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FORORD

Mojligheterna att genom rationellare transporter och
materialhantering O6ka det svenska ndringslivets kon-
kurrenskraft &dr mycket goda. I denna fdrstudie har
den del av transportkedjan studerats som anses erbjuda
den stdrsta rationaliseringspotentialen, n&mligen
godsterminalerna. Terminalerna har hidr studerats med
utgangspunkten att pa sikt f& till st&nd en mera &nda-
malsenlig kommunal och regional planering. D&rvid har
godsterminalerna studerats dven med avseende pa fore-
tagsekonomiska och tekniska faktorer. FOrstudien
avslutas med tre projektfdrslag. Studien har finansie-
rats och stdtts av Statens Rad for Byggnadsforskning,
gbteborgsregionens kommunalfdrbund, Sjdassuraddrernas
Forening, stadsbyggnadskontoret i GOteborgs kommun
samt Vdstsvenska Transportsekretariatet (VTS).

Forstudien har genomfdrts av Morgan Williamson och
Per-0Olof Bjorklund, kulturgeografiska institutionen
vid Goteborgs Universitet, Bertil Axelsson, institu-
tionen for transportteknik vid Chalmers Tekniska H&g-
skola samt Ove Krafft, Ingela Nilsson och Christina
Ohlson, foretagsekonomiska institutionen vid Gdteborgs
Universitet. I forstudiens projektgrupp har dessutom
ingatt Niels Sylwan, stadsbyggnadskontoret i Gd&teborgs
kommun, Lennart Olsson, gdteborgsregionens kommunal-
férbund, Sten-Ake Uhlin, Sjdassuraddrernas Fdrening
samt Hakan Hjort, Forsdkrings AB Skandia. VTS har
svarat for fdrstudiens samordning. FOr uppgifterna

i respektive avsnitt svarar foérfattarna.

VTS tackar de medverkande samt intervjuade.

GOteborg i december 1981

VASTSVENSKA TRANSPORTSEKRETARIATET

Bengt Wennerberg



1 DEFINITION AV BEGREPPET GODSTERMINAL

bl Vad 8r en godsterminal?

Terminal betyder egentligen &ndpunkt. I transportsam-
manhang brukar man avse en dndpunkt f£6r en enstaka
sammanhingande férflyttning, d v s en anldggning dar
lastning, lossning eller omlastning sker. I dessa
anliggningar férekommer ofta sortering och lagring.
Begreppet godsterminal beh6ver heller inte f&rknippas
med en fysisk byggnad utan kan mycket vdl utgdra en
containerterminal. Oftast bestdr dock en terminal av
en terminalbyggnad d&r aktiviteterna lossning, last-
ning, etc sker.

Tyvdrr ger den hdr definitionen ingen konstruktiv av-
gridnsning f6r den h&r forstudien. Godsterminaler kan
i princip utgdra allt ifrén containerterminaler till
samtliga fdretagsanknutna lager. Det blir darfdr
nédvidndigt att dela in godsterminaler i ett antal
grupper efter deras funktioner i syfte att konstatera
vilka som d&r mest intressanta i det hdr projektet.
Sammanfattningsvis kan man sdga att vi i det hdr pro-
jektet &r inriktade p& godsterminaler som enbart i sin
lokalisering &r &gnade for omlastning och lagring.
Godsterminaler knutna till tillverkande foretag ute-
sluts.

Gods-

terminaler
Styckegods- Foretagsan- Godsterminaler
terminaler knutna gods- tillverkande
; terminaler foretag
Transportfdre-
tagens omlast- Omlastning + Lager
ningsterminaler lagring/ej Forrad

tillverkning
Fiqur 1.1 Funktionsvis indelning av godsterminaler.




12 Styckegodsterminaler

1.2.1 Allmint
Styckegodsterminaler &dr godsterminaler f&r omlastning
mellan fjdrr- och lokaltrafik. Det kan réra sig om
omlastning frén bil till bil eller fr&n j&rnvidg till
bil eller vice versa. De stdrsta styckegodstermina-
lerna drivs av transportfdrmedlingsféretagen ASG och
Bilspedition, samt av SJ. Men &iven de mindre och ej
rikstdckande transportfdretagen har styckegodstermi-
naler.

Godshanteringen pa& en styckegodsterminal bestdr i hu-
vudsak av lossning, lastning och sortering av godset.
Det dominerande antalet styckegodsterminaler har fort-
farande en 1ag mekaniseringsnivd i jdmférelse med andm
typer av godsterminaler. Detta &r till stor del bero-
ende pa att man i dessa terminaler arbetar med ett s&
skiftande godssortiment.

Styckegodsterminaler &r den primdra gruppen i den h&r
studien. I begreppet styckegodsterminaler innefattas
hdr godsterminaler i hamnar vilkas funktion liknar
styckegodsterminalens. I containeriserade hamnar be-
star godshanteringen i terminaler i princip enbart av
s k stuffing och stripping, d v s samlastning och
lastdelning av containers.

1.2.2 Indelning av_styckegodsterminaler
Styckegodsterminaler kan indelas i grupper efter vilka
transportsystem de tillhdr och vilken hanteringsutrust-
ning som utnyttjas. En relation som m&ste klarlé&ggas
dr dock forhallandet enhetslaster och styckegods.
F6ljande alternativ finns:

1 Enhetslastterminaler: Hantering av containers,
vaxelflak, etc. Enbart hela enheter. SJ har sadana
terminaler.

2 Blandade terminaler: Terminaler dir man bade hante-
rar enhetslaster i form av containers och vidxelflak,
samt traditionell magasinshantering.

3 Enbart styckegodshantering: Terminaler d&r man en-
bart hanterar pallat och dvrigt gods i magasin.

Da det hdr projektet i huvudsak &r inriktat mot hante-
ringen i den egentliga terminalbyggnaden &gnar vi oss
at styckegodsterminaler av typ 2 och 3. Det blir foér
6vrigt allt vanligare att terminalerna &terfinns i
grupp 2, atminstone vad avser vidxelflak.

Styckegodsterminalerna kan &ven grupperas efter vilka
transportsystem de fungerar i.



Fjdrrtransport

Lokaltrp Lokaltrp

AVS Terminal Terminal MOTT

Figur 1.2 Terminalens plats i transportsystemet.

1 Rena bilterminaler: B&de fjdrr-, krets- och lokal-
trafik pd bil. Bilspeditions och de mindre tran-
sportféretagens terminaler &r i regel av denna typ.

2 Kombinerade terminaler: Fjdrrtrafik pa bade bil och
jarnvag. Kretstrafik pd bil. ASG-terminaler &r
ofta av denna typ. o

3 Jirnvigsterminaler: I princip all fjdrrtrafik pa
jarnvag. Kretstrafik och lokaldistribution pa bil.

4 Hamnterminaler: Terminaler f6r hantering av ej en-
hetslastat gods och den del av containertrafiken
som lastdelas eller samlastas i hamn, har som regel
b&de bil och jdrnvdgsanslutning.

Av ovanstdende fyra huvudgrupper av styckegodstermina-
ler dgnar vi oss &t enbart tva i den hdr fdrstudien,
ndmligen 1 och 4.

A3 Fdretagsanknutna terminaler

Under begreppet fdretagsanknutna godsterminaler inbe-
grips lager- och distributionsterminaler utan egen
tillverkning. Den hdr gruppen innefattar foéretag dar
den fysiska aktiviteten vid en lokalisering bestar av
omlastning och lagring. Skillnaden mot de s k stycke-
godsterminalerna &r d& i princip att dessa godstermi-
naler inte drivs av transportfdretag utan av distri-
buerande fdretag. I den hdr gruppen aterfinns termi-
naler med vitt skilda fdrutsdttningar, alltifrdn fore-
tag med ett brett sortiment som t ex KF:s och ICA:s
distributionscentraler, till andra specialiserade pa
ett godsslag.

I den hdr gruppen finns sjdlvfallet ett stort antal
godsterminaler. S&dtten att 1ldsa terminalhanteringen
varierar beroende p& godsslaget. I denna grupp finns
de lingst gdngna mekaniseringarna. Detta beror pa att
man hidr har de b&dsta férutsdttningarna vad betrdffar



standardiseringar av gods och lastbirare. Terminaler-
na har inte samma krav pd generalitet som ir fallet
for en styckegodsterminal.

I det hdr fallet tjdnar det knappast ndgot till att
gbra nagot forsdk till grupperingar avseende transpor-
ter, hanteringsutrustning eller godsslag. Man kan
dock konstatera att vissa av dessa terminaler tran-
sportmdssigt starkt d&r sammankopplade med styckegods-
terminalerna, varfdr samlokaliseringar kan ha sitt
varde.

Vi har i den hér forstudien valt att studera en gods-

terminal ur denna grupp, ndmligen ICA-Eols central-
lager i Kungdlv.

Vel Tillverkande foretags godsterminaler

Varje lager eller f&6rrad knutet till ett tillverkande
féretag kan i princip betecknas som en godsterminal.
En s& vid definition av begreppet godsterminal &r
knappast tj&nlig i det hdr projektet. Vi &r i detta
projekt intresserade av f&retagslokaliseringar som
enbart utgdr omlastnings- och lagerpunkter i olika
transportsystem.

10
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2 TERMINALFUNKTIONENS FORANDRING
2val Allmdnt

2.1.1 Hierarkier

Det dr visentligt for forstdelsen av tdtortsrelationer
savidl som utvecklingen inom t&torter att klargdra
betydelsen av de sammanbindande kommunikations- och
transportlinkarna samt ddrtill hérande terminalsystem.
Transportsystemet utgdr sjdlva grundstenen for all
fysisk interaktion och terminalerna utgdr den mest
visentliga delen i sjdlva transportsystemet. I sjdlva
terminalen sker godsomsidttningen. Runt omkring termi-
nalen sker ett intensivt godstransportarbete, och ur
planeringssynpunkt utgdr dessa funktioner ett vasent-
ligt problem.

I det foljande kommer godsterminaler samt dessas pa-
verkan pa samhdllet och vice versa att behandlas ur
planeringssynpunkt.

Processen som projektet undersdker kan betraktas sé-
som en del av det beroende som skisseras i figur 2.1,
men dir tonvikten ldggs vid studier av fdrdndringar

i foretags och organisationers godstransportsystem
s&som dessa kan avldsas i terminallokaliseringar samt
terminalernas paverkan pa samhdllsplaneringsprocessen.
Foreliggande arbete kommer att genomfdras inom ett
problemomrdde som ndrmare skisseras i figur 2.2.
Fokuseringen i detta komplexa samband kommer sé&ledes
att ske pd sjdlva terminalen, som utgdr den typiska
konfliktpunkten i transportsystemet.

i 1

Nyetableringar och/ oy
eller tillvaxt inom ’T
indusiri etc.
Tiansport —
t 1 ut- ih )
i och 1o Multiplikatoreftek! g
torbatiras etcblering och/

eller tillvaxt
tnom service -
tunktioner

Nya regionala och
tokala trdsklar
___| Gynnsamt “klimat" for } ik
tillvéxl och nyetabl

Figur 2.1 Principskiss over kumlativt tillvéxtférlopp betriffande
transportsystem, niringsliv och levnadsvillkor (De svenska
hamnarna, bilagor, SOU 1969:23 sidan 39).



Hdr kommer ett antal effektstudier att genomfdras dir
avsikten dr att s& langt som m6jligt sdka samband mel-
lan terminaler, terminalers ldge, struktur samt pla-
neringsprocesser pa olika nivder. Avsikten ir vidare
att de olika intressenterna i transportsystemet under-
s6ks, och att ett antal effektkedjor vid terminal-
lokalisering genomarbetas samt att de skilda typer

av paverkan som kan urskiljas f&r dessa olika intres-
senter renodlas och systematiseras. Avsikten &r
senare att utifrén dessa olika analyssteg konstruera
ett antal modeller f&6r olika planeringsfall och olika
terminaler upphédngda p& alternativa transportsystem-
16sningar.

I detta sammanhang dr det av vdsentligt intresse att
genomfdra studien f&r olika hierarkiska nivder. Ter-
minaler kan fungera pd nationell, regional och lokal
nivad beroende pd fdr vilken typ av transportsystem
terminalen fungerar. Ofta f6rekommer terminalverk-
samhet pa tvd eller till och med tre olika nivaer
inom samma terminal. Ur lokaliseringssynpunkt spelar
det stor roll vilken typ av terminal man studerar.
Beroende pa& transportintensitet, godsfl8desintensitet
m.m. krdvs olika typer av ldgen. Denna frdga utveck-
las i det fdljande.

