverkar minga av de problem som transportféretagen
stoter pa under "the last mile". Nedan (Tabell 3.1.1) visas de problem King (2013) identifierat
vilka transportforetagen utsitts for i urbana miljoer samt hur cykeln kan anvédndas for att

vinna fordelar.
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Tabell 3.1.1:
leveransfordelar

Transportforetagens

problem i wurbana miljoer och cykelns

Problem for transportforetag i urbana
miljoer

Erhéllna fordelar genom att leverera med
cykel

Forandringar i det urbana landskapet -
Fler fordon kldms in pa mindre yta.

Svart att navigera vid smala gator
Prispressning - sker pa bekostnad av
servicenivan

Parkeringsavgifter

Trangsel och kder
Kapacitetsplanering

Kundens krav pa hallbara transporter
Fordonsunderhéll och forsékring

Tar upp mindre yta i trafiken och kan samtidigt ha
liknande kapacitet som en skapbil

Perfekta for att navigera runt gdngomraden samt
smala gator
Kan erbjuda mer flexibla leveransfonster

Inga problem med att parkera eller att betala
tillhdrande avgifter

Kan hitta andra rutter genom att nyttja
cykelinfrastrukturen

Kan nyttja kapaciteten béttre

Tystgéende och inga utslépp

Ett mindre komplext fordon krdver mindre
underhéll och ldgre forsdkringskostnader

Kalla: King (2013, sid. 44)

Trots de fordelar som finns med lastcykeln finns det dven nackdelar med att anvinda

lastcykeln istillet for ett motordrivet fordon. Cycle Logistics (2013a) sammanstiller nedan

(Tabell 3.2.1) en lista pa for- och nackdelar med att anvidnda sig av cykeldistribution istdllet

for motordriven distribution.

Tabell 3.1.2: For och nackdelar med cykeldistribution istillet for motordriven

distribution

Fordelar

Nackdelar

Ligre kapitalkostnader

Laga driftkostnader (transportmedel,
driftmedel, forsdkringar, parkering med
mera)

Palitlig 1 kddrabbade stiader och kan
dérfor komma fortare till kunden — okad
kundservice

Behdovs inget forarprov

Okad ridsla 6ver att godset inte ir lika sikert
forvarat under transport.
Mindre kapacitet

Hogre personalkostnader

Fordon som drivs av ménniskor leder till
forartrotthet och tjidnsten kan tendera att bli
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mindre effektiv.

Medfor fa negativa externatliteter Vidret dr mer pafrestande och kan begrinsa
cyklisterna under vissa sdsonger

Kan bidra till 6kat vdlméaende hos Begrinsad med forvaring av cyklarna. Generellt

cyklisten forvaras de inomhus dér det finns begrinsad yta.

Kalla: Cycle Logistics (2013a, sid. 9-10)

3.3.2 Elektriska fordon och the last mile problemet

van Duin et al. (2013) hdvdar att urbana godstransporter ar en aktivitet som upprepas dagligen
i stadskdrnan pd grund av den kommersiella handeln som existerar ddr. De negativa
externaliteterna som kommer av godstransporter under the last mile har pd senare tiden
uppmaérksammats och ambitionen om att reducera dessa star hogt hos stiderna. Vidare pavisar
van Duin et al. (2013) att mojligheten till godsdistribution med elektriska fordon pa senare tid
har uppmirksammats. Forfattarna gjorde en studie dér de undersokte potentialen for elektriska
fordon for stadsleveranser i Amsterdam. De kom fram till att de &r konkurrenskraftiga
gentemot motoriserade fordon di kostnadsbesparingarna fran de minskade driftkostnaderna ar
tillrdckliga for att ticka de initiala inkdpskostnaderna. Resultatet av deras forskning fick ett
transportforetag i Amsterdams att kdpa in fyra elektriska fordon for distribution 1 stadskdrnan.
van Duin et al. (2013) belyser fordelarna med elektriska fordon jamfort med motoriserade
fordon och kommer fram till att de &r béttre for miljon samt att de inte bidrar till buller och

trangsel.

Gevaers et al. (2011) ndmner hur flera faktorer spelar in vid transporternas
kostnadseffektivisering under the last mile. En faktor som forfattarna tar upp ér fordonsflottan
och tekniken och att anvdndningen av ett elektriskt fordon dr fordelaktigt. Dock s& papekar
forfattarna att nackdelen for ett sidant fordon oftast &r att konsumenterna inte ar beredda att
betala mer eller vénta langre pé leveranserna dd det dr ett fordon som anses ha lingre

transporttid.

3.3.3 Tidsrestriktioner, ett medel att minska trangseln?

Att infora tidsrestriktioner, vilket enligt Mafiuzuri och van Duin (2014) 4r den populdraste
restriktionsformen, eller andra typer av restriktioner som vikt och ldngd for leveransfordon i
stadskdrnan dr ett politiskt medel som &dr vanligt forekommande i Europeiska stidder. Det ér

ndgot som forfattarna beskriver har vaxt fram ur en 6nskan om en héllbar rorlighetsstrategi

19



med minskad kobildning, parkeringsproblem och utsldpp i1 stadskdrnan. En konsekvens av
tidsrestriktioner &r att transportorerna maste dndra sina rutter eller anvénda fler fordon for att
hinna leverera inom utsatt tidsram (Mufiuzuri och van Duin, 2014). For att kunna reducera
antalet urbana godsleveranser i stider menar Mufiuzuri och van Duin (2014) att kommunen
har stort inflytande, dd den kan reglera leveransernas tilltrdde i innerstaden, framfor allt i
stadsdelar som &r mer kodrabbade och dir kommersiella aktiviteter &r koncentrerade.
Samtidigt menar Mufiuzuri och van Duin (2014) att det finns vissa negativa bieffekter, t.ex.
att leveransfordon tvingas kora in i kddrabbade omrdden under rusningstid, vilket Okar
problemen med tringsel och utslédpp. Mufiuzuri och van Duin forklarar ddrmed hur viktigt det
ar att vid en implementering av en tidsrestriktion utféra noggranna analyser och utvirderingar

sé att de negativa effekterna inte Gverviger de positiva.

3.4 Tidigare empiriska studier

3.4.1 Transporteffektivitet i Goteborgs stad

I en studie av Arvidsson et al. (2013) framkommer att det i Sverige finns en oligopolmarknad
géllande styckegods, ddr de tva storsta aktorerna stir for 80 % av marknaden. Aktdrerna ér
DB Schenker och DHL, men de har pa senare tid blivit utmanade av Post Nord. I studien
intervjuas VDs for underleverantdrerna till DB Schenker och DHL; TGM till DB Schenker,
och GB Framtid till DHL. Forfattarna stéller frdgan om vad transporteffektivitet dr, dér det
ena foretaget svarar mindre utsldpp samt béttre ekonomiska forutséttningar, medan det andra

foretaget svarar battre ekonomiska forutsattningar samt optimerad lastning i fordonen.

Effektivt lastutnyttjande

Rorande stadsdistribution menar bada underleverantdrerna att utnyttjandet av lastkapaciteten
begridnsas. De menar dven att ndr det ror sig om stadsleveranser sd &r det tiden som stér i
fokus och inte lastutnyttjandet. Arvidsson et al. (2013) skriver att det uppstér situationer dir
lastbilen inte &r fullt lastade pa grund av tre olika tidsrestriktioner. Den forsta situationen &r
nédr mottagaren stéller krav om att leverans ska ske vid en viss tid. Den andra ar nér det finns
regleringar angéende tidsrestriktioner frdn kommunen. Den tredje som ndmns &dr den interna
situationen som kommer fran forarna och detta forklaras av att vid méinga stopp per dag
begridnsas tiden med att anordna lastningen men det minskar &ven utnyttjandet av

lastkapaciteten, speciellt vid paketleveranser. Aven kapacitetsutnyttjandet 4ndras beroende pa
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sdsong, under sommaren levereras paket pa totalt 200 kg pé en stricka som normalt levererar

ett ton (Arvidsson et al., 2013).

Leveranseffektivitet

Béda underleverantdrerna menar att séndningarna gar mot att bli mindre och mer frekventa
vilket de ser som ett tillfdlle att kunna koordinera sina leveranser och anvinda sig av
samlastnings-terminaler. En underleverantdr menar intuitivt att vinstmarginalen ar hogre i de
mindre sdandningarna da de tar betalt per stopp, medan den andra underleverantéren nimner
att mindre sdndningar kriver mer hantering vilket leder till hogre kostnader som sedan

avspeglas 1 prislistan mot kunden (Arvidsson et al., 2013).

3.4.2 Andra stader i Europa
Nedan foljer en kort beskrivning av europeiska stdder som satsat pa alternativa fordon for

urban godsdistribution.

Képenhamn

Kopenhamn har idag éver 1000 km cykelvégar dir ca 40 000 av invanarna dger en lastcykel.
Forutom att frimja antalet lastcyklar vill de dven bevisa att det finns ett stort fokus pé
transporter som utfors av méinniskor. Att prioritera lastcyklar i det urbana landskapet ar ocksé
av stor vikt och behovs for att mojliggora for fler foretag att leverera via cykel. Samarbetet
med Cycle Logistics och City of Copenhagen's Bicycle Office Campaign syftar till att styra
foretagen till att anvdnda cyklar vid "the last mile delivery". Mélet dr att ha ett vil
sammankopplat ndtverk som ska stotta anvidndandet av lastcyklar. Tillsammans med
myndigheter, lokala foretag och invénarna ska Kdpenhamn gora det léttare att transportera

gods med lastcykel d4n andra motoriserade fordon (Cycle Logistics, 2014a).

Utrecht

Utrecht dr en Holldndsk stad pd 311 000 invénare dir ca 70 000 utav dem &r akademiskt
utbildade, vilket gor staden till landets mest utbildade arbetskraft. Genom centralstationen
fardas 115 000 resendrer varje dag och ca 1/3 tar sig dit med cykel, vilket 84 % av
befolkningen dger. Utrechts godsdistribution i innerstaden dr nagot de har haft problem med
men som de nu har 16st med hjilp av ett elektriskt "tag" som skoter sista strickan i leveransen.
Projektet, som samarbetar med City Logistics, vill involvera de aktorer som ar verksamma i

innerstaden for att kunna erbjuda andra alternativ for sista strickan i1 kedjan (Cycle Logistics,

2014b).

21



Amsterdam

Amsterdam dr vilként for sin cykeltdta stad men har nu dven satsat mer pd implementering av
elektriska fordon. Genom att installera @nnu fler laddningsstationer vill de forbéttra
infrastrukturen for anvindarna sa att de aldrig behdver bekymra sig dver ett tomt batteri.
Amsterdam &r just nu ledande i att forbéttra sin stads luftkvalitet och satsar stort pd eldrivna
fordon for att minimera den motordrivna trafiken som bidrar till negativ pdverkan pa miljon

(IamAmsterdam, 2013).

Bryssel

Bryssel dr en huvudstad i manga avseenden bland annat for den Europeiska Unionen vilket
bidrar till en stor population pa liten yta. Det som Cycle Logistics har startat igdng i Bryssel dr
att gora lastcyklar tillgéngliga for lokala foretag och kommunala tjénster for att de ska fa
mdjligheten att testa dem. Ytterligare s marknadsfor de och uppmuntrar till att handla med

cykeln och att invénarna ska transportera hem deras varor via cykel (Cycle Logistics, 2014c).

London

Londons fokus pé cykling har kat betydligt sedan ar 2000, vilket har varit konsekvensen av
mer restriktioner for motoriserad trafik i innerstaden, implementering av tringselskatt och en
satsning pa kollektivtrafik. Ur detta har flera cykeldkerier uppstatt som levererar bl.a. kontors-
material och catering. CTS Charitable Trust &r Storbritanniens nationella cykelorganisation
som marknadsfor fordelen och tillgédngligheten med cykeln, men frimst géllande person-
transporter. De konstaterar dven att lastcykeln har 6kat i popularitet igen efter att den kommit

i skymundan under ménga ar (Cycle Logistics, 2014d).
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4 Urban godsdistribution i Géteborg

Foljande avsnitt dr ett komplement till teorin som behandlar information kring Géteborgs
trafikkontors — madlsdttningar, handlingsplaner, trafikstrategi samt inneborden av
Stadsleveransen.

4.1 Klimatneutral trafik i Goteborg

Larsson och Roth (2012) fran trafikkontoret i Goteborg skriver i rapporten “Klimatneutral
trafik 1 Goteborg” att miljopaverkan frdn trafiken snabbt och effektivt maste minskas i
Goteborg. Forfattarna menar att de lokala utsldppen skulle minska om det snabbare satsas
intensivt pd biodrivmedel och att det skulle ta mycket lingre tid om fokus istillet 1ag pa
stadsplanering, stilla om godsfléden och &ndra beteenden. Dock pépekar forfattarna att det
inte finns tillrdckligt med biodrivmedel for att forsorja alla virldens fordon och darfor maste
det globala perspektivet finnas med, det vill sidga att de dtgirder som tillimpas béde ska
fungera lokalt och globalt. I rapporten beskrivs de viktigaste lokala atgérderna i Goteborg som
alla kan implementeras pa en global niva utan att miljovinsten skulle ga forlorad. Nér det ror

trafiken 1 Goteborg ndmns bland annat foljande atgirder:

- Vigkapaciteten for biltrafik far inte forbéattras pa en dvergripande niva
- Cykel och kollektivtrafik ska prioriteras mer i gaturummet
- Nya incitament for att 6ka kombitransporter

- Styra hdrdare mot energieftektiva fordon

Vidare skriver Larsson och Roth (2012) att Goteborg borde ta steget och bli en foregédngare sa
att andra stdder pa allvar borjar miljdanpassa sin trafik. Om Goteborg satsar pa
klimatanpassad trafik skulle fordelarna bli manga, hidvdar forfattarna, staden skulle bli en
arena for ny teknik och nya tjénster dir formedling av kunskap och produkter okar. Staden
skulle dven bli mer attraktiv for turister och néringsliv samt att godsdistributionen skulle
effektiviseras och minska sina transport- och energikostnader. Andra fordelar forfattarna
yrkar pé dr att om kunskapsnivan i Goteborg okar bland industri och hogskolor leder det till
att den internationella marknaden samt tjdnste-/konsultmarknaden attraheras i storre

utstrackning.
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4.2 Goteborgs handlingsplan for cykel

Handlingsplanen dr framst fokuserad pé persontransporterna men lastcykeln dr en del av

samma nitverk och kan dérfor anvinda det pd samma sitt.

I handlingsplanen for cykel 2014 ingar bland annat fysiska fOrbattringar for att oka
anvindandet av cykel. Det inkluderar ombyggnad och nybyggnad av cykelvégar, anpassning
av utvalda gator for cykel samt att utdka cykelparkeringar. Under véren 2014 har dven en
cykelreseplanerare lanserats via en app déir det dr mojligt att registrera sin cykelresa vilket
Trafikkontoret kan anvinda till planering av cykelns infrastruktur. I handlingsplanen finns
dessutom planer pa att starta upp tvd lastcykelpooler (Goteborgs stad, 2014a) i syfte att
minska biltrafiken (Cykla med lastcykel, 2014).

I rapporten for cykelaret 2013 har Goteborgs Stad uttryckt sin mélséttning for Goteborg som
cykelstad “Biltrafiken ska minska till formén for kollektivtrafik, cykel och géende. Goteborg
ska minska sin klimatpaverkan for att bli en klimatneutral stad”. Det prioriterade malet da var
att det hallbara resandet generellt skulle 6ka; 2013 hade antalet cyklister 6kat med 22 % fran
ar 2012. Det finns idag 486 km cykelbanor varav 27 km utgér stomcykelbanor som ska binda
samman hela cykelnétverket. Fordelen med stomcykelbanorna ér att de dr mer trafiksékra da
de ar prioriterade for underhdllning under vintern, belysta och fér ett tydligt utrymme vid

vagkorsningar (Goteborgs Stad, 2014b).

4.3 Eldriven fordonsflotta

Forutom en utarbetad handlingsplan for cykeln finns dven en utarbetad strategi for att
uppmuntra eldrivna fordon. Goteborgs stad anpassar laddningsstationer i den takt marknaden
véxer och begrinsar lokaliseringen av dem till arbetsplatser for att inte ldsa anvéindbar mark
(Goteborgs Stad, 2014c¢). Strategin syftar bland annat till att padverka fem olika omraden for

att fler ska anvénda sig av elfordon:
* Laddinfrastruktur: Tillhandahalla ett fatal laddningspunkter for att visa ambitionen

och till viss del stodja utbyggnad av laddningspunkter for testflottor. Bevakningen av

framtidens behov kommer ocksa vara centralt for att anpassa utvecklingen i rtt takt.
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* Fordonsinkdp: Uppmuntra och eventuellt finansiellt stddja inkdp utav elfordon.
Standarden bor vara hog for att inte ge en felaktig bild till omvérlden dé elbilen skulle
kunna uppfattas som otillricklig.

* Samverkan: Samarbeta med foretag eller andra kommunala organisationer for att 6ka
implementeringstakten.

* Lokala incitament och offentlig upphandling: Att stilla krav eller skapa formaner ar
bra styrmedel for att 6ka anvandningen av miljofordon.

* Innovation och beteendepéverkan: Elbilen innefattar ny teknik vilket kan forhindra

inkdp, varpd information om elbilen och annat stdd kan underlétta en implementering.

4.4 Goteborgs trafikstrategi 2035

Resor, stadsrum och godstransporter &r de tre benen som Goteborgs trafikstrategi 2035 star
pa. Ett lattillgdngligt regioncentrum, attraktiva stadsmiljoer och Nordens logisiktcentrum ska
skapa livskvalitet, konkurrenskraft och bidra till en hallbar utveckling. Cyklister ska erbjudas
ett hogklassigt cykelndt och anviandningen av végar och gator ska effektiviseras dir cykeln
ska prioriteras. Vidare dr utmaningen att forbattra klimatet genom att minska
transportsektorns energiforbrukning och utslépp, hantera nya fordonstyper och forma ett
transportsystem som kan std emot ett klimat i fordndring. Beroendet av bil dr idag stort i
Goteborg men under foljande 20ar hoppas de bli bést pa att integrera framtidens fordon i
staden. De vill ge cyklister och gaende foretrdde samt skapa mer yta dér manniskor reser och
minimera barridrerna for rorligheten. Gillande varudistributionen dr strategin att anpassa valet
av storlek och typ av lastfordon till det specifika handelsomréadet. For att skapa
tillgingligheten till detta kravs effektiv infrastruktur, styrmedel och nya transportsystem, till
exempel Stadsleveransen. Trafikstrategin ska hjélpa Goteborg att utvecklas utifran bland

annat dessa mal for att pa bdsta sdtt mota framtida utmaningar i trafiken(Hellberg et al, 2014).

4.5 Stadsleveransen

Stadsleveransen ir ett projekt som startades hosten 2012 dér fokus ligger péd att fordndra
strukturen pd godstransporterna i Goteborgs innerstad for att skapa en trivsammare miljo.
Malet dr att reducera den tunga distributionen under dagtid s& att bland annat innerstadens
gégator ger plats at mdnniskorna. Delar av innerstadens butiker far godset levererat till sig via

en centralt beldgen godsmottagning dit gods tidigare har levererats for att sedan samlastas till
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en enhetlig leverans. (Hellgren, u.4.). Stadsleveransen borjade 2012 att leverera gods med
elbil till atta butiker i innerstaden och i1 dagsldget levereras ca 120 kolli per dag till 200
mottagare. Det okade trycket gav upphov till att de under sommaren 2013 fick komplettera
elbilen med cykelbud fran aktéren MoveByBike (Vért Goteborg, 2014) som dven har
samarbete med Cycle logistics (Cycle Logistics, 2014f).
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5 Resultat

Detta avsnitt presenterar uppsatsens empiriska studier och in troduceras med en

kostnadskalkyl foljt av resultaten fran de mdtningar som genomfordes. Resultatet redovisas

forst i en tabell for att sedan ytterligare beskrivas genom en text for respektive fordonstyp.

Kapitlet avslutas med en sammanstdllning av svar pa uppfoljningsfrdgor.

5.1 En kostnadsjamforelse mellan lastcykeln, paketbilen och elbilen

Med information fran Trafikkontoret presenteras en kostnadskalkyl (tabell 5.1.1) som visar

vad kostnaden blir for respektive fordon med aktuella priser. Kalkylen visar bade fasta

kostnader (1-7), rorliga kostnader (8-11), utsldpp av emissioner (13-17) samt utrdkningar som

kombinerar information hamtad fran tabell 5.1.1 och tabell 5.2.1 (14-21).