—Uwsmmsvsten ] SAMHALLE

TRANSPORTPOLITIK

GODSTRANSPORTFLODEN

T, |
Cande” l ] J 5522.‘ PRODUKTION
’

HANDEL -

e

TRANSPORTSYSTEMETS
STRUKTUR

} TRANSPORTSEKTORNS
*STRUKTUROMVANDLING "

ALTERNATIVA
SYSTEMLOSNINGAR

| R

[ TERMINALER fetfekter) TRANSPORTOR

I
I []

TRANSPORTOR | SPEDITOR l

EFFEKTER PA LOKAL, ~
REGIONAL OCH NATIO- SAMHALLE
NELL NIVA

I
'

SPEDITOR

VARUAGARE

oo e e

Figur 2.2 Effekter och beroenden f6r terminaler
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Terminaler kan i princip vara av tva olika slag, dels
icke &dgda av varudgaren, i sd fall "icke-varudgartyp",
samt terminaler vilka dgs av varudgaren. I det £fol-
jande kommer en koncentration av problemstdllningarna
att centreras runt de fdrra terminaltyperna.

Sjdlva ordet terminal kommer fran latinets "terminus",
vilket betyder grdns eller slutpunkt. Ett flertal
olika definitioner anvdndes i samband med terminal-
begreppet, t.ex. terminal, distribunal, lagerhotell
etc. I det f6ljande kommer begreppet terminal att
avse en punkt i transportkedjan, ddr godset hanteras.

Hanteringen sker dels i form av mottagning, dels
korttidslagring och for det tredje avsdndning av gods.
Den vanligaste typen av terminal &r den av icke
"varudgartyp", medan fOretag som driver terminaler
d.v.s. varudgarterminaler dr mindre vanligt fore-
kommande. Den senare typen av terminaler &dr ofta den
typ som man brukar kalla for distribunal. Det wvill
sdga en terminal som fdrutom mottagning och avsdndning
dven planerar fOr en ldngre tids lagerhallning.

Bidgge terminaltyperna pdverkar samhdllet och transport-
systemet och utgdr ett problem ur planeringsprocessens
synvinkel. Orsaken till att praktikfallen koncentre-
rats till terminaler av "icke-varudgartyp" dr den, att
de i allmd@nhet hanterar stdrre mer diversifierade
varumidngder samt att denna till skillnad frén den

andra terminaltypen redan fran bdrjan inriktas mot

sin verksamhet. Terminaler av varudgartyp dr ndmligen
i allm&nhet, foérutom till lagring, kopplade till till-
verkning etc.

2572 Ndringslivsstrukturens férdndring

Tiden fran omkring dr 1950 och fram till dagslédget

har inneburit stora samhdllsfdrdndringar. Kraftiga
befolkningsomflyttningar, omfattande omstruktureringar
inom ndringslivet med f&ljande specialisering och
integrering har lett till stora f&rdndringar inom
transportsystemet. Tendenser sdsom stordrift, specia-
lisering och internationalisering har inneburit en
koncentration vad gdller ndringslivets struktur och
dven befolkningsstrukturen. Denna utveckling har
varit starkt accentuerad under de senaste decennierna
och inneburit att &ven transportsystemet har kon-
centrerats. Allt storre transportfldden, allt stdrre
terminaler samt lastbdrare har sett dagens ljus.

Under tiden efter andra védrldskriget har sdledes en
6kande stordrift, specialisering och ddrmed samman-
hdngande internationalisering utmdrkt ndringslivets
forédndring. Strdvan efter att erhdlla stordrifts-
féordelar med atfoljande relativt ldgre kostnader per
tillverkningsenhet har inneburit att fdretagen har

13



gatt utanfdor den nationella marknaden. Detta har i
sin tur inneburit kraftigt Skande transportvolymer
men ocksa Okande transportavstdnd. Transportarbetet
har darfor Skat kraftigt (se avsnitt 2.3). Industria-
liserade ldnder har sdledes 6kat handeln mellan
varandra, och specialiseringen har inneburit att fore-
tag har kunnat k&pa allt mer avancerade komponenter '
fran avldgsna ldnder. Handeln har f8r dessa linder
allt mer kommit att domineras av forddlade produkter,
vilka har stdllt allt hdgre krav p& att transporterna
fungerar med hég hastighet och tillfredsstidllande
regularitet.

23 Godsflddesfdrdndringar

Godsmdngderna har ©kat kraftigt under de senaste
decennierna. Dessutom har transportstrdckan blivit
ldngre. Hdrigenom har transportarbetet dkat i j&mn
takt dnda fram till de senaste dren. En l&ngsiktig
utveckling redovisas i tabell 2.1.

14

Tabell. 2.1 Godstransportarbetets omfattning i miljarder

tonkm dren 1910-1979

Ax Fonhar
1910 ca 6,0
1930 Ga. 745
1950 19,3
1960 23,3
1970 47,4
1979 5247

Godstransportarbetet har sdledes &kat mycket kraftigt
och en klar forvédntad arbetsfdrdelning mellan olika
trafikmedel kan konstateras. Ser man pd& utvecklingen
av det totala transportarbetet kan man notera att den
stdrsta tillvédxten dgde rum under 1960-talet. I
tabell 2.2 redovisas mer i detalj utvecklingen av det
inrikes godstransportarbetet mellan &ren 1960, 1970
och 1979.

Som framgadr av tabellen genomgick godstransportarbetet
en mycket snabb tillvéxtdkning. Totalt &kade trans-
portarbetet med ndrmare 30 miljarder tonkilometer.
Utvecklingen vad gédller samspelet mellan niringsliv
och samhdlle kédnnetecknas av forsdk till effektivise-
ring och sénkta kostnader pd flertalet omraden som

rér direkt produktion. Transportsystemet har i all-
manhet byggts ut efter de krav som stidllts fran
avndmarnas sida. Stordrift och specialisering har
bland annat inneburit att investeringar i transport-



systemets olika delar blivit allt mer omfattande pa
grund av denna kraftiga tillvaxt (se avsnitt 2.1).
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Tabell 2.2 Utvecklingen av inrikes godstransportarbete

1960-1979, miljarder tonkilometer
Kdlla: Proposition 1978/79:99, TPR 1980:3

1960 1970 1979
Transportmedel Abs % Abs 3 Abs 2
Fartyg 2,2 9,4 8,0 17,8 10,2 19,3
J&rnvig 1059 4Bj6, 17,3+ 384 173 328
Lastbil 6,8 29,1 17,5 38,9 24,2 46,0

Svrigt 1) 56, gy 2.2 4,9 1.0 1,9

TOTALT 23,4 100,0 45,0 100,0 52,7 100,0

1) Frédmst flottning

Av dessa skdl utgdrs den viktiga l&dnken i framtidens
transportsystem av terminalen i dess olika former och
storlekar. Godstransporterna har sdledes under flera
decennier visat en stadig tillvdxt. Vad gdller
transportmedelsfdrdelningen kan ndgra markanta sdrdrag
noteras. Mest pataglig &dr utvecklingen av lastbils-
transporterna. Under 1960-talet ndstan trefaldigades
lastbilarnas transportarbete. Motsvarigheten under
1970-talet var en knappt 40-procentig &kning. ZAven
jdrnvdgarnas transportarbete dkade under 1960-talet,
men andelsmdssigt forlorade jdrnvidgen savidl under
1960-talet som under 1970-talet. Denna utveckling
speglas i hdég grad av terminalstrukturen i landet.

Den kraftiga tillvdxten av godstransporterna beror

dels pa en tkad konsumtion, dels p& en strukturom-
vandling i ndringslivet. Utvecklingen gar mot en allt
kraftigare bindning av tidpunkten f&r leverans och
mottagning av varorna, och denna utveckling h&dnger
samman med att savdl industrin som varuhandeln i allt
stérre utstrdckning minskar lagervolymen av frémst
kapital- och utrymmessk&dl. Hirvid kommer terminal-
lokaliseringen att betyda mycket, speciellt vad giller
tunga transporter till t&tortscentra. Det finns flera
faktorer som talar for en 8kad koncentration och stdrre
terminaler i framtiden med &kat inslag av tjidnster

fran specialistfunktioner. H&6gre energipriser kan
ocksad forskjuta konkurrenssituationen mellan transport-
medel och kan t.ex. gdra sjdtransporter mera konkurrens-
kraftiga och ddrmed m&hdnda innebdra en Skad hamnverk-
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samhet.

Det finns en del andra tendenser som pekar pa en &kad
decentralisering av transportverksamheten. Hdr ligger
framfor allt datoriseringen som innebdr att fdretagen
far storre mojligheter att styra transporter. Har-
igenom kommer m&jligheten till allt mindre sdndningar
med kortare intervaller att bli méjliga, vilket mah&n-
da kommer att paverka utvecklingen sd att fler ter-
minaler &ver en stdrre yta utgdr framtidens struktur.

2.4 Transportfdrutsdttningar

Det allmdnna synsdttet pad transportsektorn har under
det senaste decenniet genomgatt en utveckling, mot
ett allt mer integrerat synsdtt. Detta tar sig ut-
tryck i att allt fler funktioner pdverkar transport-
systemets utveckling. Samh&llet har fatt ett allt
stdrre intresse att behandla transportsystemet som
en helhet oavsett transportsdtt, och ndringslivet
bérjar allt mer se hela transportkedjan med dess
effekter pd bl.a. produktionsprocessen som en helhet.
Orsaken till denna beddmning &dr att faktorer som
kapitalkostnader, transportkvalitet, sdkerhet m.fl.
numera ingdr i helhetsbeddmningen.

Som ovan framh&llits har transportsektorns expansion,
beroende pa& bl.a. stordrift och specialiserings-
tendenser samt internationella beroenden inom ndrings-
livet, inneburit en o©kad betydelse f&r sektorn.
Helhetssynen har vidare inneburit allt mer komplicerade
transportsystem och rutiner kopplade till dessa.

Transportomradet har av flera skdl inte varit foremal
for samma uppmdrksamhet och rationaliseringstakt som
produktionssidan i ndringslivet. Med i viss man
divergerande tendenser, som bl.a. kdnnetecknar dagens
samhdlle, d.v.s. koncentration och decentralisering,
har emellertid transportproblemen och de transport-
ekonomiska oOvervdgandena tilldragit sig allt storre
uppmédrksamhet. Denna utveckling har bl.a. accentue-
rats av den aktuella energisituationen.

Transportsystemet har sdledes genomgdtt en markant
fordndring under de senaste decennierna. Dels har de
transporterade volymerna och transportavstdnden okat
kraftigt, dels har de tekniska och organisatoriska
innovationerna radikalt &ndrat forutsdttningarna for
transporter. Denna utveckling gdller for saval
ravaror som forddlade varor. Utvecklingen &r en
direkt funktion av ndringslivets strukturfdrdndring.

Det finns sdledes ett flertal skdl till att man bor
anldgga ett integrerat synsdtt pd transportsystemet.
FOor ndringslivet och det enskilda foretaget &dr det
vidsentligt att man ser transporten sasom en helhet
ihop med produktion och lagring, ddr man stdller krav
pd sjdlva transporten i sig oavsett vilken typ av
transportmedel som dr inblandat. FOr samhdllet i form




av bl.a. planeringsorganen och regeringen dr det ocksa
viktigt att denna helhetssyn anvdndes, eftersom det i
tider av resursknapphet dr av stor vikt att noggrant
dvervdga vilka samhdlleliga transportinvesteringar i
infrastrukturen som skall genomfdras. Det dr inte
givet att det alltid &r nddvandigt att ha flera
parallella transportmedelsm&éjligheter i en viss rela-
tion. I den mdn transportmedlen konkurrerar bor de
dock gbra det under likartade forutsdttningar, efter-
som detta underldttar fOr planeringsorganen att skapa
rimliga férutsdttningar f6r terminalerna.

255 Lokaliseringsfbrutsdttningar

Specialiseringsprocessen har i hdg grad paverkat
nidringslivet och ddrigenom transportsystemets struktur.
Efterfridgan av en vara leder forst i allmdnhet till en
produktion. For att mdjliggdra en tekniskt mer full-
dndad sddan samt dessutom en billigare produkt &r
specialisering en vanlig metod. Denna tendens paverkar
produktionen och efterfrdgan pa sa sdtt att allt

stoérre marknader erfordras for att trygga avsdttningen
av de i allt léngre serier producerade produkterna.

Den Okade specialiseringen leder sdledes ocksa till
allt mer dkande transporter. I ldngden krdver saledes
specialiseringen ndagon form av férflyttning. Ju mer
specialiserad en viss vara dr, d.v.s. ju storre
serier den tillverkas i och ju mindre del den utgdr

i ett stdrre produktionssystem, desto ldngre maste

i allmdnhet varan transporteras. Terminalens roll i
denna process blir allt mer viktig. Vid tillverkning
av en viss produkt, ddr mdnga delkomponenter ingar,
blir transportandelen ytterst vdsentlig och avgdrande
for hela processen.