Tabell 5.1.1: Kostnadsjamforelse mellan lastcykeln, paketbilen och elbilen

Kostnadsvariabler Lastcykel Paketbil Elbil
1. Inkopskostnad (kr) 80 000 350 000 400 000
2. Drivmedel Muskelkraft, Naturgas El
elassistans
Arskostnad (kr)
3. Avskrivning 15 000 70 000 60 000
4. Kalkylrinta 2500 7000 10 000
5. Personalkostnad/ir’ 300 000 300 000 300 000
6. Arlig forsikring (kr) 1000 6000 2000
7. Arliga skatter och vigavgifter 0 1200 0
(kr/ar)
Tringselskatt/ar (kr/ar)* 0 5250 0
. Underhall/service (kr/mil) 2 8,5 2
10. Drivmedel (kr/mil) 0,5 15,5 2
11. Kostnad av dick (kr/mil) 0,3 2 |
12. Fordonets livsléingd (dr) 5 3 5
Utslapp
13. CO; (kg/mg) 3

325000 kr/manad i 12 manader (inkl. semester, sociala avgifter etc.)
* Paketbilen passerar betalstation kl. 8:00-8:29 (13 kr) in till Géteborg och kl. 8:30-14:59 ut frén Goteborg (8 kr)
(Transportstyrelsen, 2014)
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14. Kolmonoxid (mg/km) 1000

15. Icke-metankolviten (mg/km) 68

16. Totalkolviiten (mg/km) 100

17. Kviveoxider (mg/km) 60

18. Total kostnad (kr) 1673 970° 1 594 790’ 2263 125°

19. Arlig genomsnittskostnad (kr)® 334 794 531597 452 625

20. Genomsnittlig kostnad per 51 18 18
levererat paket (kr)’

21. Genomsnittlig kostnad per 0,05 1,05 0,05

levererat paket (kr)10

Vid inkdp av respektive fordon (1) kan det utldsas att elbilen kostar mest foljt av paketbilen
och sedan lastcykeln. Kostnadsvariabel 3 visar avskrivningen dir hidnsyn tagits till inkdpspris
och fordonens livslédngd, kostnadsvariabel 4 dr rdknat med 4 % réntesats pad genomsnittligt
restvirde for respektive fordon. Personalkostnaden (5) for respektive fordon fungerar som en
schablon och har satts till samma belopp for varje fordonstyp. Forsékringskostnaden for
elbilen och lastcykeln &r relativt lika medan paketbilen har en betydligt hogre kostnad (6). De
skatter och vigavgifter som presenteras i kostnadskalkylen (7-8) dr kostnader som endast
tillkommer paketbilen pa grund av dess fordonstyp. Driftkostnaderna for respektive fordon
presenteras i kostnadsvariablerna 9-11 dir stora skillnader finns mellan paketbilen och de
ovriga fordonen. Paketbilen har betydligt hogre driftkostnader per mil, cirka 90 % hogre &n
lastcykeln och cirka 80 % hogre én elbilen. Géllande fordonens livsldngd (12) kan lastcykeln
och elbilen brukas 5 ar medan paketbilen endast brukas i 3 ar. Variablerna 13-17 visar
fordonens utslédpp av olika emissioner och som kan utldsas dr det endast paketbilen som
slapper ut emissioner. Elbilens drivmedel klassas som gron el och di sitts emissionerna
automatiskt till 0. Den totala kostnaden for att inforskaffa respektive fordon kan utldsas under
kostnadsvariabel 18. Dér dr elbilen det dyraste alternativet foljt av lastcykeln och sist
paketbilen, dock dr den kostnaden relaterad till hur 14ng livslangd fordonen har vilket innebar
att en langre livsldngd bidrar till en hogre kostnad. Kostnadsvariabel 15 visar vad respektive
fordon i genomsnitt kostar per &r vilket gor att lastcykeln det billigaste alternativet foljt av
elbilen och sist paketbilen. Genomsnittlig kostnad per levererat paket (20) dr betydligt hdgre
hos lastcykeln, S1kr/paket &n hos paketbilen och elbilen som bada har en kostnad pd 18

> Baseras pa fordonets livslangd

®250 dagar/ari5 ar med 4,2 fordonskilometer/dag

7250 dagar/ari 3 ar med 39,2 fordonskilometer/dag

® 250 dagar/ar i 5 & med 5 fordonskilometer/dag

° Total genomsnittskostnad per ar delat med 250 dagar delat med antalet paket som levererades under
matningen

10 Rorliga kostnader (8-11) delat med antalet paket som levererades under matningen
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kr/paket, vilket dr relaterat till antal paket som respektive fordon levererade under mitningen
och kan avlisas i tabell 5.2.1. Den hogre kostnaden hos lastcykeln beror pa att den levererade
betydligt mindre antal paket och har en ldgre lastkapacitet an de Ovriga fordonen. Alltsa,
under kostnadsvariabel 20 &r lastcykeln dyrast, cirka 180 % hogre én paketbilen och elbilen
som i sin tur har en genomsnittskostnad per ar (19) som &r nistan 60 % respektive 35 %
dyrare. Den sista kostnadsvariabeln (21) visar en genomsnittskostnad per paket som endast
inkluderar de rorliga kostnaderna (8-11), dér blir resultatet att paketbilen far en kostnad som

nu dr cirka 200 % hdgre dn lastcykeln och paketbilen.

5.2 En jamforelse av lastcykelns, paketbilens och elbilens resultat fran
matningen

Nedan (Tabell 5.2.1) presenteras resultatet av de métningar som utfordes i syfte att kunna
jamfora respektive fordons tidseffektivitet vid distribution av gods i Goteborg innerstad.
Posterna 1-18 &r resultat frdn métningarna medan posterna 19-24 ir resultat som &r framtagna

med hjdlp av tabell 5.1.1 och tabell 5.2.1 och ar utréknade i efterhand.

Tabell 5.2.1: Sammanstéillning av lastcykelns, paketbilens och elbilens resultat frin
métningen

Miitvariabler Lastcykel Paketbil Elbil
Leveransruttens totala léingd11
1. kilometer 4,2 39,2 5,00
2. minuter 119 407" 131
3. Omlastning/hantering i terminal (min.) 9" 82 94
Fordonets maximilast
4. ton 0,28 1-1,5 2,5
5. m’ 2,3 10-12 cals
Fyllnadsgrad vid leveransruttens
start(%)
6. volym ca 50 ca 70 ca 70
7. Leveransruttens start/stopp (kl.) 09.23/11.22 08:06/14:5311 10:14/12:
25
8. Leveransastopp under leveransrutten" 11" 42 7
9. Leveransadresser under leveransrutten 9 55 28
10. Levererade paket under leveransrutten 26 116 99
11. Tid fran terminal till forsta 7:41 23:00 9:24

leveransadressen (min. & sek.)

" Fran terminal till terminal

2 |Inkluderar en lunchrast pa cirka 60 minuter
2 Inkluderar endast lastning av paket (sortering var redan avklarad)
" vid vissa leveransstopp levererades paket till flera leveransadresser samtidigt
> vid tva tillfillen uteblev leveransen da affaren var stangd
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12. Tid frén sista leveransadressen till 8:19 39:00'° 15:00
terminal (min. & sek.)
Avstand fran parkerat lastfordon till
leveransadressens inging (m.)

13. 0-5 9 23 5
14. 6-10 0 13 9
15. 11-15 0 7 5
16. 16-20 0 12 4
17. >20 0 0 5
18. Trafikljus under leveransrutten 3 13 8
19. Genomsnittlig tid mellan
leveransadresser (min. & sek.)"’ 7:51/1:25"%  2:13 0:18
20. Genomsnittlig tid per leveransadress 13:00/6:30"7  6:18 4:42
(min. & sek.)
21. Genomsnittlig tid per leveransadress 11:24/4:48"7  6:16 3:08
(min. & sek.)16
22. Genomsnittlig tid per levererat paket 4:00/2:00" 2:59 1:19
(min. & sek.)
23. Genomsnittlig tid per levererat paket 4:00/1:42" 2:58 1:00

(min. & sek.)"

Maitvariablerna 1 och 2 beskriver under hur lang tid och hur ldngt respektive fordon korde
under sina leveransrutter, paketbilen utmirker sig da den hade ldngst leveransrutt i bade tid
och kilometer. Lastcykelns totala tid pa 119 minuter inkluderar de 60 minuter som lastcykeln
fick vinta pa att leverera ett paket till en butik som inte dppnat, en hindelse som enligt
lastcykelforaren dr mycket ovanlig. Om tiden exkluderas blir lastcykelns totala tid pa rutten
cirka 60 minuter istdllet for 119 minuter. Den tid som spenderas pa sortering och hantering av
godset (3) dr 1 princip den samma for elbilen och paketbilen, dock sa ar det betydligt 14gre for
lastcykeln vilket kan forklaras av att sorteringen redan var gjord vid miittillféllet. De olika
fordonens maximilast presenteras i variabel 4-5 och visar att elbilen har hogst lastkapacitet,
strax dér efter hamnar paketbilen och sist lastcykeln som kan lasta 88 % légre i ton samt 85 %
lagre i volym an elbilen. Nér respektive fordon l&dmnade terminalen hade lastcykeln cirka 50
% fyllnadsgrad medan paketbilen och elbilen hade cirka 70 % (6). Mitvariabel 7, visar
leveransruttens start- och stopptid, i kombination med méitvariabel 2,11,12 kan ruttens
fordelning 1 tid utldsas. Méitvariablerna 13-17 forklarar hur respektive fordonstyp kunde
parkera i forhdllande till sina leveransadresser. Lastcykeln kunde som enda fordon vid
samtliga tillfallen parkera inom 0-5 meter. Paketbilen har relativt utspridda parkeringsavstdnd

vilket forklaras av faktorer som forbud, var den specifika lastzonen fanns samt om

'® Inkluderar en hamtning mellan sista leveransadressen och terminalen

7 Exklusive tiden fran terminal-forsta leveransadressen och sista leveransadressen-terminal

®p3 grund av en ovanlig handelse genom o6ppnad butik fick lastcykeln vanta cirka 60 min. for att leverera
sista paketet vilket drar upp genomsnittet. Darfor presenteras dven genomsnittlig tid om handelsen uteblivit.
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parkeringar var upptagna eller inte. Elbilen har ocksd utspridda parkeringsavstdnd, det
forklaras dock av de fa leveransstoppen (8) dér foraren valde att promenera med sina paket till
leveransadresserna istéllet for att kora fram till varje enskild leveransadress. Vid berdkning av
genomsnittliga tider for leveransadresser och antal levererade paket for respektive fordon (19-
23) konstateras att paketbilen dr ldngsammast pa néstan alla plan foljt av lastcykeln medan
elbilen dr snabbast. Den enda variabeln som bortser frdn det monstret dr 20 dir lastcykeln ér
det ldngsammaste alternativet vilket paverkas av de férre leveransadresser lastcykeln hade.
Under lastcykelns leveranser uppstod dven en ovanlig hiandelse dér foraren var tvungen att
vinta pd att en butik skulle 0ppna. Vintan pad cirka 60 minuter inkluderas i lastcykelns
langsammare tider inkluderar den ovanliga foreteelsen medan de snabbare tiderna exkluderar

den.