En specialisering och ett tillvaratagande av stora
serier blir d&rfdr inte enbart en frdga om att ut-
veckla allt mer sofistikerade tillverkningsprocesser,
utan ocksd att utveckla effektiva transportsystem
upphédngda pd vdl lokaliserade terminalsystem. Allt-
eftersom foretagen har haft méjlighet att tillvédxa

och i manga fall blivit multinationella eller
nationella okar kraven pa snabba och effektiva
transporter. Ett exempel utgdr de stora detaljhandels-
kedjorna. Oberoende av varifran en produkt hdrrdr
skall i stort sett alla produkter samlas i ett central-
lager, frdn vilket de senare sdnds ut till olika varu-
hus. Det totala transportarbetet blir i ett sadant
system mycket stort.

Centrallagret och terminalverksamheten som ofta &r
kopplad déartill erbjuder en transporttjdnst och hadr-
igenom kompenseras de O8kande transportkostnaderna av
de rationaliseringar, som kan gdras inom andra delar
av ett distributionssystem.

For godstransportsystemet har sadledes detta inneburit
en kraftig tillvdxt av bl.a. godstransportarbetet (se
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avsnitt 2.3), och utvecklingen har m6jliggjorts pé&
grund av relativt laga transportkostnader tillsammans
med en snabb teknisk utveckling av transportndringen.
Transportsystemet och terminalsystemet har ddrmed
utvecklats i riktning mot specialisering och stordrift.
Energikostnadens relativa sdnkning har tidigare haft
en stor betydelse, medan de nu Skande energipriserna
naturligtvis paverkar transport- och terminalsystem

i en negativ riktning, eftersom rorelser blir relativt
mer kostsamma. Man kan i en framtid &dven tédnka sig
att transporterna kommer att minska som f6ljd av dels
hogre produktionskostnader, dels hogre transportkost-
nader. Den framtida energifbrsdrjningen dr ytterst
strategisk f6r ndringslivets fordndring.

Utvecklingen i ndringslivet visar bl.a. den tendensen,
att foretagen vill kdpa tjdnster som inte hoér till
deras basproduktion. Detta leder till ett Skat inslag
av varufdrddling, service for kunder och lagring i
terminalerna. Transportfdretagen tar Sver en hel del
uppgifter utdver sjdlva transporten och blir &ven
distributdrer. D&drfdr kan behovet av servicehus och
verkstdder i anslutning till terminaler o&ka.

En omfattande datorisering kan komma att helt f&rédndra
terminalhanteringen. Det dr svart att sdga hur detta
kommer att paverka terminalernas antal och storlek.
Datoriseringen kommer att medfdra att man far en
bédttre kontroll och styrning av godset, vilket kan
leda till o©kad samverkan mellan olika terminaler.

Alla dessa forh&llanden bdr noga penetreras f£6r att
kunna ge underlag till konkreta planer £for hur
terminalfragor pa sikt bdr 1l6sas. I sddana planer
boér finnas inbyggt en stor flexibilitet men &ndock sa
mycket av styrkraft att markreservationer kan gdras.

HOgre energipriser kommer att tvinga ndringslivet

till en bdttre planering och styrning av godsfldden.
Transporterna kan komma att bli mindre frekventa

for att transportapparatens kapacitet skall kunna
utnyttjas mer energisndlt. Vidare kommer fdr&dndringar
av transportménstret att undersdkas med hdnsyn till
energiprishdjningar av olika storleksordningar. FOr
att energikostnaderna skall paverka detta mdnster

och tvinga till hogre grad av samordning och sam-
gaende torde krdvas vdsentligt hdgre energipriser.
Hogre energipriser skulle dven kunna gdra sjotranspor-
terna mer konkurrenskraftiga, vilket kan medfdra att
kajanslutna terminaler for vissa branscher, t.ex.
stalhantering, bodr utvecklas ytterligare.

H6jda energipriser kan sdledes forvdntas Ska terminal-
verksamheten, da transporterna bdr samordnas f&r att
t.ex. fordonskapaciteten skall kunna utnyttjas
rationellt.
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2.6 Terminalens fordndrade roll

Terminalfunktionen i en total transportkedja &dr idag
ofta den mest kostsamma och tidskrdvande. S& langt
méjligt efterstrdvas ddrfér att utveckla transport-
system, dir gods sdnds direkt mellan avsdndare och
mottagare. N&gon egentlig kvantifiering Over hur
stor andel av de totala transportflddena som passerar
terminaler finns inte. Flera faktorer talar dock £for
att terminalandelen &kat och att Skningen dven kommer
att fortsdtta.

I sammanhanget bdr ndmnas att generellt sett har gods-
transportstrdckorna forldngts bl.a. som en f61jd av
6kad utrikeshandel. Detta leder i det ndrmaste
automatiskt till att sannolikheten for att kunna
transportera en viss vara direkt minskar. I allménhet
rédder ndmligen sambandet, att ju ldngre en vara skall
sdndas, desto svdrare dr det att arrangera en direkt-
transport. Detta beror i sin tur bl.a. pa att mot-
tagarna av godset kan forvédntas vara utspridda Over

en allt storre yta.

En annan faktor, som verkar for att omlastningarna
dkar i betydelse, dr att det genomsnittliga varuvdrdet
successivt har okat, trots att de godsvolymer som
transporteras ocksd Skat. Ju hogre varuvdrde, desto
mindre tenderar varje enskild s&dndning att vara volym-
mdssigt, eftersom det giller att om mdjligt halla ner
kapitalmédngden som dr bunden i lager och varor under
transport. Detta i sin tur leder till &kade svarig-
heter att fylla enskilda transportfordon, -fartyg

etc. Ju mindre genomsnittlig sdndningsstorlek, desto
fler omlastningar krdvs for en rationell godshantering
i en viss given transportrelation.

Aven andra faktorer verkar for att terminalfunktionerna
kommer att fa en allt mer vdsentlig stdllning i ett
framtida transportsystem. Till dessa faktorer torde
framfér allt hdgre energipriser kunna rdknas, men &dven
dkade sdkerhetskrav, miljdoldgenheter vid transporter,
strukturfdridndringar inom ndringslivet och kanske

ocksd &dndrade regler pa arbetsmarknaden.

Terminalfunktionerna i Sverige dr uppdelade mellan ett
stort antal fdretag, vilka genom inbordes konkurrens
specialiserat sig pa olika marknadssegment. Aven under
dverskaddlig tid torde ett mycket stort antal transport-
foretag med egna terminaler komma att finnas, dven om
en viss koncentration dr trolig.

Nagra tecken finns knappast till att fdrdelar skulle
finnas i att bilda ndgot eller nagra dominerande
féretag inom terminalbranschen i Sverige. De idag
marknadsmdssigt klart stdrsta foretagen, SJ, ASG och
Bilspedition, torde &dven framgent kunna ha ungefdr
samma stdllning. Aven hamnvdsendets terminalfunk-
tioner torde marknadsmdssigt ha samma stdllning som
idag. En viss sanering av de mindre terminalerna
kan komma att ske, men formodligen kommer den typen
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som arbetar mindre rationellt men har l&8ga kostnader
alltid att hitta nischer f£6r sin verksamhet.

Om séledes den dgomissiga strukturen inte torde komma
att fordndras allt fOr mycket, finns det mycket som
talar £0r att vissa geografiska strukturfdrindringar
kommer att ske. S& &r det t.ex. sannolikt, att en
fortsatt hamnkoncentration kommer att dga rum med
bortfall av trafik pd i f&rsta hand de mindre ostkust-
hamnarna. I fraga om landterminaler torde en koncen-
tration till f&drre enheter komma att ske. Flera skil
talar hdrfdr, som t.ex. strdvan till automatisering
£6r att minska arbetskraftskostnaderna. Betydelsen
av industrisparanslutning kommer att minska f&r de
mindre kunderna, medan den 8kar f6r de stora kunderna.
Energin torde komma att styra utvecklingen mot allt
mer samverkan mellan jadrnvdg och bil.

Terminalhantering stdr normalt f6r en stor del av
kostnaden i transportkedjan. Terminalbehandling av
gods dr emellertid nddvédndig i de fall, dir sdndnings-
storleken dr liten i férhdllande till transportmedlets
kapacitet, ddr insamling eller utkdrning av gods &r
aktuellt eller ddr flera transportmedel &r inblandade
i transportkedjan. Normalt sett efterstridvas inte
terminalhantering. Det &r sdledes inte ndgot m&l i
sig sjdlv utan ur kostnadssynpunkt dr det i allmdnhet
férdelaktigast att finna transportl&sningar som gdr
terminalfunktionen 6verflédig. Terminalhanteringen
utgdr sdledes en viktig kostnadspost, och orsaken

till att terminaler utnyttjas &r i allmidnhet att de
alternativ som finns &dr &nnu mer kostsamma.

I tabell 2.3 redovisas kostnadsfdrdelningen mellan
olika moment vad gédller Ro/Ro-fartyg. Denna tabell

dr visserligen relaterad till just hamntrafik men
indikerar terminalarbetets betydelse. De i tabellen
redovisade kostnaderna utgdr genomsnittliga kostnader
f8r moderna Ro/Ro-fartyg och trailercarriers i system-
transporter. Materialet som redovisas i tabellen
grundar sig pa ett 30-tal relationer och ett 10-tal
hamnar i Sverige &r 1981. Som framgdr utgér hamnkost-
naderna i genomsnitt cirka 14 % av hela systemets
kostnad, och med stuverikostnaden 23 % blir det till-
sammans 37 %.

Tabell 2.3 Genomsnittlig ungefédrlig kostnadsf6rdelning
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f6r Ro/Ro-fartyg och trailercarriers i system-

transporter
Relativ fordelning
procent
Hamnkostnader 14
37
Stuverikostnader 23

Bunker, drift och kapital ca 63




3 PLANERINGSPROCESSEN

3 l: Allmént

Med planeringsprocesser i detta sammanhang avses det
sdtt pd vilket beslut om markens anvdndning fattas.

Sedan l&ng tid har byggnadslagstiftningen utgjort en
grund f8r detta beslutsfattande genom ett planldgg-
ningsférfarande med olika planinstitut som regionplan,
generalplan samt stads—- och byggnadsplan. Den for-—
dndringsprocess som under senare ar betytt en snabbare
tillvdxt och kraftigare konkurrens om marken har
emellertid inneburit att &ven annan lagstiftning fatt
en 6kad betydelse i den fysiska planeringen. Inrikt-
ningen av lagstiftningen har ocksa &dndrats sdtillvida
att tidigare var den samhdlleliga kontrollen fdrsiktig
och inriktades pa hur en exploatering skulle ske.
Under senare a&r har man i stdllet genom lagstiftning
férsdkt paverka beslut om markens anvdndning genom

att frdga om och ndr marken skall exploateras och vem
som i sd fall skall dra fdrdel av detta.

Byggnadslagen och byggnadsstadgan utgdr sdledes tva
centrala forfattningar fOr markplanering och mark-
anvédndning. Till lagstiftning och planering brukar
man ocksd rdkna bl a fastighetsbildningslagen, expro-
priationslagen, vattenlagen, naturvardslagen och
miljdskyddslagen. Aven delar av hdlsovardslagen och
lagen om hdlso- och miljéfarliga varor reglerar an-
vandningen av marken.

Den fysiska planeringen dr inte ldngre en enskild
kommunal angeldgenhet utan de krav som stdlls fran
samhdllets olika organisationer och grupper betrdffande
markanvdndning har betytt framvdxten av en savdl riks-
omf§ttande planering som en planering p& regional

niva.

Samhdllets 6kade insats i arbetsmarknads- och
sysselsdttningsfrdgor samt kopplingen till 8verordnad
sektoriell planering har kraftigt Okat behovet av
sdvdl information som samarbete mellan olika nivder i
samhdllet. Riksdagen antog 1972 riktlinjer £f6r hus-
hdllning med mark och vatten samtidigt som ett regio-
nalpolitiskt program faststdlldes. I beslut 1975
alades kommuner att f6r den fysiska riksplaneringen
upprdtta kommundversikter. I dessa redovisas gédllan-
de planbestdmmelser pd ett s&dant sidtt att bittre sam-
ordning mellan skilda planerande organ p& olika nivéer
kom till stédnd. Kommundversikterna kom efter hand att
involveras i kommunens fysiska planering och utgdr en
grund f6r den gdllande Oversiktliga planeringen som
bedrivs i kommunerna.

Ett allt mer vidxande krav pd den fysiska planeringen
har alltsa blivit samordningen mellan kommuner och
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andra nivder i samh&llet. Den fysiska planeringen
maste ockséd samordnas med annan planering inom kommu-
nen. Detta gdller savdl den verksamhetsplanering som
bedrivs i de kommunala specialfdrvaltningarna som den
ekonomiska planeringen i kommunerna. Detta har tagit
sig uttryck i rekommendationer fran Svenska Kommunf&r-
bundet att i varje kommun upprdtta gemensamma plane-
ringsfdrutsdttningar (GPF). P& sa& sdtt erhdlls en
form av planering och samordning som kontinuerligt
anpassas till de radande férh&llandena.