31



5.3 Distributionsfordonens godshantering, leveransrutter och framkomlighet

Nedan presenteras respektive fordons beskrivningar gillande hantering av godset.
Sedan redogors varje fordons leveransrutt genom en karta och darefter presenteras

fordonens framkomlighet
5.3.1 Lastcykeln

Hantering av gods vid terminalen

Hanteringen och sortering av gods utfors vanligtvis av tva personer, men under det aktuella
mittillfallet utfordes det av en person. Hanteringen genomfordes av de personer som ansvarar
for Stadsleveransens elbil och personen som ska leverera paketen med lastcykeln ankommer
till terminalen senare da den oftast utfor andra uppdrag innan. Sortering av det gods som
tilldelats lastcykeln dr i princip férdigt nér lastcykelforaren kommer till terminalen och ska
borja lasta in paketen, endast sma justeringar gillande ordningen gors, bland annat dverfors
mindre paket till lastcykeln for att optimera fyllnadsgraden. Paketen lastas pd fran ett bord
som star ndra lastcykeln vilket forenklar stuvningen. Packsedlarna avsldjar inte exakt vilket
gods som ska levereras, men utifrdn leveransadressernas verksamhetsomrade ror det sig om

kldder, skor, skonhetsprodukter och skolmaterial. Mitdagen visade sig, enligt

lastcykelforaren, vara en dag med lite paket och fé leveransadresser.

Bild 1: Lastcykelns tillhérande lastvagn Bild 2: Stadsleveransens sortering och
(Kélla:Rennerfelt och Friberg hantering (Kiilla: Rennerfelt och Friberg)
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Leveransrutt och framkomlighet
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Karta 5.3.1 Lastcykelns leveransrutt (K:lla: Rennerfelt och Friberg)

Vigen fran terminalen i Gullbergsvass in till Goteborgs innerstad cyklades utan nagra storre
problem, tvé trafikstopp passerades (Karta 1) varav rott ljus visades vid det ena. Cykeln tog
sig fram frimst genom att anvénda cykelvéigarna dar framkomligheten var hog dé det var lite
trafik. Om inte cykelvdgarna kunde anvédndas for att ta sig fram anvéndes alternativa véigar s

som bilvégar dir framkomligheten ocksa var relativt hog.

Vil framme i innerstaden, ndrmare bestdmt Kyrkogatan, dér de flesta leveranser dgde rum
kunde lastcykeln inledningsvis ta sig fram enkelt och parkera Gverallt utan att Gvriga
méinniskor och cyklister pdverkades. Butikerna oppnar i regel kl. 10 och da lastcykeln anldnde
strax innan var manga butiker inte Oppna. Det var dock enkelt att ligga om rutten och
lastcykeln tog sig istillet till nista stopp dér butiken hade 6ppnat. Aven fast butikerna inte 1ag
i direkt anslutning till varandra var det smidigt att cykla varpa knappt nagon tid spilldes pa att

behova ldgga om rutten. Efter kl. 10 &r det enligt foraren forbjudet for tunga fordon att kora in
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pa Kyrkogatan, trots det dr det strax efter kl. 10 vildigt mycket trafik, det stir bland annat tre
tunga lastbilar parkerade pa gatan. Sammanlagt befinner sig sju lastbilar inom en radie pé ca
100 m vilket skapade koer och tringsel som till slut padverkade lastcykelns framkomlighet.
Cykeln stannade vid varje leveransadress och valde att inte leverera till flera adresser under
ett och samma leveransstopp d& det inte upplevs som ett problem att cykla fram till ett

nérliggande stopp.

Vid kl. 10:15 hade alla paket levererats forutom till en butik som 6ppnade kl. 11. Denna
oplanerade, och enligt foraren ytterst ovanliga hindelse, bidrog till en paus pa 45 min dir
administrativt arbete kunde utforas pd ett nérliggande café. Nér den sista leveransen var
avklarad cyklade vi tillbaka till terminalen samma viig som vi tog in till innerstan. Aven den
strdckan var oproblematisk, vi passerade tva trafikljus (ett av trafikljusen passerade vi dven i

borjan av rutten, se Karta 1) som bada lyste gront.

Bild 4: Tringsel pd Kyrkogatan (Killa: Rennerfelt och Friberg)
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5.3.2 Paketbilen

Hantering av gods vid terminalen

Vid terminalen i Bickebol borjar hanteringen av godset med att varje forare fér tilldelat sig
fraktsedlar som representerar de leveranser som stir pa dagens schema. Dessa sorteras sedan
enligt forarens rutt som bestims individuellt. D& paketbilen som ska leverera gods inom
Vallgraven har reparerats under natten blir foraren sen i sin sortering av lapparna och ligger

darfor efter sitt schema.

Paketbilsforaren fér tilldelat sig dagens leveranser, vilka har sorterats efter postnummer av
nattpersonalen. Paketen stdlls pd vagnar pa en lastbrygga nira paketbilens last-utrymme.
Foraren gor ytterligare en sortering av paketen efter gator och leverans-adresser utifrdn en
egenbestimd rutt som alltid 4r den samma. Gods som ir for stora, dver 0,36 m3, eller dr
felplacerade sorteras ut for att sedan koras tillbaka till den stora sorteringen igen. P4 eget
initiativ ringer foraren dven upp andra forare som ska till samma leveransadresser for att

diskutera eventuell samlastning. Godset som ska levereras riktar sig framst till detaljhandeln.

Bild 5: Bild pa en paketbil (Killa: Elbilar, 2014)
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Leveransrutt och framkomlighet
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Karta 5.3.2.2 Paketbilens firdstricka fran Hisingen till
centrala Goteborg (Killa: Rennerfelt och Friberg)
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Nér paketbilen l&dmnar terminalen i Béackebol gér det till en borjan fort. Det uppstar dock
ganska snart trangsel och kder, vilket gor att hastigheten sdnks till ca 30 km/h pa vissa
strickor (Karta 2). Efter ca fem minuter slédpper kderna och vi tar oss in till Goteborgs
innerstad relativt smidigt och snabbt. Vi passerar en del trafikljus som i majoriteten av fallen

visar rott (Karta 2;3;4)

Forarens rutt borjar med att utféra de leveranser som ligger vid Kungshojd. Vid de forsta
stoppen mots vi av stora vigarbeten och framkomligheten blir begransad da personbilar och
storre lastbilar vill komma fram pd samma smala grusvdg som nu fungerar som huvudvég. Da
paketbilen dr inne i staden ca 8:30 finns det risk att vissa butiker inte har 6ppnat, pa grund av
att inte alla paket kan levereras pd Kungshojd maste foraren aterkomma senare under dagen.
Efter Kungshdjd beger sig bilen lidngre in i centrum, dd manga butiker dppnar kl. 10 bdrjar
foraren med leveranser till de som har 6ppet. Inne i staden blir paketbilen begrinsad i sin
framkomlighet, dels pd grund av att gatorna méste delas med personbilar, andra paketbilar,
storre lastbilar, sopbilar, cyklar och ménniskor men ocksa pd grund av trafikregler. Tringseln
ar mest pataglig vid Kyrkogatan och Vallgatan dér rorelsen innan kl.12 domineras av andra
lastbilar och paketbilar. Under och efter lunchtid &r det dock ménniskorna som utgor det
storsta hindret for paketbilens framkomlighet. Foraren far ibland kdra pa stéllen som inte &r
tillatet for att inte behdva ta omvidgar mellan leveransstoppen. Under hela rutten &ker
paketbilen pa samma végar flertalet gdnger, dels for att &ka tillbaka till en adress som tidigare
hade stdngt men dven for att det &r det enda séttet for paketbilen att ta sig runt i innerstaden.
Paketbilen kor i princip pé alla innerstadens gator forutom pa Korsgatan och Kungsgatan da
bilen inte far vistas dir (Karta 4). Foraren stannar ofta vid varje leveransadress och ldmnar

paket men 1 vissa fall levereras paket till flera adresser under samma stopp.

Under ruttens gang far foraren information om att paket ska himtas upp, vilket innebér att
rutten maste omdirigeras. Nir paketet dr upphdmtat atergdr foraren till den ursprungliga
rutten. Det sker en himtning av paket varje dag kl. 14 och vid den tidpunkten ar dagens paket
levererade och paketbilen kor tillbaka till terminalen, nu via Tingstadstunneln och inte via
Gotadlvbron som var fallet vid resan in. Végen tillbaka till terminalen i Béackebol gér

smidigare, bland annat passeras férre trafikljus.
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5.3.3 Elbilen

Hantering av gods vid terminalen

De paket som ska ut via Stadsleveransen anlidnder runt kl. 8 via lastbilar fran andra akerier
och blir mottaget av den person som kor elbilen. Nér alla paketen &r pé plats packas de upp pa
ett bord dér de sorteras efter gatuadresser och storlek. Mindre paket som framst ska levereras
till Kyrkogatan tilldelas lastcykeln och ldggs upp pé ett intilliggande bord. Da butikerna 1
innerstan inte Oppnar forrdn kl. 10 anser foraren att det inte 4r ndgon mening med att stressa
med pakethanteringen, istillet 1aggs fokus pa att optimera sorteringen. Elbilen bestir av en bil
med ett storre tillhorande last-utrymme samt tvd lastvagnar som kopplas ihop till bilen. I
vagnarna lastas majoriteten av godset och paket av mindre storlek samt annat administrativt
material lastas i elbilens lastutrymme. Mitt under lastningen anldnder den andra personen som
hjdlper till vid elbilens leveranser och de avslutar lastningen tillsammans. Godset som ska

levereras bestér fraimst av varor till detaljhandeln.

Bild 6: Elbilen med tillhérande lastvagnar (Kélla: Stadsleveransen, 2014)
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Leveransrutt och framkomlighet

o S—
ELBIL }

Leveransadresser (28 st) @
Trafikljus (8 st) ®
Rutt (5 km) L
Terminal { J

e

Karta 5.3.3 Elbilens leveransrutt (Kélla: Rennerfelt och Friberg)

Elbilen tar sig fram pa bilvdgarna fran terminalen i Gullbergsvass till Goteborgs innerstad da
det dr smidigast i och med att ekipaget ar relativt stort. P4 vég in till innerstaden passeras tva
trafikljus som bada visar rott ljus. Elbilen undviker att dka genom Brunnsparken for att inte
behdva hamna i den vanligen férekommande trdngseln utan véljer istéillet att ta sig till forsta
leveransstoppet genom andra vigar. Strickan fran terminalen till innerstaden fungerar utan

storre problem och med god framkomlighet. (Karta 5)

Vil framme vid Kungsgatan, déir elbilen borjar leverera paket, &r det lugnt och hog
framkomlighet. Lastbilar och andra bilar far i regel inte kora pd Kungsgatan vilket innebér att
trafiken framst bestar av fotgéngare och cyklister. Att ta sig fram pa gatorna upplevs inte som
nagot problem utan kinns smidigt och elbilen kan parkera i ndra anslutning till affdrerna.

Fordonet ar 125 cm brett vilket bidrar till att den inte stor Ovrig trafik i ndgon storre
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utstrackning, dock sé ar det relativt langt, 10 m, vilket skulle kunna bli otympligt men i detta
fall paverkas fordonets lingd inte strukturen péd leveranserna. Istdllet for att kora till varje
specifik leveransadress stannar elbilen inom riackhall for flera leveransadresser och levererar
paket till flera butiker under samma stopp. Aven fast det ir tva personer som dker med bilen
ar det svart att dela upp leveransadresserna da det endast finns en handdator som kan
registrera varje leverans. Strackan tillbaka till terminalen skiljer sig frén strickan in till
innerstaden och bade avstandet och tidsdtgangen dr ndgot lingre. Férutom en del trafikljus
som visade blandat rott och gront var resan smidig vilket dr en anledning till att denna vig

véljs da det dr en mer naturlig stricka att vélja utifran sista leveransstoppet.

5.4 Sammanstallning av uppféljningsfragor: Férarnas syn pa respektive fordonstyps
leveranser i Goteborgs innerstad.

Efter métningarna for respektive fordons leveranser i Goteborgs innerstad svarade forarna pé
kompletteringsfrdgor utifrdn ett frageformulidr som inneholl bade fast svarsalternativ men
dven Oppna fragor. Underlaget fungerade som ett komplement till métningarna, dels for att se
om datan som samlades in skiljer sig fran genomsnittet (till exempel: genomsnittligt antal
paket som levereras per rutt) men dven for att f& bekrdftat om vissa foreteelser dr vanligt
forekommande eller endast dr enskilda handelser (till exempel hur vanligt det &r att leveranser
inte kan tas emot). Det som skiljer sig mest frdn méatningarna, for respektive fordon, ir att

genomsnittligt antal leveransadresser brukar vara fler &n vid métningstillféllet.
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Lastcykel Paketbil Elbil
1. Genomsnittlig 50 85 70-80
fyllnads-grad/rutt
(%)
2. Genomsnitt antal 15 72 50-60
leveransadresser/r
utt
3. Genomsnitt antal  ca 25 ca 95 ca 125
paket per rutt
4. Hur vanligt att 1 gdng var 5:e 2-4 ger/rutt 1 gdng/rutt
leveranser inte rutt
kan tas emot
och/el. butik
stangd vid
leverans
5. Utfors annat Ja Sallan Ja
arbete vid
utebliven leverans
6. Om ja, vilka Adm. arbete, - Informera kund att
arbeten utfors dd&  paket de sokts, uppge ny
tillbaka till tid nésta dag
terminal
(kors ut ndsta
dag)
7. Brukar Sallan Sallan Sallan
leveransrutter
fordndras under
rutten
8. Vanligaste Ingen personal Vigarbete Tidsstyrning fran
orsakerna till att vid butik. kund som vill ha
en planerad Okunskap om paket levererade
leveransrutt gator leder till fel
fordndras leveransordning
9. Bryter tunga Sallan Sallan Sallan
fordon mot
tidsrestriktioner/a
ndra trafikregler i
centrum
10. Fordndrad tid for ~ Regn: ofordndrad  Regn: oforéndrad Regn: ofdrdndrad
rutten Sno: lite ldngre Sno: ldngre Sno: ldngre
under olika Halka: oférdndrad Halka: ldngre Halka: ofordndrad
forhallanden
11. Forandrad Regn: oférdndrat  Regn: oférdndrad Regn: ofordndrad
framkomlighet Sno: sdmre Sno: simre Sno: sdmre
under olika vider- Halka: oférdndrat Halka: simre Halka: ofordndrad
forhéallanden
12. Erbjuds andra Nej Hamtningar Nej, hdmtningar kan
tjdnster erbjudas hosten 2014
13. Var parkeras Slap terminal, Kontor Terminal
fordon cykel
ndr det inte &r i garage (centralt)
drift
14. Storsta problemet  Kan inte utnyttja ~ Mycket folk och parkerade bilar Inga stora problem.

med korningar i

(rAtehnroc

maximal

lranacitat

gOr det trdngt

Vid storhelggg kan

framl-nmlicheaten



Innerstad under p.g.a. for fa paverkas
ruttens gang leveransstopp
Paketbil Elbil Lastcykel

15. Genomsnittlig 85 70-80 50
fyllnads-grad/rutt
(%)

16. Genomsnitt antal 72 50-60 15
leveransadresser/r
utt

17. Genomsnitt antal ~ ca 95 ca 125 ca?25
paket per rutt

18. Hur vanligt att 2-4 ger/rutt 1 gdng/rutt 1 gdng var 5:e rutt
leveranser inte
kan tas emot
och/el. butik
stangd vid
leverans

19. Utfors annat Sallan Ja Ja
arbete vid
utebliven leverans

20. Om ja, vilka - Informera kund att Adm. arbete, paket
arbeten utfors da de sokts, uppge ny tillbaka till terminal

tid ndsta dag (kors ut ndsta dag)

21. Brukar Sallan Sallan Sallan
leveransrutter
forandras under
rutten

22. Vanligaste Vigarbete Tidsstyrning fran Ingen personal vid
orsakerna till att kund som vill ha butik. Okunskap om
en planerad paket levererade gator leder till fel
leveransrutt leveransordning
forandras

23. Bryter tunga Sallan Sallan Sallan
fordon mot
tidsrestriktioner/a
ndra trafikregler i
centrum

24. Fordndrad tid for ~ Regn: oférdndrad  Regn: ofordndrad Regn: ofdrdndrad
rutten Sno: ldngre Sno: ldngre Sno: lite ldngre
under olika Halka: langre Halka: oférdndrad Halka: oférdndrad
forhallanden

25. Forandrad Regn: oférdndrad  Regn: oférdndrad Regn: ofordndrat
framkomlighet Sno: simre Sno: sdmre Sno: sdmre
under olika vider- Halka: sdmre Halka: ofordndrad Halka: oforéndrat
forhéallanden

26. Erbjuds andra Hamtningar Nej, hdmtningar kan erbjudas Nej
tjdnster hosten 2014

27. Var parkeras Kontor Terminal Sldp terminal, cykel
fordon garage (centralt)
ndr det inte &r i
drift

28. Storsta problemet Mycket folk och ~ Inga stora problem. Vid Kan inte utnyttja

med korningar i
Goteborgs
Innerstad

parkerade bilar
gor det trdngt

storhelger kan framkomligheten
paverkas

maximal kapacitet
p.g.a. for fa
leveransstopp
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Tabell 5.4.1: Sammanstillning av forarnas svar pa uppfoljningsfrigor

Kapacitetsméssigt kan elbilen och paketbilen ta mer dn lastcykeln vilket det genomsnittliga
antalet paket visar i tabellen (3). Vad som ocksa framgér &r att antal uppdrag/kunder &r farre
for lastcykeln &n for de andra tva fordonen (2) samtidigt som fyllnadsgraden péd 50 % talar for
att lastcykeln hade kunnat leverera fler paket &n vad de gor idag (1). Vid utebliven leverans
har bade elbilen och lastcykeln mojlighet till att utféra administrativt arbete vilket paketbilen
inte har (5). Leveransrutterna éndras sillan for ndgon utav fordonen men om de skulle gora
det brukar det oftast bero pd viagarbete for paketbilen, tidsstyrning fran kund for elbilen samt
staingd butik eller okunskap kring gatorna for lastcykeln (7, 8). Foraren fran paketbilen
upplever att halka paverkar bade framkomlighet och ruttens tid, ndgot de andra forarna inte
upplever som négot problem. Sno dr ddremot nagot som fordndrar bdde framkomlighet och
ruttens tid till det sdmre (10, 11). Det storsta problemet for paketbilen vid kdrningar i
Goteborgs innerstad dr att det & mycket folk och parkerade bilar som gor det tringt.
Lastcykeln och elbilen upplever dock inte nigra storre problem forutom vid storhelger enligt

elbilen samt att lastcykeln inte tycker att de kan utnyttja sin maximala kapacitet (14).
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6 Analys

Avsnittet presenterar en analys av resultatet kopplat till den teoretiska referensramen.
Analysen utformas efter fragestdllningarna och diskuteras ddrefter.

6.1 Inledning

De urbana godstransporterna har kommit att fordndras mycket genom historien och de
faktorer som bidragit till fordndring &r enligt Jonson och Tengstrom (2005) dkad urbanisering,
okad motorisering samt ett storre beroende av bilen, faktorerna i sin tur resulterar i okad
tringsel. For storstdderna ér det ett problem, vilket the last mile problem grundar sig i, som
madste hanteras for att stdderna ska vara fortsatt attraktiva. Goteborgs innerstad representerar i
det hér fallet the last mile och dr enligt King (2013) och Gevaers et al. (2011) den mest
komplexa, ineffektiva och dyra delen av transportstrickan. Redan under 1800-talet forklarar
Kaijser (2005) att stadskérnorna var tungt trafikerade och détidens distributionsfordon for
gods, hdst och vagn, byttes ut mot cykeln dé den visade sig vara mer effektiv att ta sig fram
med. Att historien nu verkar upprepa sig belyser problematiken i att hitta ett fordon som pé

sikt kan dverleva fordndringar i storstdders struktur.