Planldggningen dr i princip en kommunal angeldgenhet,
ddr byggnadsndmnden har det primdra ansvaret. Man
talar hdr om ett kommunalt planmonopol, ddr syftet
dr att reglera markanvédndningen och den tillkommande

bebyggelsen.

Vid planldggning skall bade enskilda och allm&nna
intressen beaktas och en enskild markdgare dr under-
kastad de inskrdnkningar som stadgas.

Planernas tillkomst kan indelas i fyra skeden ndmligen

upprdttande, utstdllande, antagande och faststdllelse.

Regler finns f6r alla dessa moment, men rdttsverkningar
hos planerna kommer inte forrdn i samband med fast- ;
stdllelsen.

Vid upprédttandet av en plan skall planfdrfattaren
samrada med kommunstyrelse, l&nsstyrelse samt andra
myndigheter, organisationer och enskilda som kan ha
ett intresse i fragan. Redan tidigt skall sdledes
markdgare och andra sakdgare hdras. En plan kan inte
antas fOrrdn den i sitt slutliga skick varit utstidlld
£f6r allmén granskning. Utstdllningstiden &dr reglerad
och varierar for olika planinstitut. Vem som helst
har m6jlighet att framfdra anmdrkningar och synpunkter,
men fOr att en sakdgares anmdrkningar skall vinna
gehdr gédller sdrskilda bestdmmelser. Byggnadsndmnden
dr skyldig att beakta inkomna synpunkter men inte att
tillgodose dem.

Planutstdllningen kungdres i de lokala tidningar dir
kommunala meddelanden brukar inféras. Om ett plan-
foérslag &ndras pa grund av inkomna synpunkter, innebir
detta oftast en utstdllning pa nytt. Planen antages
av kommunfullmdktige efter det att byggnadsndmnden
tagit del av inkomna yttranden. Antagandet av planen
dr ett politiskt beslut men ocksd en nddvdndighet f&r
att planfdrslaget skall kunna &6verldmnas till fast-
stdllelse.

Faststdllelse sker normalt av ldnsstyrelsen. I vissa
fall, ddr planen &dr av riksomfattande betydelse, fast-
stdlles dock planen av regeringen. I samband med
faststdllelse sker en allsidig pr&vning dér planens
lamplighet prévas. En plan kan faststdllas i sin
helhet eller delvis, men det &r enbart kommunen som
kan gbra &dndringar i planen.

Endast sakdgare som anfdrt erinringar mot fdrslaget
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medan det varit utstdllt kan anfdra besvdr over en
antagen plan.

32 Oversiktsplanering

Byggnadslagstiftningen anger f6r den oversiktliga
planeringen tvd planinstitut, nédmligen regionplanen
och generalplanen.

Regionplanen upprédttas ndr flera kommuner har behov

av gemensam planliggning i ett eller flera avseenden.
Tanken &r att regionplanen skall vara vidgledande fo&r
dversiktsplaneringen i berdrda kommuner och ta hédnsyn
£ill utvecklingen i regionen f£or en lang tid framat.
Planen behdver inte omfatta all verksamhet i kommunerna
utan kan vara begrdnsad till s#drskild verksamhet eller
markanvindning for t.ex. trafikleder, flygplatser m.m.

Planen faststilles av regeringen men ger inte nagra
direkta rittsverkningar. Det enda lagen sdger dr att
den skall vara till ledning £&r kommunernas planldgg-
ning och i 6vrigt reglera markens anvdndning. Planen
utgdr snarare ett planeringspolitiskt handlingsprogram.

Fram till idag har endast ett begrdnsat antal region-
planer upprittats. Av dessa avser de flesta en region
som har en stor eller medelstor stad som kdrna i ett
niringsgeografiskt sammanhdngande omrade.

Generalplanen dr en langtidsplan £6r kommunens be-
byggelse. Den avser grunddragen f&r hur marken skall
anvindas i framtiden och skall utgdra utgangspunkten
fér detaljplaneringen och upprdttandet av stadsplan
eller byggnadsplan. Under senare ar har generalplane-
arbetet ocksad fatt betydelse for genomfdrandet av
riksplaneringens intentioner. Kommunplaner och
kommundelsplaner dr i stort att jédmstdlla med general-
planer. En generalplan behdver inte omfatta en hel
kommun, snarare dr det vanligare att generalplanen
omfattar enbart den del av en kommun som varit aktuell
fér bebyggelse. Som tidigare ndmnts ville man med
riksdagens beslut angdende kommundversikter paverka
kommunerna att ta fram kommunomfattande Oversikts-
planer. I samband med kommunreformerna kom en allt
intensivare Oversiktsplanering i gang.

Upprédttandet av en generalplan kan sdgas ske i fyra
steg. Det forsta steget innebdr en kartldggning som
belyser kommunens nuvarande ldge vad betrdffar be-
byggelsens utformning, befolkningens sammansdttning,
naringslivets struktur samt rddande férhdllanden i
generalplaneomrddet. H&rvid behandlas ingaende olika
bostadsomréden, verksamhetsomraden £or industri,
hantverk och service, trafikanordningar samt andra
anordningar av teknisk natur.

Det andra steget i generalplanearbetet innebdr att
f8rsdka beddmma den framtida utvecklingen av befolk-
ning och ndringsliv samt gdra beddmningar av vilka



framtida ytbehov detta ger upphov till. Prognoserna
brukar vanligen avse de ndrmast kommande 15 - 20 &ren.

Det tredje steget i uppréttande av en generalplan in-
nebdr en inventering av ldmplig mark f&r de prognosti-
serade ytbehoven. Frdgor som man midste ta stdllning
till dr var ndgonstans lidmplig mark finns f&r bostads-
bebyggelse, industri, gemensamhetsanlidggningar m m.
Detta steg innebdr sdledes att konsekvenserna av olika
utbyggnadsalternativ beddmes utifr&n bl a ekonomiska,
sociala och kvalitativa aspekter som tillsammans inne-
bdr ett stdllningstagande till helheten.

Det fjdrde steget innebdr att man fdresldr hur utbygg-
nadsprogrammet indelas i etapper f&r att successivt
kunna fo6rverkligas.

Utarbetandet av en generalplan bdr ske under en fort-
lépande kontakt &t olika h81ll. Detta kan ske t ex
genom en generalplaneberedning sammansatt av represen-
tanter for s&vdl olika kommunala verksamheter som
intressenter fOr ndringsliv och andra organisationer.

Att kommunen antar en generalplan eller en Sversikts-
plan av detta slag betyder egentligen inte mer &n att
den utgdr ett politiskt faststdllt handlingsprogram
eller viljeyttring for den kommande planeringen och
utbyggnaden i kommunen.

F& generalplaner har blivit faststdllda. Orsaken hir-
till &r de rdttsverkningar som kan bli f&ljden, t ex
utbetalning av ersdttning till berdrda sakdgare som
fatt handlingsfriheten begr&dnsad. En annan synpunkt
dr att man kanske inte 6nskar binda upp markanvand-
ningen ddr detta i framtiden kan betyda problem, om
samhdllsutvecklingen blir en annan &n vad som anta-
gits i generalplanerfdrslaget.

Generalplanen skall normalt faststillas av linsstyrel-
sen men kan ocksd, om den omfattar dndamil av riks-
intresse, Overldmnas till regeringen for prdvning.
Riksplanearbetet har ocksd betytt att regeringen kan
foreskriva att kommunen skall uppridtta och 1l&ta fast-
stdlla generalplan. Regeringen kan vidare genom att
ldgga ut nybyggnadsfdrbud p&verka kommunens planering.
I ett saddant fall kan inte ens byggnadsnimnden ge
dispens, vilket betyder att nybyggnadsférbudet &r

ett starkt maktmedel gentemot kommunen.

Den Oversiktliga planeringen av markens anvédndning
skall 16sa mdnga problem i kommunerna. Utvecklingen
de senaste 20 &ren med kommunsammanslagningar, en

allt Skande konkurrens om marken har betytt att en-
bart generalplaneinstitutet inte r&dckt till som &ver-
siktlig planform. Markdispositionsplaner och omr&des-
planer &r begrepp i den Oversiktliga planeringen som
tillkommit under senare &4r. En markdispositionsplan
bdr vara kommunomfattande. Dessa markdispositionspla-
ner kan utfdras som en horisontdrsplan med sikte p& de
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nirmaste 15 & 20 8ren med givna etapper och tidpunkter
f8r avstdmning eller ha karaktdren av en rullande pla-
nering med motsvarande framférhallning men med successi-—
va kompletteringar med férslag till forédndringar. I

det forslag till ny plan- och byggnadslagstiftning som
utarbetats f8reslds att alla kommuner &ldgges att ha

en kommunomfattande markdversikt. Detta kommer bl a

att underlitta samordningen av den Oversiktliga plane-
ringen sdvdl mellan olika nivder som mellan olika sek-
torer i samhdllet.

Oomr&desplanen som ibland ocksé kallas dispositionsplan
avser oftast ett mer begridnsat omrdde t ex en t&dtorts-
byggnad eller ett nytt fritidsbebyggelseomréde. Omra-
desplanen visar i grova drag hur ett omrédde bOr anvén-
das fdr bebyggelse, vidgar och grdnomrdden. Omrades-
planen inrymmer ofta flera mindre omraden som senare
skall planldggas genom detaljplaner.

Den 6versiktliga planeringen syftar till att fa en sé
funktionell markanvdndning som mdjligt. Detta betyder
dels att man mdste ha ett Overgripande synsdtt och i

sd stor utstrdckning som méjligt beakta och ta hdnsyn
till vad som kan hidnda savdl ndr det gdller befolkning-
ens som nidringslivets fordndring. Resultatet av dessa
beddémningar innebdr markreservationer f6r olika dnda-
mdl allokerade p& ett sddant s&dtt att olika intressent-
grupper i samhdllet tillgodoses. I storstadsregioner
kan detta innebdra samordningsproblem, dd& administra-
tiva beslutsterritorier inte Overensstdmmer med natur-
liga rdrelsemdnster och verksamheter &ver grdnserna.

En fdrutsidttning for att denna planering skall bli
framgdngsrik och vara till nytta for samtliga &dr att
man har underlag som gdr det m&jligt att gdra beddm-
ningar. Terminaler av olika slag och deras markbehov
och lidge far i den 6versiktliga planeringen kombine-
ras tillsammans med andra ndringsgrenar och verksam-
heter. Hittills har det visat sig att terminalfunk-
tionen som helhet inneburit svarigheter. I fGrsta
hand beror detta pa svarigheter att beddma terminal-
funktionens innebdrd och ddrmed ocksd vad som ingar
i denna verksamhet. Detta betyder att man i Gote-
borg inte har en exakt och relevant uppfattning om
antalet terminaler, deras ldge, storlek och verksam-
hetsinriktning. Detta betyder svarigheter att halla
en planberedskap f6r iordningstdllande av mark med
lampligt ldge och ldmplig storlek.

Som antytts har lokaliseringsfdrutsdttningen en central
betydelse i detta sammanhang. Verksamheten och termi-
nalens kunder vid varje enskild terminal avgdr mer ett
basta ldge, men rent generellt gdller att kopplingen
till huvudvdgar, knutpunkter som ger savdl snabba lo-
kala som regionala transporter, &dr gemensam fOr samtli-
ga terminaltyper. Uppsamlings- som distributionsomré-
dets storlek avgdr om ett centralt ldge d&r detsamma

som en lokalisering i eller intill stadsk&d@rnan.

Kravet pa ett centralt ldge dr ett lokaliseringskrite-
rium som mdnga verksamheter har och ddrfdr &dr en av
den Oversiktliga planeringens uppgifter att ta st&dll-
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ning till vilka verksamheter som i en konkurrenssitua-
tion skall anvédnda denna mark fo6r att f£& helheten i
markutnyttjandet. Bakom sddana avvdgningar ligger na-
turligtvis beddmningar om sysselsdttningstillfidllen,
teknisk forsdrjning, bebyggelsens utformning m m, vil-
ket oftast innebdr att det ur samhdllets synpunkt an-
ses ldmpligare med annan verksamhet &n terminaler, som
dr ytkrdvande och har en 1lag sysselsdttning. S&rskil-
da ansprak pd markens beldgenhet t ex tillg&ng till
hamn eller tillgéng till j&rnvdg &r ocksd ansprdk som
méste tillgodoses i den ®versiktliga planeringen. Mark-
omraden som har dessa kvalifikationer &r ofta f& till
antalet och begrédnsade till ytan, vilket krdver sir-
skild noggrannhet och v&dl genomtdnkta l&sningar. Det-
ta betyder oftast att man skall vara ytterst fdrsiktig
vid iansprédktagandet av sddan mark, s& att den verksam-
het som tar denna mark i ansprdk inte har ndgra andra
méjliga lokaliseringsalternativ att tillg&. Det kan
ju tdnkas att andra verksamheter med en stdrre nddvin-
dighet vid ett senare tillf&dlle gdr ansprdk pd t ex
ett hamnlédge.