6.2 Kostnadsanalys mellan fordonen

Beroendet av motoriserade fordon dr for sambhéllet idag problematiskt och syns tydligt i
stadskdrnorna ddr paketbilar stdr for majoriteten av all godsdistribution. I Goteborg ér
traingselskatten ett exempel pa en restriktion som inforts for att gora det dyrare och svarare for
motoriserade fordon att vistas i staden. King (2013) ndmner dven att stddernas restriktioner
kommer att 6ka pa grund av de konflikter som de urbana transporterna ger upphov till.
Transportforetagen kommer dérfor utsittas for fler kostnader och dirmed kommer det bli
dyrare att i framtiden anvédnda sig av lastbilar och paketbilar i staden. Med de restriktioner
som finns 1 Goteborg idag kan kostnadskalkylen konstatera att tringselskatten samt ovriga
skatter och avgifter kostar paketbilen 6450 kronor om aret, en kostnad som lastcykeln och
elbilen helt undkommer. Forutom de kostnader som drabbar paketbilen utifran uppsatta
restriktioner menar forskare att lastcykeln och elbilen dven kan konkurrera med paketbilen pa

andra kostnadsplan.
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6.2.1 Kostnadsanalys mellan lastcykeln och paketbilen

King (2013) och Cycle Logistics (2013a) hdvdar att lastcykeln har lagre kapitalkostnader och
driftkostnader &n en paketbil. I kostnadskalkylen visas lastcykelns kapitalkostnader i form av
inkopskostnad, avskrivning, kalkylridnta samt forsékringskostnad som ir cirka 80 % ldgre én
paketbilens. Kalkylen visar dven att driftkostnaderna dr betydligt ldgre for lastcykeln &n for
paketbilen da kostnaderna for underhall/service, drivmedel och kostnaden for déck blir cirka
90 % dyrare. Detta styrker dérfor det King (2013) och Cycle Logistics (2013a) hdvdar och
visar pd delar av lastcykelns ekonomiska fordelar gentemot paketbilen. Vidare presenterar
kalkylen den totala kostnaden for lastcykeln som ddr &r dyrare &n paketbilen, dock dr
kostnaden framrédknad utifran fordonens livsldngd och med en ldngre livslingd blir kostnaden
hogre. Darfor dr den arliga genomsnittskostnaden en mer relevant kostnad att anvédnda vid
jamforelse da den forklarar vad respektive fordon kostar varje ar. Paketbilen &r i det fallet
nédstan 60 % dyrare per ar nigot som i teorin hade kunnat bli &nnu dyrare i framtiden da
restriktioner, som bidrar till kostnader, mot motorfordon forutspas 6ka. Genom att anvénda
information frdn de maétningar som genomfordes med uppgifter fran kostnadskalkylen
berdknades genomsnittskostnaderna per paket. Vid det fall da endast de rorliga kostnaderna ar
inkluderade fér lastcykeln en kostnad per paket pa 0,05 kr och paketbilen 1,05 kr. Att
paketbilen fir en hogre kostnad forklaras av lastcykelns visentligt ldgre driftkostnader och
hur stor pdverkan tringselskatten har pd kostnaden per paket. Skillnaden pa 1 kr/paket kan
tyckas vara en acceptabel extra kostnad vid en forsta anblick. Men vid en utrdkning av den
totala kostnaden per ér skulle det ddremot, givet antal paket frdn métningen, kosta lastcykeln
325 kronor'” och paketbilen 30 450 kronor®® vilket kanske inte hade accepteras i samma

utstrackning.

Genom att utga frdn den totala genomsnittskostnaden per &r kan det utldsas att paketbilen har
en kostnad per levererat paket pd 18 kr medan lastcykelns kostnad &r 51 kr, alltsa cirka 280 %
hogre. Det klargdrs av det mindre antal paket lastcykeln levererade, 26 stycken, jamfort med
paketbilens 116 stycken. Lastcykelns ldgre kapacitet dr svér att forbise i det hér fallet vilket
dven ndmns av Cycle Logistics (2013a) som en av nackdelarna gentemot ett motoriserat
fordon. For att minska dessa kostnader skulle antingen en storre lastvagn behdva inforskaffas,
fler cyklar anvéndas eller utnyttja kapaciteten batre. Det sistndmnda dr ndgot som foraren for

lastcykeln 1 uppfoljningsfragorna beskrev som det storsta problemet med korningarna i

9 0,05kr x 26 paket x 250 dagar
20 1,05 kr x 116 paket x 250 dagar
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Goteborgs innerstad varpd lastcykeln skulle gynnas av en hogre arbetsbelastning. Skulle
istéllet fler cyklar anvéndas hade det inneburit en 6kad personalkostnad, nagot som Cycle
Logistics (2013a) ndmner som ytterligare en nackdel for lastcykeln. I métningarna levererade
paketbilen 116 paket jaimfort med lastcykelns 26 paket. Det skulle alltsa behovts 5 lastcyklar
for att nd upp i samma antal paket vilket ocksd hade resulterat i en 5 ganger sa hog
personalkostnad. Aven fast tidigare forskning hivdar att lastcykeln har hogre
personalkostnader dn motoriserade fordon visar métningarna att sd inte alltid behdver vara
fallet. Lastcykeln levererade 26 paket/timme (bortrdknat de 60 minuter som lastcykeln fick
vénta pa att butiken skulle 6ppna) och paketbilen levererade 116 paket pad nédstan 6 timmar.
Detta innebir att lastcykeln pd samma tid hade kunnat leverera 156 paket om den hade akt
fram och tillbaka till terminalen for omlastning samtidigt som den hade haft samma
personalkostnad. Genomsnittskostnaden per paket (d& den genomsnittliga arliga kostnaden tas
1 beaktning) var for lastcykeln 51 kr, alltsd dyrare dn for paketbilen. Men hade lastcykeln
istéllet levererat 156 paket hade den kostnaden minskat till 8,5 kr/paket, vilket resulterar i att

paketbilen inte ldngre blir billigare i ndgot av fallen.

Dock sa maste det tas i beaktning att om lastcykeln skulle vélja att kora fram och tillbaka for
omlastning 1 terminalen hade de rorliga driftkostnaderna per paket okat men de hade

fortfarande inte dverskridit paketbilens kostnad/paket pa 1,05 kronor.

6.2.2 Kostnadsanalys mellan elbilen och paketbilen

Elbilen &r enligt van Duin et al. (2013) ocksd konkurrenskraftig rent ekonomiskt gentemot
paketbilen. Forfattaren pastar att elbilen har en hdg initial kostnad men trots detta blir den
totala kostnaden ldgre pa grund av de liga driftkostnaderna. Nagot som dven bekriftas i
kostnadskalkylen dér inkdpspriset for elbilen dr cirka 14 % hogre én paketbilen samtidigt som
driftkostnaderna for elbilen endast motsvarar cirka 20 % av paketbilens. I kalkylen kan det
utldsas att paketbilen har en forsdkringskostnad som dr 200 % hogre én elbilens vilket kan
tyckas vara orimligt da elbilen har ett hogre virde &n paketbilen. Paketbilen har alltsd en
hogre forsdkringskostnad men dven en kortare livslingd (3 &r) medan elbilen har en ligre
forsidkringskostnad och en lédngre livslingd (5 &r). Det kan indikera pa att elbilen i det hér
fallet ar ett mer hallbart och tdligt fordon vilket d@ven bidrar till ldgre underhall och
reparationskostnader. Utifran den totala kostnaden dr elbilen det absolut dyraste alternativet

och paketbilen kan tyckas vara relativt billig i jamforelse. Om fordonen déremot jAmfors
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utifran den genomsnittliga arskostnaden &r istéllet paketbilen det dyrare alternativet.
Genomsnittskostnaden per paket utifrdn den genomsnittliga &rskostnaden dr densamma for
bade elbilen och paketbilen, 18 kr per paket. Aven fast paketbilen har en hogre Arlig
genomsnittskostnad levererade den fler paket vilket forklarar att fordonen trots det fdr samma
kostnad. Medan den genomsnittliga kostnaden per paket, som utgér ifrdn de rorliga
kostnaderna, &r skillnaden daremot betydligt storre. Skillnaden i kostnaden blir identisk med
jamforelsen mellan lastcykeln och paketbilen da &ven elbilen hade en kostnad pd 0,05
kr/paket vilket &nnu en gang tar upp diskussionen om en 1 kr per paket dr acceptabelt for
paketbilens genomsnittliga kostnad per paket om det i slutindan genererar cirka 30 000

kronor om éaret?

6.2.3 Kostnadsanalys mellan lastcykeln och elbilen

Kostnadskalkylen visar tydligt att lastcykelns inkOpspris dr avsevédrt ldgre &n elbilens,
ndmligen 320 000 kronor vilket motsvarar antingen fem lastcyklar eller drygt ett &rs
personalkostnad. Trots den stora skillnaden 1 inkOpspris dr forsékringskostnaderna néstan lika
laga vilket indikerar pa att det dr dyrare att forsékra en lastcykel i1 forhallande till inkdpspriset.
Gillande driftkostnaderna ér det ingen storre skillnaden mellan lastcyklen och elbilen vilket
aterigen speglar elbilens forméga att hélla nere kostnaderna i relation till inkdpskostnaden.
Det som skiljer dem at dr arskostnaderna i form av avskrivning och kalkylrinta vilka &r

berdknade utifrdn en procentsats pa inkdpspriset vilket gor det mindre relevant att jimfora.

Béde elbilen och lastcykeln har en livslingd pd 5 ar och den totala kostnaden for fordonen
visar att elbilen dr en 35 % dyrare vilket dven avspeglar sig i den genomsnittliga
arskostnaden. Trots detta syns inte det i de genomsnittliga kostnaderna per paket dd den
antingen har lika eller lagre kostnader. Lika kostnader uppstar nar hansyn endast tas till de
rorliga kostnaderna vid berékning av genomsnittlig kostnad per paket dir det i bada fallen
kostar 0,05 kr/paket. De ldgre kostnaderna uppstar nédr berdkning gors utifrdn de totala
kostnaderna da kostnaden pa 51 kr for lastcykeln stélls mot elbilens 18 kr. Det kan forklaras
av att elbilen levererar cirka 280 % mer paket dn lastcykeln vilket &nnu en géng leder till att
lastcykeln méste leverera fler paket for att kunna konkurrera med elbilen men dven paketbilen

géllande den kostnaden.

47



6.3 Analys av fordonens tidseffektivitet

Kundernas krav pd en sdker och snabb leverans innebér reducerade ledtider och just-in-time
leveranser samtidigt som tidsrestriktioner i stdderna blir allt mer vanligare for att minska den
motoriserade trafiken. D& transportforetagen fortsatt vill utfora snabba leveranser skapas en

konflikt pa grund av att restriktionerna gor det dyrare och svarare att vistas i staden.

6.3.1 Lastcykelns och paketbilens tidseffektivitet

I resultatet av mitningarna som presenteras i tabell 5.2.1 kan paketbilens totala leveranstid
utldsas till 347 minuter (exklusive lunchrast pd 60 minuter) och lastcykelns 59 minuter
(exklusive véntan pd stangd butik 1 60 minuter). Genom tabellen kan berékning goras pa hur
ménga paket per timme fordonen levererar dédr paketbilen levererade 19 paket/timme och
lastcykeln 26 paket/timme. Paketbilen spenderar 17,8 % av den totala tiden pé att ta sig till
och frén terminalen och lastcykelns motsvarande andel &r 27 %. D4 restiden fram och tillbaka
till terminalen utgor en relativt stor del utav den totala tiden dr det intressant att se hur minga
paket per timme fordonen kan leverera nédr den exkluderas. Lastcykeln levererar i sddana fall
36 paket/timme och paketbilen 24 paket/timme. Utifrdn detta kan fordonen jimforas ifran
samma fOrutsittningar, det vill sdga ndr de bada &r inom det aktuella leveransomradet.
Leveranshastigheten dr séledes hogre hos lastcykeln dn paketbilen nédr de bdda befinner sig i
innerstaden. Tabellen 5.2.1 bekriftar &dven detta genom att visa pd att lastcykelns

genomsnittliga tid per levererat paket &r ldgre dn paketbilens.

Faktorer som kan péverka leveranstiden &r dels antal trafikljus, parkeringsavstdndet till
leveransadresserna samt framkomligheten. Paketbilen passerade betydligt fler trafikljus &n
lastcykeln men det paverkade inte den genomsnittliga leveranstiden i leveransomradet dér det
inte fanns négra trafikljus. Parkeringsavstandet till leveransadresserna for respektive fordon
var dock nagot som till viss del paverkade leveranstiden. Lastcykeln kunde parkera inom fem
meter till samtliga leveransadresser medan paketbilen inte hade samma mdjligheter d& de
endast 1 40 % av fallen kunde parkera inom fem meter och i 22 % av fallen var de tvungna att
parkera mer &n 15 meter bort. Lastcykeln hade under métningarna hog framkomlighet och
paverkades 1 véldigt liten grad utav paketbilar, lastbilar, cyklar och méinniskor vilket daremot

paketbilen pdverkades av. Framkomligheten var dven nagot som foraren av paketbilen tyckte
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var det storsta problemet med kdrningar i Goteborgs innerstad. Ett problem som bekriftas av
King (2013) och forklarar hur fler och fler fordon klims in pa mindre yta vilket gor det dnnu

svérare for paketbilen att navigera pa smala gator, ett problem lastcykeln inte upplever.

Vid uppfoljningsfragorna uppgav foraren av lastcykeln att det en géng var femte rutt intraffar
att ett paket inte kan levereras pd grund av till exempel stangd butik. En fOreteelse som var
betydligt mer forekommande i paketbilens fall da detta hidnder cirka tva till fyra ginger per
rutt. I praktiken innebér det att paketbilen méste aterkomma till en leveransadress genom att
kora samma stricka flera ginger vilket i GoOteborgs innerstad inte dr optimalt for ett
motorfordon pa grund av trafikregler och smé gator. Det ar alltsd ett onddigt moment som
forldnger leveranstiderna pa grund av paketbilens begriansade framkomlighet i vissa omraden.
Uppfoljningsfrdgorna visar dven att olika vaderforhallanden kan fordndra leveranstiderna och
framkomligheten. Sné &r det vider som pdverkar bade lastcykeln och paketbilen till det samre
genom att det gar ld&ngsammare medan halka endast paverkar paketbilen. Cycle Logistics
(2013a) hdvdar ddremot motsatsen genom att forklara att cykeln &r mer begrinsad &n

motorfordon under sddana viaderforhallanden.

6.3.2 Elbilens och paketbilens tidseffektivitet

Elbilen levererar 45 paket/timme vilket dr betydligt hogre dn paketbilens 19 paket/timme.
Exkluderas tiden till och frdn terminalen fordndras siffrorna dock till 56 paket/timme
respektive 24 paket/timme. Trots att elbilen och paketbilen dr de fordon som har mest lika
leveranskapaciteter levererar elbilen 133 % fler paket i timmen och visar pé att elbilen har
overligset bast leveranshastighet. Gevaers et al. (2011) hédvdar att transporttiden dkar vid
anvindning av ett elektriskt fordon framfor ett motordrivet fordon. Nagot som helt
motbevisas 1 métningarna d& paketbilen inte under nagra omstdndigheter dr snabbare dn
elbilen. Utifran tabell 5.2.1 dér genomsnittliga tider per leveransadress samt per levererat

paket presenteras ér paketbilen alltid minst dubbelt sa ldngsam.

Paketbilen erbjuder idag utdver leveranser dven himtningar, ndgot som elbilen verviger att
erbjuda hosten 2014 och kan komma att paverka elbilens leveranstid. Paketbilens hdmtningar
kunde komma ndr som helst under dagen vilket innebar att foraren var tvungen att vara
beredd pa att dndra rutten hela tiden. Da elbilen &r ett 1dngt fordon forutsétter det att den har

relativt forutbestimda rutter dd den vid forandring av rutten har svért att navigera pa ett
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smidigt sitt, till exempel att géra en u-sving. Gatorna i innerstaden &r smala vilket gor att
bade paketbilen och elbilen inte har mojlighet att vinda mitt i gatan vilket kréver att de
antingen far kora runt eller backa vilket kan vara problematiskt och tidskrivande. Om elbilen
ska infora hdmtningar kan det stélla till problem d& det fordndrar rutten i ett for elbilen

svirnavigerat omrade.

6.3.3 Lastcykelns och elbilens tidseffektivitet

Béde elbilen och lastcykeln utgar frdn samma terminal och har mest identiskt leveransomrade.
Fordonen har liknande egenskaper for godsdistribution i Goteborgs innerstad da de snabbt kan
ta sig in till sitt leveransomrdde och har kapacitet for att ta sig samma stricka, men den storsta
skillnaden é&r lastkapaciteten dir det ar svart for lastcykeln att konkurrera. Elbilen skulle till
exempel kunna leverera 56 paket/timme medan lastcykeln hade begrénsats till 36
paket/timme. Vid jamforelse av den genomsnittliga leveranstiden per leveransadress och

paket kan man dven se hur elbilen &r det snabbare alternativet pa alla plan.

Vid maétningstillfillet levererade lastcykeln 26 paket under en timme samtidigt som elbilen
levererade 99 paket under dryga tva timmar. Utifran dessa siffror hade det varit svart att
ersétta elbilen med en lastcykel dd det hade inneburit att lastcykeln under samma tid hade
kunnat leverera 52 paket. Ett aterkommande problem for lastcykeln dr att den inte kan utnyttja
sin fulla lastkapacitet pa grund av for fi paket vilket dven var tydligt vid métningstillféllet da
fyllnadsgraden var cirka 50 %. Aven om fyllnadsgraden hade okat och fler paket levererats
hade antagligen leveranstiden okat pad grund av en langre hanteringstid och under rddande
forutséttningar hade lastcykeln tagit 4 timmar pa sig for att leverera samma mingd paket som
elbilen gjorde under tvd timmar. Vad som dock gynnar leveranstiderna till det béttre for
lastcykeln dr dess formaga att navigera i innerstaden dé det &r ett fordon som paverkas mindre
av tringsel jimfort med elbilen. Vid elbilens mittillfille var tridngseln relativt lag och
begridnsade inte framkomligheten. Hade elbilen diremot kort pd Kyrkogatan istdllet for
lastcykeln den tiden d& det var som mest tringsel hade det uppstétt en situation som med
storsta sannolikhet kunnat bli mycket problematisk for elbilen. Lastcykeln utsattes for just den
tringseln men pédverkades i vildigt utstrdckning d& den fortfarande kunde ta sig fram, vilket

ovriga lastbilar och paketbilar hade svart for.
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6.4 Framtidens godsdistribution i Goteborgs innerstad

Kaijser (2005) skriver om den konkurrens véra végar utsitts for och hur ett transportsystem
kan spela en betydande roll i stdders utveckling. Urbaniseringstrenderna och den okade
tringsel som drabbar stiderna gor det dock svart att tillhandahdlla vélfungerande
transportsystem dd de belastas mer och mer. Vidare menar Kaijser (2005) att da problemet
med konkurrensen pd védgarna blir hogre maste befintlig infrastruktur anvéindas mer effektivt
istéllet for att tillféra ny da dven konkurrensen om marken okar. Med en tydlig bild av hur
Goteborg ska utvecklas till forman for kollektivtrafik, cykel och gdende menar Goteborgs stad
att biltrafiken miste minskas. Larsson och Roth (2012) skriver att ndr det ror trafiken i
Goteborg ska vigkapaciteten for biltrafik inte forbattras och nya végprojekt ska inte inforas
utifran prognoser som sdger att bilresandet Okar, istéllet ska utgdngspunkten vara att det
minskar. I framtiden kan denna prioritering av infrastruktur skapa problem for framforallt

paketbilen men dven elbilen d& de badda anvinder sig av bilndtverket for att ta sig fram.

Goteborg vill gora mer plats at cykeln och kollektivtrafiken. Den handlingsplan som
uppréttats 1 Goteborg kommer dirfor vara fordelaktig for lastcykeln dd den som enda
distributionsfordon kan nyttja cykelnétverket. Férutom den utarbetade handlingsplanen for
cykeln anvénder sig Goteborgs stad av en strategi for att uppmuntra till anvéndning av
elfordon. De malsdttningar som ror cykeln och elfordonen &r i hogsta grad riktad till
persontransporterna och inte godstransporterna vilket tyder pd att det inte finns négon
gemensam malsdttning for att integrera bdda parterna i det delade ndtverket. I Goteborgs
trafikstrategi 2035, som stér pa tre ben, resor, stadsrum och godstransporter, skrivs det om en
godstransportstrategi och stimulering av alternativa fordon. Trafikstrategin beskriver dven att
de ska utforma ett transportsystem som star emot ett dndrat klimat, men vilken roll nya
fordonsslag ska ha inom godstransporterna eller i stadsleveranserna framgar inte. Kdpenhamn
daremot utgar frdn mélet att skapa ett starkt sammankopplat nitverk for att stirka lastcykelns
roll. Utrecht, Bryssel och Képenhamn har alla gemensamt att de &r involverade i ett projekt
med Cycle Logistics som syftar till att frimja valet av ett mer miljovénligt fordon vid

distribution i sista strickan.
Kopenhamn, Bryssel, Utrecht, Amsterdam och London &r alla bra exempel pd hur tydliga

intentioner och satsningar pé alternativa fordon har gett resultat. Goteborgs innerstad utgdr en

viktig knytpunkt for aktiviteter och motesplatser och det finns tydliga mal som talar om att
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Goteborg fortsatt vill vara en attraktiv stad (Larsson och Roth, 2012; Hellberg et al., 2014).
Med tanke pa den tringsel som bildas i Goteborgs innerstad dd lastbilar och paketbilar
samtidigt ska leverera ut gods bor restriktionerna saledes bli mer fordelaktiga for alternativa
fordon for att behdlla den attraktiva miljon som efterstrivas. Om Goteborg ska kunna
konkurrera med sin stadsmilj6 kréivs ett vilutvecklat transportsystem dir godsdistributionen
spelar en viktig roll. En attraktiv stad dr inte synonymt med lastbilar som tar dver véilbesokta
gator och bidrar till storningsmoment i flédena. Om 20 &r hoppas Goteborg vara de som ér
bist pa att integrera framtidens fordon i staden och varpa anpassningen av lastfordon till

specifika handelsomraden borde borja redan idag.
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7 Slutsats

Avsnittet dterkopplar till syftet, frdgestdillningarna samt problembeskrivningen som
arbetet inleddes med. Med analysen som grund kommer frdgestdillningarna besvaras for
att uppnd uppsatsens syfte.