For den framtida markanvdndningen av t ex omré&den ut-
med bade norra och sddra dlvstranden i GSteborg miste
man for varje lokaliseringsdrende noga analysera sé&-
vdl lokalisering till &lvstranden som en lokalisering
till n&got annat markomré&de.

Idag sker en stor del av transporterna till och fréan
terminaler med lastbil. Detta férutsdtter att man i
den Oversiktliga planeringen anvisar nya markomr&den

i anslutning till kommunikationsleder och ej n&dvan-
digtvis i innerstadsl&dgen. V&gndtet i och kring vara
tdtorter dr oftast sddant att omrdden fdr verksamheter
av skilda slag far en ur trafik- och transportsynpunkt
acceptabel lokalisering d&r.

Tillkommer ett lokaliseringskriterium att j&rnvadgs-—
anslutning &r en fOrutsdttning innebdr det ofta att
ganska begrédnsade omraden dr aktuella, om det g&dller
t ex en terminallokalisering.

Kravet pa jédrnvigsanslutning férekommer fré&n ménga
olika typer av verksamheter. Konkurrensen om marken
gor det sdrskilt k&nsligt att iansprdkta omrdden,

dédr jdrnvigsspar finns. Man bdr i planeringsprocessen,
sadvdl i den versiktliga planeringen som vid stads-
planearbetet, verkligen Overvdga om verksamheten &r
beroende av jarnvidgsforbindelser.

Kunskapen om verksamheter som verkligen behdver jirn-
vdgsforbindelser dr i planeringssammanhang ddligt
tillgodosedd. Detta bottnar naturligtvis i de problem
som antyddes i inledningen, ndmligen den bristande
kunskapen vad betrdffar mdnga verksamhetsstrukturer,
sdtt att arbeta i allméd&nhet och transport- och
distributionsformer.

Anslutning av stickspdr till verksamhetsomrdden &r
oftast en kostsam investering som kan innebdra iansprik-
tagande av mark mellan verksamhetsomrdde och j&rnvigen,
som innebdr stora ingrepp i markanvdndingen. Det &r



alltsd synnerligen betydelsefullt att saddan mark an-
vinds enbart fér verksamheter som verkligen behdver
jarnvdgsanknytning, men dagens kunskap om olika dis-
tributionsformer &r manga ganger for dalig for att
gbra dessa beddmningar.

I ett storstadsomrdde av t ex gdteborgsregionens ka-
raktdr, bestdende av flera kommuner som ur funktionell
synpunkt fungerar som en enhet, dr det av stor betydel-
se att finna en "optimal 1&sning" pa lokaliseringspro-
blem utifrdn hela regionens utgdngspunkt. Det skall
dirfér inte betraktas som givet att ett lokaliserings-
drende enbart berdr en kommun i ett storstadsomréade.
Det kan mycket vdl finnas ldmpliga markomr&den pd and-
ra h&ll i regionen. Den Oversiktliga planeringen bor-
de hir gbras genom en samordning mellan kommunerna i
st8rre utstrdckning &n vad som sker idag.

Den 6versiktliga planeringen hir inneb&r ockséd att man
skall ta stdllning till markanvdndningen i befintlig
bebyggelse. Over tiden &dndras funktionen av &dldre be-
byggelse kanske fran att ha varit rena industriomraden
till att bli omrdden f&r transportféretag och service-
verksamhet. De fysiska ingreppen i bebyggelsen behdver
inte bli alltfdr stora men kan trots det ge effekter pa
omgivningen, t ex i form av &kad trafik.

En funktionsfdrdndring enligt ovan &dr typisk f£6r stads-
kdrnans ytteromr&den i stdrre och medelstora stdder.
Den Oversiktliga planeringens uppgift &r att férebygga
och férutse fordndringar av detta slag samt att foére-
sl8 alternativ som kan ge en bra helhetsldsning.

Sammanfattningsvis kan konstateras att en stdrre kun-
skap om ndringslivets fdrutsdttningar och fdrdndringar
4r nddvindig for att en &versiktlig planering skall
bli meningsfull. S&rskilt gdller detta branscher med
anknytning till transporter av olika slag. Man kom-
mer till den slutsatsen att hittills har fldden av
varor och dess effekter i alltfér liten utstrdckning
behandlats i den 6versiktliga planeringen. Man har i
férsta hand koncentrerat intresset kring produktions-
processen och i allt mindre utstrédckning till distri-
butionsprocessen och dess fdrdndring. En av orsakerna
till detta &r bristande underlag och svarigheter att
erhdlla uppgifter.

Fo3 Detaljplanering

Byggnadslagstiftningen ger regler for tvd slag av de-
taljplaner, ndmligen stadsplan och byggnadsplan. Ge-
nom dndringar i byggnadslagstiftningen som en f£&1jd

av en ny fastighetsbildningslag kan &ven tomtindelning
anses utgdra ett detaljplaneringsinstitut fO6r mera
djupgdende planering av kvarter inom en stadsplan.

Detaljplanerna var ldnge det enda instrumentet som an-
vindes fdr att f& ordning p& bebyggelsen. Fran bor-

jan uppridttades stadsplaner f&r alltfér stora omraden,
planer som vid tillfdllet f8r byggnationen l&dngre fram
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i tiden var inaktuella. Genom restriktivitet i g#dllan-
de byggnadslagstiftning fOreskrives att stadsplane-
laggning skall ske i s&dan omfattning att planerna fér-
véntas bli genomfdrda inom en snar framtid. Det &lig-
ger dven kommunerna att upprédtta stadsplaner foér aktu-
ella omrédden i den m&n utvecklingen p&kallar detta. Om
detaljplanering krdvs men stadsplan inte behdvs anvin-
der man i st&dllet byggnadsplan.

En byggnadsplan skall uppr&dttas i den mdn s&dan befin-
nes erforderlig f6r reglering av bebyggelsen. Efter-
som man idag efterstrédvar att inte ha ndgon bebyggelse
som inte dr planmdssig, s& kan det sdgas att det all-
tid foreligger ett behov av en byggnadsplan. Byggnads-
planen skall tillgodose kraven pa en vilordnad bebygg-
else. Sarskild hdnsyn skall hdrvid tagas till befint-
lig bebyggelse och &dganderdttsférhdllanden. Utrymmet
for planforfattarens agerande blir p& detta s&dtt mind-
re dn for en stadsplan, d& h&nsyn midste tagas till att
det dr markdgarna som &r ansvariga f&r planernas ge-
nomfdrande. Genom att kommunen inte har n&gon skyl-
dighet att genomféra ett vdgsystem i ett omrdde regle-
rat av byggnadsplan kan kommunen inte heller gdra an-
sprdk pé& rdtten att tvdngsvis komma &t sddan mark.
Underlater en kommun att uppritta detaljplaner kan
lédnsstyrelsen upprédtta och faststdlla sddana planer.

Stadsplanens och byggnadsplanens tillkomst f&ljer de
fyra skeden som tidigare ndmnts, n&mligen uppré&ttande,
utstdllande, antagande och faststdllelse.

Forslag till detaljplaner skall féregds av fdrarbeten
ddr anpassning till generalplan, r&dande grundfdr-
hdllanden, &gandefdrh&llanden, exploateringskostnader
m m Svervdges. Ledstjdrnan f8r stadsplaneraren &r en
vdlordnad bebyggelse, ddr kommunikationer, sidkerhets-
aspekter och inte minst brandskyddsaspekter skall
tillgodoses. Skyddsaspekter av olika slag &r s&ir-
skilt betydelsefulla vid detaljplanliggning av verk-
samhetsomraden.

Stadsplanen &dr i regel den mest detaljerade planformen
och avser ett vdl avgrédnsat omrdde for vilket all
markanvandning &r reglerad med angivande av olika &n-
damédl sasom byggnadskvarter f8r bostidder eller verk-
samheter, gator, omraden som ej f&r bebyggas m m. De
krav som lagstiftningen anger &r minimikrav. Sam-
tidigt skall man komma ihdg regeln att ingen plan
skall gdras mer detaljerad &n vad som &r ndédvindigt
for sitt syfte.

Stadsplanen innehdller vidare bestimmelser om exploa-
teringsgrad, bebyggelses&tt, byggnadernas lige,
hégsta tillétna hush®jd samt bevarande av naturfdr-
hdllanden m m.

Planernas starka detaljering &r ofta anpassad efter
de byggmetoder som tilldmpas vid planens upprédttande.
Aldre stadsplaner innebdr dirfér ofta svadrigheter, om
sanering och nybyggnation skall genomfdras. Detta &r
sdrskilt markant om stadsplanen avser industri- och
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verksamhetsomrdden. Under senare ar har ocksa m&jlig-
heten att underldtta en anpassning av stadsplaner och
produktionssdtt tillkommit.

vid stora byggprojekt tas idag ofta stadsplan och
byggnadsritningar fram samtidigt. Det &r inte sdllan
som byggherren har hand om bada arbetena, men givet-
vis sker detta i samarbete med de som har ansvaret
for stadsplanen.

En annan praktiskt tillédmpad arbetsmetod, som t ex kom-
mit till anvdndning vid planldggning av av stdrre in-
dustriomrdden, &dr upprdttandet av en dispositionsplan
eller omr&desplan. Denna planform &r ett mellanting
mellan en &versiktsplan och en detaljplan. Denna plan-
form kan ses som en fdrberedelse till en detaljplan

och genom att fastst&dlla planen kan man underl&tta for
t ex markfdrvidrv och pd sa sdtt erhdlla en kommunal
strategisk planering. I samband med byggnationen upp-
rattas sedan detaljerade planer.

Genom planbestidmmelser kan man i mycket hdg grad sty-
ra markanvdndningen genom att ta in detaljerade fore-
skrifter att kvarter skall anvdndas fo6r bostdder, kon-
tor, industri etc.

Nybyggnad f&r inte ske i strid med gdllande stadsplan.
Aven hdr, pd samma sdtt som for generalplan, kan ldns-
styrelsen fdrordna om nybyggnadsférbud. Kommunen har
&4 andra sidan vetordtt i frdgor om avvikelser fran
stadsplanen, och inte ens regeringen kan ge dispens

om kommunen motsdtter sig detta.

Stadsplanerna blir juridiskt bindande i samband med
faststdllelsen. S3& gott som alla stadsplaner fast-
stdlles just ddrfdér att man hidrigenom erhdller det
nédvdndiga instrumentet f6r att férverkliga planmilen.

Tomtindelningen nidmndes inledningsvis ocksd som ett
planinstitut. Meningen dr att detta planinstitut
skall komma till anvdndning d& fastighetsindelningen
inom ett kvarter &r splittrad, eller d& det kan anses
noédvédndigt att fa en helhetsbild over fastighetsin-
delningen f6r t ex ett helt kvarter. Huvudregeln &r
den att det krdvs en tomtindelning f&r att byggnads-—
lov skall beviljas fo6r nybyggnad. Forslag till tomt-
indelning upprédttas av byggnadsndmnden och skall ut-
stdllas f6r granskning. P& samma sdtt som f6r andra
planformer skall eventuella férdndringar foéranledda
av utstdllandet beaktas men behdver inte nddvandigt-
vis dtgdrdas. Forslaget till tomtindelning faststdl-
les av lansstyrelsen.

Byggnadslov krdvs i alla omraden, &ven i ren glesbygd.
Det kan dirfdr finnas anledning att nagot kommentera
de regler som gidller f8r byggnadslov. Vidtages nagon
dtgdrd som ej kridver byggnadslov kan man alltid fri-
villigt sbka lov f6r att undvika ingripanden i efter-
hand fran byggnadsndmnden.

Byggnadslov krdvs f£Or nybyggnad men dven f6r dndringar
som berdr byggnadernas yttre, bdrande delar, eldsté&der,
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ventilation och planl&sningar. Aven f&rdndring av bygg-
nadens anvdndning till annat &ndamdl som uppfdrande av
plank, upplag m m krdver byggnadslov. Inom detaljpla-
nelagt omrédde tillkommer &ven tillstandsplikt f&r upp-
rdttande av skyltar och ljusanordningar och inom stads-
planelagt omrade krdvs tillstdnd f6r bl a omfdrgning

av husfasader och rivning av byggnad.

Byggnadslov far inte ges om objektet strider mot annan
lagstiftning som reglerar markanvdndningen. Ett exem-
pel &r att byggnadsndmnden inte fdr bevilja byggnads-
lov som strider mot miljoév8rdslagen om inte nddviandi-
ga skyddsédtgdrder vidtagits. Man fdr heller inte ge
lov f6r byggnader inom naturreservat eller strand-
skyddsomrdde. Forst efter att tillstdnd eller dispens
erhallits enligt speciallagarna kan byggnadslov ges.
Under senare dr har vissa f&renklingar betrdffande
byggnadslovsgivning inférts, s& att fdrdndringar &dven
inom stadsplanelagt omrdde kan gdras utan byggnadslov.