Elbilen, lastcykeln och paketbilen har jimforts med varandra utifrdn syftet att belysa
mdjligheten till en fordndring av godsdistribution 1 Goteborgs innerstad. Forhoppningen var
att hitta det mest fordelaktiga fordonet, utifran bade en kostnad- och tidsaspekt, att anvédnda 1

vart valda handelsomrade.

Idag dominerar paketbilen vid stadsleveranser runt om i vérlden och si dr dven fallet i
Goteborgs innerstad. Att ifragasétta varfor paketbilen dr dominerande blir darfér mer och mer
patagligt. Utifrdn de médtningar som gjordes dr det namligen svért att forsta pa vilka grunder
den typen av fordon viljs d& paketbilen var den som presterade sdmst. Da det saknas tidigare
forskning dér lastcykeln, elbilen och paketbilen jamfors utifrdn kostnads- och tidsaspekten
bidrar vart resultat till ny kunskap om hur fordonen kan konkurrera med varandra. Lastcykeln
och elbilen har i tidigare studier blivit jamforda med motoriserade fordon pd en mindre
djupgéende niva, vilket endast har resulterat i en presentation av dess generella fordelar och
nackdelar. Saledes dr det frimst resultatet fran métningarna som ligger till grund f6r den
analys som forts, vilket speciellt dr fallet vid jamforelsen mellan lastcykeln och elbilen dér
ingen tidigare forskning finns. Ytterligare finns det ingen specifik jamforelse mellan de tre
fordonsslagen utifrdén Goteborgs forutsittningar for urban godsdistribution, trots att de alla

idag levererar gods i Goteborg i olika utstrdckningar.

Forsta frigestillningen som besvaras &r: Vilket eller vilka fordonstyper #r minst
kostsamma vid distribution av gods i Goteborgs innerstad under nuvarande

forutsittningar?

Vid jimforelse av lastcykeln och paketbilen visar vart resultat att paketbilen dr det dyraste
alternativet. Paketbilen hade ddremot en betydligt ligre genomsnittlig kostnad/paket men
utifran métningarna och den analys som forts kan det konstateras att lastcykelns hogre
kostnad pé 51 kr/paket hade blivit ldgre dn paketbilen om fler paket levererats. Nir
jamforelsen mellan elbilen och paketbilen gjordes blev aterigen paketbilen det dyraste

alternativet. Elbilens initiala kostnader dr hogre men pa grund av de laga driftkostnaderna
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jamfort med paketbilen blev den arliga genomsnittskostnaden ldgre. Elbilen och lastcykeln
som i tidigare jamforelser med paketbilen har varit billigast stdlldes &ven dem mot varandra. I
det fallet kan det inte lika tydligt urskiljas vilket fordonsalternativ som é&r billigast eller dyrast.
Elbilens drliga genomsnittskostnad &r cirka 117 000 kronor mer &@n lastcykelns som i sin tur
har en 33 kronors hogre genomsnittlig kostnad for levererat paket. Vilket alternativ som &r
dyrast beror helt enkelt pad hur kostnaderna prioriteras. Det blir darfor svart att utndmna ett
fordon till det mest ekonomiskt gynnsamma men déremot kan vi konstatera att bade

lastcykeln och elbilen dr bdda ekonomiskt gynnsamma gentemot paketbilen i den hér fragan.

Andra fragestéllningen som besvaras é&r: Vilket eller vilka fordonstyper &dr mest
tidseffektiva vid distribution av gods i Gaoteborgs innerstad under nuvarande

forutsittningar?

Nir lastcykeln och paketbilen jamfordes i den hér fragan utgick vi mest frén den tid d& de
bada befann sig i det specifika leveransomrddet. Séledes togs inte tiden till och frin
terminalen 1 beaktning for att méitningen skulle spegla de faktiska leveranserna. Detta bidrog
till att vi kunde konstatera att lastcykeln dr snabbare da den dels kan leverera fler paket per
minut men dven har en genomsnittlig lagre tid per leveransadress och paket. Lastcykeln ar
dven mer tidseffektiv gentemot paketbilen da den lattare kan navigera i innerstaden och
begrinsas mindre av tringseln. Vid jimforelse av elbilen och paketbilen presterade paketbilen
dnnu en gang sdmre da elbilen var betydligt snabbare i samtliga maétvariabler. Utifran
framkomligheten som ocksa har en pdverkan pd fordonens tidseffektivitet &r det svart att sdga
vilket fordon som presterade bést. Paketbilen utsattes for betydligt fler storningsmoment och
pafrestningar dd den levererade inom ett storre omrade. Elbilen hade leveranser pa ytterst fa
gatuadresser vilket minskade risken for storningsmoment. Nér elbilen och lastcykeln stills
mot varandra dr elbilen, pd samtliga méatvariabler snabbare @n lastcykeln under de rddande
forutsattningar som lag till grund for mitningarna. Tidseffektiviteten péverkas dven i stor
utstrdckning av fordonens framkomlighet ddr lastcykeln har en Overldgset bittre

framkomlighet.

Vilket eller vilka fordonstyper som &r mest tidseffektiva dr i det héar fallet bade lastcykeln och
elbilen. Elbilen har snabbast genomsnittstider och dr pa sé vis tidseffektiv medan lastcykeln i
sig dr ett fordon som under stdrningsmoment i trafiken &r det snabbaste alternativet samtidigt

som den har laga genomsnittstider.
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Tredje och sista fragestillningen som besvaras ér: Vilket eller vilka fordonstyper dr mest
limpliga for urban godsdistribution i Goteborgs innerstad utifrin trafikkontorets

malsiittningar och de utmaningar urban godstransport star infor?

Tydligt ér att trafikkontoret vill minska biltrafiken genom att gora det svérare och dyrare for
motoriserade fordon att vistas i stadskdrnan. Paketbilen péverkas idag av de restriktioner som
finns och kommer i framtiden paverkas i en dnnu storre omfattning. D& cykelns roll i
Goteborgs stad ér prioriterad och planeras fa dnnu storre utrymme kan paketbilen men dven
elbilen bli lidande d& de inte kan nyttja cykelnédtverket. Samtidigt kommer heller inte
vigkapaciteten utvidgas eller forbdttras. Utifrdn de utmaningar urban godsdistribution star
infor dr bade lastcykeln och elbilen tvd strategiskt béttre val av fordon. Framtiden kommer
forsvéra paketbilens framkomlighet och anvindningsomrade da rorligheten blir begridnsad och
kraven pa héllbarare fordon okar. Dérfor bor paketbilen bytas ut som distributionsfordon i

Goteborgs innerstad och istéllet bor det satsas fullt ut pa alternativa fordon.

Forslag till vidare forskning

I uppsatsen har vi péd ett mer djupgdende plan studerat och jamfort alternativa fordon for
urban godsdistribution. Da tidigare forskning inom omrddet endast skrapar pd ytan har vi

identifierat kunskapsluckor som behovs fyllas for att presentera ett battre forskningsunderlag:

» Utifran de aspekter vi tittade pé i den hir uppsatsen hade det varit intressant att titta pa
vinsten varje fordon gor. Vi har endast lokaliserat kostnaderna vilket &r relevant vid en
implementeringsfas, men 1 ett senare fall &r det dven relevant att stélla kostnader mot
intékter.

e Jamfora andra stider dér alternativa fordon har implementerats for urban
godsdistribution och kartligga hur stidernas struktur och fOrutsittningar paverkat
vilket alternativt fordon som infOrts. Intressant dr da att stdlla olika stdder mot

varandra for att identifiera skillnader och likheter.
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Bilaga 1

Paketbil

Elbil

Lastcykel

Inkopskostnad (kr)
Drivmedel

Arskostnad (kr)
- Avskrivning
- Kalkylrénta

Personalkostnad/manad
(inklusive semester, sociala
avgifter mm)

Arlig forsikring (kr)

Arliga skatter och vigavgifter

Trangselskatt

Underhall/service (kr/mil)

Drivmedel (kr/mil)

Kostnad av dick (kr/mil)

Fordonets livslidngd (ér)

Utslépp
- CO;(kg/mg)
- Kolmonoxid (mg/km)
- Icke-metankolviten
(mg/km)
- Totalkolvéten (mg/km)
- Kvéveoxider (mg/km)

Total arlig kostnad* (Rékat pa
250 arbetsdagar x livsldngd for
respektive fordon)
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Bilaga 2

Fordon:

Start
(tid)

Stopp
(tid)

Antal (st,
%, km)

Kommentar

Fyllnadsgrad (%)

vikt

volym

Tid for omlastning/hantering

vid terminalen

Totalt antal paket som ska

levereras under rutten (st)

Tid fran terminalen till fosta

leveransstoppet

Tid frén sista leveransstoppet

till terminalen

Ruttens* totala striacka (km)

Ruttens totala tid

Antalet trafikljus under rutten

samt vart dessa ir (se karta)

Butik/Leveransstopp

Tid:
Start-

Stopp

Total
tid

Antal
paket

Nirhet, parkering, ej

levererat

Dnl B~ W

*  Rutten: Avser hela strdckan frdn det att fordonet Idmnar terminalen till det att fordonet

dtervdnder till terminalen

Kommentar om:

Typ av gods:

Hantering av gods:

Framkomlighet:
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Bilaga 3

S A

10.

Hur vanligt forekommande ar det att personal inte kan ta emot paket och/eller att
affaren/butiken ar stangd nar leveransen ska ske (1 gang per rutt, 1 gang var tredje
rutt etc.)?

Kan chaufféren utféra annat produktivt arbete nar personalen vid leveransstoppet
inte kan ta emot en leverans?

Ja, alltid
Ja, oftast
Sallan
Aldrig

O O O O

Om ja pa fraga 2, vilka arbeten utfors da?

Hur vanligt forekommande ar det att en planerad leveransrutt forandras under
ruttens gang?

o Alltid

o Ofta

o Sallan

o Aldrig

Vilka dr de vanligaste forekommande orsakerna till att en planerad leveransrutt
forandras?

Ar det vanligt att tunga lastfordon bryter mot tidsrestriktionerna och andra
trafikregler inne i stadens centrum?
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11.

12.

13.

14.

15.

Alltid
Ofta
Sallan
Aldrig

O O O O

Hur férandras tiden pa rutten under foljande vaderforhdllanden? (langsammare,
snabbare, of6randrat)

o Regn
o Snod
o Halka

Hur férandras framkomligheten pa rutten under foljande vaderférhallanden? (kort
och koncis beskrivning)

o Regn
o Snod
o Halka

Erbjuds nagon annan tjanst? T.ex hamtning, uppackning

Vart parkeras lastfordonet nar det inte ar i drift?

Vad anser du/ni vara det storsta problemet med era kérningar i Géteborgs Innerstad
under ruttens gang?
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