Utanfér planlagda omraden gdller sedan bdrjan av 1970-
talet vad som brukar kallas utomplansbestdmmelser.
Tidigare beslutade varje kommun vilka omraden som om-
fattas av utomplansbestdmmelser. Genom denna dndring
har byggnadsndmnden fatt stdrre mdjligheter till pa-
verkan i omrdden utanfdr detaljplanelagt omrdde. Ut-
omplansbestdmmelserna krdver att ldget f6r en byggnad
mdste provas ldmplig frdn allmin synpunkt.

Tomtplats f£&r inte bebyggas hur som helst utan skall

anknytas till de normer som gdller i orten eller kom-
munen i fraga. Hansyn skall enligt utomplansbestidm-

melserna tagas till nédvandiga vdgar, VA-anordningar

m m.

Storleken pa bostadshus &r maximerad men hdr kan
byggnadsndmnd ge dispens. Rader utomplansbestidmmel-
ser i ett omrade &r ekonomibyggnader f&r jordbruk,
skogsbruk och ddrmed jadmforbar ndring befriade fran
byggnadslovstvang utanfdr faststdlld generalplan,
stadsplan eller byggnadsplan.

Om stadsplan eller byggnadsplan faststdlls f&6r omrade
med utomplansbestdmmelser upphdves dessa.

3.4 Regional samordning av fysisk planering

Existerande bebyggelsestruktur kr&dver pd mdnga hall,
t ex i storstadsregioner, ett samarbete mellan kom-
munerna ndr det gdller O6versiktlig planering och
planldggning. Regionplaneinstitutet &r h&r en mdj-
lighet som i alltfdr liten utstrdckning har kommit
till anvdndning i den Oversiktliga planeringen. Ing-
en regionplan har hittills blivit faststdlld och dar-
med fatt juridiskt bindande effekter. Regionplane-
institutet har kommit till anvindning i fr&gor som
har gemensamt intresse for flera kommuner, t ex loka-
lisering av en gemensam flygplats.

I gbteborgsregionen har under atskilliga &r existerat
ett kommunalfdrbund (tidigare Stor-Godteborgs samarbets-



kommitté), som gjort oversiktliga studier &ver utveck-
lingen och fodrslag inom denna sektor till regionplan,
didr man utgadtt fran regionen som helhet. Emellertid
finns inte ndgon egentlig beslutsradtt hos detta organ
utan det dr till sist &ndd varje enskild kommun som
fattar beslut.

Godstransporter och terminalarbete &r exempel pa verk-
samheter som borde ses i ett storre perspektiv i den
bversiktliga planeringen i gdteborgsregionen. De lo-
kaliseringsfdrutsdttningar som branschen redovisar &r
av det slaget att en samordning Over kommungrdnser vo-
re 6nskvdrd, inte minst d& ladmplig mark f&r sddana &n-
damd1 redan idag dr begrédnsade i regionens centralare
delar. I ett lingre tidsperspektiv gdller det ocksa
att inte l&sa upp markanvdndningen f&r verksamheter
som skulle kunna ligga mera perifert.

3.5 Beslutsprocessen om markens ianspraktagande

De planerande organens uppgift &r att iordningstdlla
mark fO8r bostdder och verksamheter sa att det finns en
"god planberedskap". Ianspraktagandet av mark sker
£6r bostadsdndamdl enligt bostadsbyggnadsprogram, vil-
ka hittills relativt vdl f6l1ljt gdllande riktlinjer.
F6r ianspraktagandet av industrimark ddremot g&ller
andra férutsdttningar. P& vissa platser finns iord-
ningstdlld mark men inga fdretag eller verksamheter,
och i andra omr&den kdar fdretag f&r att fa4 en tomt
att bebygga.

I den ekonomiska situation som idag rader, ddr syssel-
sdttningstillfillen &r betydelsefulla, uppstar gédrna
situationer ddr foretag spelar ut kommuner mot var-
andra fo6r att f& ett ldge som &r sd ekonomiskt och
praktiskt fordelaktigt som m6jligt. Kommunernas vilja
att tillmStesgd foretagens onskemdl samt skaffa sys-
selsdttningstillfidllen kan inneb&dra att iansprdktagan-
de av industrimark inte alltid kommer att std helt i
b6verensstdmmelse med den Oversiktliga planeringens in-
tentioner och uppfattning om ldmplig lokalisering.
Aven om fdrdelaktigare ldgen skulle finnas i grann-
kommunen sett ur ett helhetsperspektiv, finns ingen
vilja f8r en kommun att verka f&r ett sadant alterna-
tiv. Det méste darfér framsta som ytterst angeldget
att finna former fOr att en lokaliseringssamverkan
kommer till st&nd i omrd&den som ndringsgeografiskt

hor ihop och som fungerar som en helhet.
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4 TERMINALENS FUNKTION I EN TRANSPORTKEDJA
4.1 Allmant

I det hdr kapitlet behandlas funktion och teknik fo&r
godsterminaler enligt grupp I kapitel 1. Det vill

vill sdga det som vanligen brukar betecknas som stycke-
godsterminaler. Med styckegodsterminaler avses dd gods-
terminaler tillhdrande olika typer av transportfdretag
och med funktioner som omlastning, lagring etc. Om
grupp II - foretagsanknutna godsterminaler - innefattas
kommer man in pa sa vitt skilda godsslag att en analys
blir en generell genomgang av all materialhanterings-
utrustning. Och detta &r inte malsdttningen i det hir
projektet.

Kapitlet behandlar primdrt funktion och teknik i last-
bilsterminaler, men gdller dven for jdrnvidgsanslutna
terminaler. Hanteringen i ett hamnmagasin liknar i de
flesta avseenden dessa terminalers.

Ankommande gods/fjdrrlinjer

ol S

Direkt-— Omla§tningOmla§tning i
pé gérd terminal-

distri- =
bution Vaxelflak [byggnad
tunggods
S sz r‘
a
Mott fjarrlinjer
R gaYe kretstrafik

Fiqur 4.1 Transportfléden Over en styckegodsterminal.

Transportflddena som passerar en styckegodsterminal
kan beskrivas som i figuren ovan. Den vanliga gdngen
pé& en lastbilsterminal &r att fjirrbilarna anlinder p&
morgonen och forst lossar de sdndningar som ska termi-
nalhanteras, vanligen under 1000 kg. De gar sedan ut
och direktdistribuerar de &vriga s&ndningarna. N&r
distributionen &r klar vidtar direkth&mtningen som al-
ternativt var klar pd morgonen eller som beordrats
bver radio under dagen. Det sista fjdrrbilen gbér &r
att hdmta det terminalgods som kommit in under dagen.
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De fldden som ir intressanta ur hanteringssynpunkt &r

II och III. Av dessa tvd svarar III for den domineran-
de delen av det terminalhanterade godset. Omlastning

pa gaérd forekommer dels av véxelflak, dels av speciellt
gods som tunggods. Aven i andra fall truckhanterar man
pallgods mellan uppstdllda bilar. Den storsta andelen
av det terminalhanterade styckegodset hanteras dock &dver
kajférsedda terminalbyggnader. P& vissa enklare och
mindre godsterminaler ligger magasinen i markplanet.

Om man betraktar hela tomtytan f6r en godsterminal bru-
kar den egentliga terminalbyggnaden enbart uppta 12-20%
av densamma. En schematisk fdrdelning av de rena ter-—
minalfunktionerna kan till exempel vara:

- Extern transport 15 &
- Mandvrering 30 %
- Uppstdllning (mot terminalbyggnad) 20 &
- Parkering 15 %
- Terminalbyggnad 20 %

Terminalbyggnaden &r i regel en avlang byggnad med 1dngd/
bredd - férh&llande 4:1 eller 5:1 (lastbilsterminaler).
Byggnaden dr i regel fdrsedd med en utanpadliggande kaj.
Lossning- och lastningsplatser pd léngsidorna. Det allra
vanligaste &dr bakgavelhantering, men léngsidehantering
férekommer. Kajhdjden varierar fran 1.0 m till 1.40 m.
Eftersom styckegodsterminalen karakteriseras av en

snabb godsomsdttning, godset stdr sdllan ldngre &n dver
dagen, sker hanteringen i ett plan och takh&jderna &ar
vanligen 1&8ga, fradn 3 till 5 m. Nedan en skiss pa en
typisk lastbilsterminal.

; . ——*
P Personbil 1
B Fjdrrbilar
il 3 &0 & et oiis
>
2
( i
L
'/ |[Kon-
Pi !P¢tor
Pers bil R e Nl e
; i TijarF%%%ar (] y 5
! L_*r-- Kund-+
! | 5 bilar
{ E Terminalbyggnad, 1600 m
| —
| gl 5 T
i o SR, e
- Sk&rmtak

Fiqur 4.2 Skiss O6ver lastbilsterminal med plats for
20 fjarrbilar. Totalyta 12.800 mZ2.

3-T6
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En styckegodsterminal kan indelas i ett antal huvud-
funktionsomraden:

= Godsmottagning

= Sortering

£ Interntransport

= Godsavsdndning

= Lagring och &vriga funktioner

Dessa behandlas i f&ljande avsnitt med avseende p& upp-

ldggning och teknik.

4.2 Godsmottagning

4.2.1 Allmdnt

Godsmottagningens funktion &r att ta emot godset fré&n
ankommande lastbilar respektive j&rnvigsvagnar. Det
kan d& sjadlvfallet rdra sig om badde fjidrr- och lokal-
bilar. Den vanliga uppldggningen &r att fjidrrbilarna
forst anldnder till terminalen och dir fdrst lossar de
sdndningar som ska terminalhanteras.

Lossningen utfdrs alltsd i regel av chauffdren och
hjdlpmedlet vid lossningen bestdr av ndgon typ av gaf-
fellyftvagn. Lastenheterna stdlls upp p& en lastruta
i anslutning till luckan. Dé&refter kontrolleras god-
set av mot fraktsedel och eventuella skador noteras av
godsmottagaren. EB lastruta for en fjdrrbil kan vari-
era mellan 20-40 m“, allt beroende p& hur stor del av
godset som terminalhanteras.

Aven det ankommande lokala himtningsgodset lossas pa
motsvarande sdtt. I samband med detta ska den s& kal-
lade linjekodningen utfdras. Linjekodningen innebidr att
man bestdmmer med vilken fjdrrlinje godset ska g&. P&
vissa stOrre terminaler sker detta i en central trafik-
dirigering som alla ankommande bilar angdr. Dir mirks
alla fraktsedlar med aktuell linje varefter de skickas
med rdrpost till den lucka dit bilen dirigerats. P&
mindre terminaler stdr godsmottagaren vid luckan f&r
kodningen.

Lossning av ankommande jdrnvdgsvagnar sker p& liknande
sdtt. Frakthandlingarna anldnder i regel med godsvag-
nen. I vissa fall lossas vagnen av en godsmottagare
med gaffellyftvagn som stédller upp godset i anslutning
till vagnen. Samtidigt kontrolleras godset och det pal-
18sa godset palldggs fdr den vidare internhanteringen.
I samband med lossningen linjekodas godset d v s man
anger pa kollit till vilken lastruta eller jarnvidgs-—
vagn godset ska. N&r det gdller lossning av jdrnvidgs-
vagnar dr det &dven vanligt med direktlossning. Direkt-
lossning innebdr att trucken direkt hdmtar i vagnen
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f6r vidare interntransport.

Detta later sig pa ett

annat sitt gdras med jirnvdgsvagnar eftersom man dispo-
nerar dessa hela dagen.

4.2.2

Ett stort problem pd styckegodsterminalerna dr varia-

tionen i arbetsbelastning.

erat p&d bilterminalen.
méjligheter till utjédmning eftersom man disponerar vag-

narna under dagen.

Detta &r speciellt accentu-
Jiarnvidgsterminalen har stdrre

FSr en lastbilsterminal kommer den

férsta toppen pd morgonen ndr fjdrrbilarna kommer in

f6r att lossa sin terminaldel.

Den andra lossnings-

toppen intridffar pd eftermiddagen ndr lokal- och kund-
bilar kommer in med det mesta av godset.

IVF har utfdrt en del intressanta uppf&ljningar angéden-
de terminaltider och lossningssdtt (rapport 76606: Ter-

minaltid i industrins godsterminaler).

Ur denna fram-

gar att halva tiden &tgdr till véntetider och olika
kringarbeten och endast hdlften utgdr egentlig hante-

ringstid.

Av den andra tabellen dver lossningsmetodik

framgdr att en stor del av lossningen utfdrs av ak-

truck.

Denna del hinfdr sig med sdkerhet till den del
som lossas fréan markplan.

Den stora andelen med maga-
sinskirra ir beroende av att en relativt stor andel av
godset gdr palldst pa fjdrrbilarna.

Lossning
f;l‘lllst xf;( Frikv. (’iw

\Vintan pa betjining 1,80 | 12,23 91 4
Behandling av
transportdokument 1,68 6,50| 94 3
\Vintan pd att f4 komma
till lastplats 14,37 | 58,00 56 (19
(Mandvrering till lastplats 1,87 7,50 94 4
|Avtickning av lastutrymme | 1,08 6,27| 62 2
Losgoring av fixerat gods- 1,43 1,70 6
IVintan pd hanteringsredskap| 5,13 | 32,30| 62 7
Tid f6r omflyttning av gods | 9,00 9,00 3 1
Hantering 24,00 (127,77| 100 |36
IFixering av gods
Tickning av lastutrymme 1,12 2,80| 62 2
Ovriga aktiviteter 5,48 | 24,00| 19 | 2
Total terminaltid 43,05
‘Terminaltid per 1 000 kg 16,73
Hanteringstid per 1 000 kg 9,32

Tabell 4.1

Lossningstider for

styckegodsterminaler.

Lossning

Di‘syotr.bll F]‘a%rrbil Tl%talt
Hantering
ivid kaj 74 84 70
rdn markplan 5 36 18
med bakgavelhiss 5 3
med lyftbord 16 9
Hjdlpmedel
Aktruck 5 483, 21
Ledtruck
Gaffellyftvagn (90 43 67
Magasinskidrra 21 9
Manuellt 5  f 6
Qodset
Stilles pa kaj 53 60 56
Stilles pd marken 27 12
Kores ut/in 47 13 32
lMedelkﬁrstrﬁcka i meter 31 17 29

Tabell 4.2 Hanteringshj&lp-

medel vid lossning.




Som riktvdrde fOr antalet lossnings-/lastningsplatser
brukar man grovt rdkna med 25-30 % av det totala anta-
let bestkande fjdrrbilar per dag. Motsvarande rikt-
vdrde £6r lokal- och kundbilar &r 1.5 eller 2.0 g&nger
antalet fjdrrplatser.

4.2.3 Uppstdllning ayv bilar

Uppstdllning av bilarna kan ske pd ett antal olika sitt
som dven styr lossningssdttet. F&ljande sitt kan ur-
skiljas:

- Trucklossning pd gard

- Bakgavellossning (resp. lastning)
- Sidolossning

- Lossning vid hakkaj

Trucklossning innebdr att bilen stdlls upp fritt p&a
géarden och lossas med motviktstruck eller skjutstativ-
truck. Ska godset hanteras in i magasin istdllet f&r
omlastning till annat fordon b&r bilen stillas i 45
grader mot porten. Det vanligaste sidttet dr dock bak-
gavellossning mot kaj eller port i vdgglivet. Ar niva-
skillnaden 6verbryggad kan i regel chauffdren sjdlv
ombestrja lossningen med en gaffellyftvagn.

Vid sidolossning jobbar en truck - motvikt eller skjut-
stativ - mot bilen medan chauffdren rangerar godset pa
fordonet. Nackdelen &r alltsd att man binder en truck
vid lossningen.

Hakkajen m6jliggdr en kombinerad lossning fran sida
och bakifran. Utférandet &r dock mindre vanligt.

4.2.4 Teknisk utrustning

Lastkajen och fordonet har inte alltid samma h&jd.
Flakh6jden pa bilarna varierar fran 1.1 m p& mindre
distributionsbilar till uppemot 1.5 m p& fijdrrbilar.
Fo6r att eliminera denna hdjdskillnad kan man anvinda
sig av:

- Lastkajsbryggor

- Lyftbord

- Ramper

Av dessa dr de viktigaste lastkajsbryggorna. Lyftbord
och ramper &dr mindre vanliga och i regel sdmre 18s-
ningar.

Lastkajsbryggor finns i en mdngd varianter; enkel boc-

kad plat, bédrbara stdl- och aluminiumbryggor och hy-
drauliska station&ra bryggor. De l&sa bryggorna birs
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f6r hand eller rullas fram till lastplatsen. Dessa
enkla 18sa bryggor anvdnds i fOrsta hand p& mindre
terminaler. N&sta niva dr att bryggan sdtts in i en
skena p& kajkanten ddr den enkelt kan flyttas. Bryggan
stdr rakt upp ndr den inte anvdnds. FOr de stdrre ter-
minalerna dr den stationdra hydrauliska bryggan den
ldmpligaste. Hanteringstiderna &r korta och sdkerhe-
ten hég. Bryggorna foljer dven bilens sdnkning.

1 Lapp

2 Hydraulcylinder for l&pp

3 Hydraulcylinder £f6r brygga
4 Gangjdrn

5 Stotdampare

6 Sdkerhetsstotta

7 Uttag fo6r bakgavelhiss

Figur 4.3 Infdlld elhydraulisk kajbrygga.

ZKldre terminaler dr som regel utférda med Oppna utan-
pdliggande kajer med varierande djup, 2-6 m. Dessa

ger en mycket ddlig arbetsmiljo f6r chauffdrer och ter-
minalarbetare, speciellt i form av drag. Ett sdtt att
forbdattra detta dr att utfdra portarna i vaggliv for-
sedda med vddertdtningar. En vadertdtning dr ett bygg-
element som utgdr en fdrbindelse mellan byggnaden och
fordonets kapell eller skap med funktionen att minska
luftldckage och drag. Pa marknaden finns ett antal
olika principutfdranden.



TYP_ TATNINGSKUDDAR

w N

Figur 4.4 Vddertdtning i tvad olika utfdranden.

4.3 Sortering

4.3.1 Allmint
Sorteringsfunktionen bestdr i att skilja ut virdegods,
palldggning av palldsa kollin, samt att samlasta mind-
re kollin pd pallar mot angivna destinationer.

En forsta sortering bestdr i att vdrdegods skiljs ut
fran det ovriga flddet. Detta virdegods ges d& en spe-
ciell hantering. Det kan bestd i att dessa kollin
stdlls in i ett 1l&st utrymme eller st&dlls upp i ett
stdllage ddr det &r mera svaratkomligt.

Trots att huvuddelen av godset &dr pallagt forekommer
dnnu en betydande andel palldst gods. Detta maste da
palldggas fore vidare internhantering.

En annan hantering som kan hd&nfdras till sorteringen
bestar i att paket och smdkollin samlastas p& pallar
efter fjdrrlinje eller lokaltur. I vissa stdrre termi-
naler kan detta utfdras i avancerade sorteringsanldgg-
ningar. P3a en mindre terminal sker detta helt enkelt
vid portar f6r ankommande gods alternativt pd en speci-
ell yta reserverad for.detta &ndamdl. Detta fyller
funktionen att forbattra pallutnyttjandet bade £dr
transporten och eventuellt f&6r en kretstransportdr.

4.3.2 sorteringsanldggning pd_en stdrre_godsterminal
Sorteringsanldggningar av denna typ bygger pd att man

i fasta transportsystem, vanligen uppbyggda av band-
transportdrer, sorterar mindre kollin mot aktuella
destinationer. Den hdr beskrivna anlédggningen finns p&
ASG, Goteborg.

Nér ankommande bilar passerar trafikdirigeringen mérks
varje fraktsedel med en speciell bokstavskod. Varje
linje har en egen kod. Efter lossningen m3rks aktuella

38



kollin med denna bokstavskod. Déarefter ldggs godset
upp p& tre inmatningsbanor. Kollina passerar en inkod-
ningsstation dir en operatdr slar in den aktuella koden
p& en terminal. Mikrodatorn dr programmerad fo&r ett
antal linjedestinationer till varje avmatningsbana,
totalt 120 st fdrdelade pd fjadrrlinjer, jdrnvdgslinjer
och reservadresser. Avmatningen sker med hjdlp av rdr-
liga avvisare. Totalt finns enbart 10 avmatningsbanor.
Man erh&ller s&lunda enbart en grovsortering och i an-
liggningen arbetar tva sorterare, som fordelar pa pal-
lar efter sorteringsbanan. Man menar &nda att man hal-
verat arbetsinsatsen i sorteringsavsnittet och héjt ut-
nyttjandegraden i kretstransportdren.

4.4 Interntransport

4.4.1 Allmint

Med interntransport avses h8r hur férflyttningen fran
uppstdllning pd lastruta efter lossning till motsvaran-
de lastruta pé& lastningssidan gar tillvdga. Stycke-
godsterminaler kan delas in i f&ljande olika grupper
med avseende pa interntransporter:

1 Truckhantering: Interntransporterna ombesdrjs av
olika typer av truckar. Vanligast - motvikts-
trucken.

2 Kretstransportdrer, ej adresserbara: Conveyor-
system utan adresseringsmdjligheter. Vanligast i
utfdrande som takkedjetransportdr. Gaffellyftvag-
nar krokas pd och av i farten.

3 Kretstransportdrer, adresserbara: Adresserbara
conveyorsystem. I takkedjeutfdrande som Power &
Freetransportdr. Aven som golvkedjeconveyor.

4.4.2 Truckhantering

Truckhantering dr det klart dominerande interntransport-
sdttet pd mindre och medelstora godsterminaler, s&g
under 300 ton per dag. Den vanligaste trucktypen &r
elektriska motviktstruckar. Aven gasol- och diesel-
truckar dr vanliga, de senare d& i huvudsak avsedda for
gadrdshantering. Anledningen till att motviktstrucken
dr s& utnyttjad pad styckegodsterminaler &r att den &r
den mest mdngsidiga trucktypen. Den kan lossa fréan

bil utan kajbrygga. Den dr dven snabbare &n andra
trucktyper med jamfdrbart drivsadtt.

Eftersom chauffdrerna i de flesta fall sjdlva utfor
lossningen med gaffellyftvagnar eller m&jligen med
motordrivna ledtruckar skulle strdngt taget intern-
transporterna kunna ske med stddbenstruckar. Dessa &r
betydligt billigare. Men eftersom motviktstrucken &r
s& mycket mera madngsidig anvdnds den &nda. Fordelen
med motviktaren dr ocksd att den kan ga ut pd garden
och utfdra omlastningar direkt mellan bilar. Den
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40
klarar vidare stigningar b&ttre &n andra truckar.

En annan vanlig trucktyp som f&rekommer mycket i lager-
sammanhang dr skjutstativtrucken. Den fdrekommer dock
mycket sdllan pad styckegodsterminaler eftersom huvud-
argumentet fOr den &r den mindre gangbredden i jamfo-
relse med motviktaren. Gangbredden har mindre betydel-
se pad en omlastningsterminal. Det som &r utslagsgivan-
de hdr &r snabbheten och mangsidigheten.

Eftersom man arbetar med motviktare har man relativt
breda gédngar. Huvudgdngarna f6r truckarna ligger p&
mellan 3.5 till 4.0 m. Fo6r lokalvdgar i anslutning
till portar arbetar man med g&ngbredder p& 1-2 m.

e

Figur 4.5 De vanligaste hanteringshj&dlpmedlen p& en
styckegodsterminal; Gaffellyftvagnen =
pallvagnen = laglyftaren och motvikts-
trucken.

Exempel: Hanteringskapacitet per truck (motviktstruck)
i terminal - 80 x 20 m.

Medeltruckcykel: 60 m tid/cykel: 3 min (inkl f&rdel-
ningstid).

Medelvikt per pall: 320 kg.
Kapacitet per timma: 6.4 ton.

Detta ska dock enbart ses som en teoretisk kapacitet.



4.4.3 EJ_adresserbara kretstransportorer
Kretstransportdrer kan vara utférda som tak- eller
golvinstallationer. Man brukar &dven skilja p& hdng-
banor och bogsertransportdrer. For godsterminaler dr
det enbart bogserande kretstransportdrer som dr aktu-
ella. Det vanligaste &r utfdrande som takkretstranspor-
t3r. En kretstransportdr utgérs av en sluten kedja pa
vilken en rad ldpvagnar &r fastgjorda med jdmna mellan-
rum. LOpvagnarna ldper pad en balkprofil. Denna balk
4r upphdngd i takkonstruktionen. I dessa ldpvagnar

4r fjddrande l&nkarmar infdstade pa vilka laglyftvag-
narna hiktas pa. Pallvagnarna frigbérs fran krets-
transportdren genom en speciell utldsningsmekanism pa
vagnen, varigenom l&nkarmen lossnar.

s

Figur 4.6 Kretstransportdr med dragkedjan tak- resp
golvmonterad.

Det finnas &ven kretstransportdrer i golvutfdrande
(se figur 4.6). Kedjan och lopvagnarna ligger da i
golvet och pallvagnarna fdrses med en tapp som hdktar
i ldpvagnen. Kretstransportdrer i golvutfdrande &r
dock mindre vanliga. Anledningen kan vara att de &r
svarare att installera i en befintlig anldggning.

Kretstransportdren &r interntransportmedlet pad de stdr-
re styckegodsterminalerna. Overslagsmdssigt kan den
nedre gridnsen f&r conveyorsystem ligga pa ca 300 ton
per dag. Problemet med kretstransportdrer av denna
typ d4r att de inte &r adresserbara. Gaffellyftvagnar-
na hiktas p& och krokas av i flykten. En pall kan &ka
runt i flera varv.

Hastigheten f&r kretstransportdrerna ligger mellan 25
och 40 m/min. Dessa hastigheter tillater att man kor-
sar kretstransportdren med en gaffellyftvagn och en
gaffeltruck.

Exempel: En kedjedriven kretstransportdr med 500 m
lingd med en drivmotor pd& 18 kw tal en total-
belastning p& ca 40 ton. Med 5 m delning
mellan vagnarna blir totalantalet 100 vagnar.



Med en snittpall p& 350 kg och en conveyor-
hastighet pa 40 m/min blir kapaciteten ca

140 ton/h. Detta &r dock en kapacitet som
bara har ett teoretiskt intresse. Under ordi-
narie drift kanske enbart 50 % av vagnarna
utnyttjas, d v s halva kapaciteten,70 ton.

Under vissa tider p& dagen kan en kretstransportdr fun-
gera som ett rorligt buffertlager. Detta gdr till s&
att man fyller upp conveyorn med pallar med ankommande
gods och flyttar &ver personal till utlastningssidan
och tommer conceyorn. Tillvdgagangssittet sinker dock
kapaciteten eftersom godset g&r runt i flera varv.

Den enkla conveyorn dr dock knappast ndgon definitiv
16sning fo6r de stérre styckegodsterminalerna. Den har
avgjort manga nackdelar. Fo&r det fdrsta &r arbetet
vid en kretstransportdr mycket slitsamt. Conveyorar-
men ska fangas i flykten och pallvagnen h#ktas pa.

Ar pallen tung &r det naturligtvis ett mycket strdngt
arbete. Samma g&ller vid avkrokning, &Hven om vagnen
frigdrs enkelt maste pallvagnen undan, gods faller av
etc. Ett annat problem &r att hanteringsavstinden med
léaglyftare blir l&nga. Pallarna mdste dras fran port
fram till conveyorbanan. Onskemdlet vore att conveyorn
kunde komma till porten.

Kretstransportdren har heller inte minskat hamterings-
skadorna, snarare tvdrom. Den ryckiga hanteringen vid
péhdktning och ofrivilliga stopp medfdr att gods faller
av och kdrs pa av efterkommande vagnar etc. Ett annat
védlkdnt problem med kretstransportdrer &r f&rhallandet
att pallvagnarna sliter hdrt pd golvet. Det &r ndd-
vdndigt med specialbetong eller st&lpldtar under con-
veyorn. Bullret frén drivstationer och kedja &r ett
annat problem.

4.4.4 Adresserbara kretstransportdrer

Det finns ett antal tekniska l&sningar p& adresserbara
kretstransportérer, bdde i tak- och golvutfbrande. In-
stallationer av dylika system i styckegodsterminaler
dr dock mycket sdllsynta.

Takmonterade

Den takmonterade versionen kallas Power & Free-transpor-
tdér. Conveyorn bestdr av en kraftdverfdrande del, en
lépbana for dragkedjan, samt en l&pbana £&r "free-
vagnen". Forbindelsen mellan dragkedjan och "free-vagn"
sker med en medbringare och tv& hakar. Ackumulering

ar méjlig.

Power & Free-conveyorn kan gdras adresserbar och dator-
styras. Pallvagnarna kan kodas och styras mot en
bestdmd lastruta eller port. En nackdel med systemet
dr att hastigheten blir relativt 1&g, ca 15 m/min.
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Golvmonterade

Den adresserbara golvkedjeconveyorn har en liknande upp-
byggnad som Power & free-transportdren. Adresseringen
av vagnarna kan ske enligt olika principer:

- Adresseringen ligger i styrpinnar av stal som kdnns
av mekaniskt varefter avvdxling sker.

- Induktiv avkidnning, magnetiska styrpinnar passerar
8ver en spole som ldgger om védxeln.

4.5 Godsavsdndning

4.5.1 Allmint

F6r utlastningszonen &r det lastkapaciteten hos det ex-
terna transportmedlet som &dr dimensionerande. FOr ut-
lastningen kan man principiellt skilja pa tva uppldgg-
ningar, en dir man i fdrvdg stdller upp godset i en
lastruta, en didr man lastar ut direkt mot bilen. Det
fdrra dr vanligast f6r f£jdrr - och kretsbilar, eftersom
deras avgdng i regel dr inplanerad. Direktutlastning
fradn uppstdllningszon till&@mpas dock mot kund- och
lokalbilar d& deras avgdngar pa ett annat sdtt &r opla-
nerade.

Lastrutan bildas genom att en truck stdller av godset

eller att pallvagnar hanteras fran en kretstEansportér.
Lastrutan kan variera i storlek fran 25-40 m“.

Lastruta

>

3

l Skrivplats
——+ Port ——L— port !

Figur 4.7 Exempel p& ytdisponering vid utlastning.

Det normala dr att chauffdren sjdlv utfér lastningen
frédn en fardigstdlld lastruta. Chauffdren kontrollerar
av godset mot fraktunderlaget och lastar bilen med en
pallvagn.

Jdrnvigsvagnar lastas i regel direkt med motviktstruc-
kar. I det fall gods stdlls upp utanfdr vagnarna beror
det p& att lossnings- och lastningsfldden mots.



Den intensivaste utlastningsperioden intrdffar nir
fjérrbilarna avgdr, sidg k1l 15.00 till k1 18.00.

4.6 Lagring och 6vriga funktioner

4.6.1 Lagring

Vissa terminaler atar sig lagring &t kunder som en spe-
ciell tjdnst. Detta sker d& som regel inte i den
egentliga omlastningsterminalen utan i andra terminal-
byggnader eller magasin som &r speciellt avsedda f&r
detta. Ett annat vanligt fall &r att gods som lagras
ldngre &n ett par dagar tas ner till ett ké&llarplan.
Anledningen till att man inte utf&r lagringen i den
egentliga terminalbyggnaden &r att den &r byggd och
dimensionerad f&r det snabba omlastningsflddet, gods
som enbart stdlls upp for vidare transport samma dag
eller efter hdgst. ett par dagar. Terminalbyggnaderna
dr ofta daligt ldmpade fdr en effektiv lagerhantering.
Takh&jderna dr ofta lédga och det &r dirfdr inte méjligt
att arbeta med stdllage.

Sammanfattningsvis kan man sdga att i det fall dir
lagring fOrekommer pd styckegodsterminaler sker det i
speciella lagerlokaler pd omrddet eller i speciellt
avgrdnsade delar av terminalen.

4.6.2 OUyriga funktioner

Férutom de ordinarie funktionerna i hanteringskedjan
dtar sig transportféretagen en del andra uppdrag at
transportkdparna. Det handlar d& ofta om administra-
tiva tjédnster i samband med transporten. Ett s&dant
exempel &dr f6rtullning.

Terminalen atar sig ocksd att hantera gods med speci-
ella miljdkrav pé& ett visst sdtt, t ex i varmlager.



D% TERMINALER I ETT FORETAGSEKONOMISKT PERSPEKTIV
5.1 Huvudproblem - delproblem

Huvudproblemet i delstudien "Terminaler i ett fdretags-
ekonomiskt perspektiv" &r att kartldgga de organisa-
toriska och kostnadsmdssiga effekterna av olika termin-
altyper.

F6ljande delproblem behandlas:
- terminalernas effekt pa organisationen analyseras

- olika terminalstrukturer belyses med avseende pa
traditionella och nytillkomna funktioner

- ett fatal terminaler kartl&gges med avseende pa
kostnader och intdkter

- en beskrivning av den syn och de krav som finns pa
dagens och framtida terminaler goérs

Bier2 Syfte

Syftet med denna delstudie &dr att med utgangspunkt i
befintlig terminalstruktur belysa framtida gods-
terminalsystem ur ett fdretagsekonomiskt perspektiv.

5+3 Metod

Fyra terminaler av olika storlek och karaktdr har valts
ut. Dessa terminaler &dr grundstommen i undersdkningen
och utgdér de praktikfall som resultatet baseras pa.
Olika terminaltyper studeras for att belysa vilka
effekter skillnader i terminalstruktur har pa& bland
annat terminalens funktioner, kostnader och intdkter.

De undersdkta terminalerna &r en fdretagsanknuten
terminal, en hamnterminal och tva transport- och
terminalfdretag. De fyra praktikfallen utgdrs av:

- Centrumterminalen

ICA Eol, Distributionscentral, Kungdlv

Fraktarna

- Skandiaterminalen, Skandia Plan och Skandia Syd

Efter studier av befintligt material skrivet pa& om-
radet transporter och terminaler, foretogs personliga
intervjuer med den terminalansvarige pa respektive
féretag. Intervjuerna genomfdrdes med hjdlp av en
frdgeguide, vilken den terminalansvarige fatt sig
tillskickad foére intervjun.
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6. PRAKTIKFALL

6.1 Inledning

Upplédggningen av redovisningen av praktikfallen skiljer
sig delvis at, satillvida att Centrumterminalen, ICA
Eol, Fraktarna och Skandiaterminalen behandlas ur fére-
tagsekonomisk och teknisk synvinkel, medan Schenker och
Wilsonterminalen analyseras framst utifrdn planerings-
och lokaliseringsmédssig synvinkel. Terminalernas l&gen,
utom ICA Eol, framgdr av figur 6.1.

602 Centrumterminalen

6.2.1 Terminalorganisation

Centrumterminalen startade sin verksamhet 1978. Detta
terminalfdretag har endast en omlastningsfunktion,
vilket vid starten var unikt i Go6teborg. Foretaget
drivs sjdlvstdndigt, det vill sdga nagot speditions-
foéretag star inte bakom Centrumterminalen utan denna
terminal hyr in sig hos Bilgodsfdrmedling som &r &dgare
till fastigheten. Bilgodsfdrmedling k&per terminal-
tjdnster av Centrumterminalen. Fordelen f&r Centrum-
terminalen dr att de inte behdver gbdra nagra invest-
eringar utan dessa gors av Bilgodsfdrmedling.

Terminalen handhar endast omlastning av internationell
containertrafik medan Bilgodsférmedling och andra
transportfdretag sk&ter de nationella transporterna.
Sdlunda marknadsfér sig Centrumterminalen som exportdr/
importdr. De marknader som terminalen inriktar sig pa
ar foljande léander:

- Sydafrika

- Medelhavslédnderna

- Arabstaterna (fradmst Iran, Irak, Saudi-Arabien)
- Japan

- Australien

- Filippinerna

Kundkretsen utgdrs av ett tjugotal speditionsfdretag,
varav cirka hdlften dr storkunder.

Centrumterminalens personal bestdr av sju personer;

en terminalchef, en kontorist samt fem terminalarbetare.
De sysslor som terminalarbetarna utrdttar &dr lastning
och lossning med hjdlp av tvad truckar. Extra personal
inkallas vid sdsongstoppar. Mandagar och fredagar &r

de dagar med ldgst kvantitet godsgenomstrémning.
Centrumterminalen strédvar efter att omfdrdela gods
mellan dagarna for att fa jadmnare fordelning Over
veckan.

46



>vgdqien ¢

Osbacke,, - "“b

- Biska

% 5 ®
B \ S. ﬁisko;
5
I "\ Viken i
& /- Skansel 3 28,
e Halvorsdng .. )

T ihde
; Y

e
e
=

--tﬂnldni, ¢ "\\k /’ 7
41,74..‘ %
Sl e AT
Rz A
P
‘Skols JPae
; = : 4 ; 5 -
g SR = i :
' i ) : e L\
" 2 4 ;
o { € L % : YL { =
1 % : 30."
: : i {
¢ <3 Y Y~
. B Ry
& B A5 Del
por!
}‘ I(-:lv/m(
T °-.?...,‘4,\y... | A Yoy e Oy et
3.7 B o dngrufoppei % < 2 | .f
R, ‘Praktikfall; %
. EM et Furs Mo, 9
R o @ Wilsonterminaten
‘ e ﬂ-7’f,.’5kandtiate_rminalm
uen TN Q) Centrumterminaten
Kusttl o Fraktarna
Schenker-transport

Figur 6.1

Praktikfallens lige




48

Det bevakningssystem som Centrumterminalen utnyttjar
utgdrs av ett nyckelverk med larm installerat endast
i innerdorrarna.

Vidare anlitas ett bevakningsfdretag, vars personal
patrullerar pa omradet fyra ganger per natt mellan
kl. 18.00 - 06.00.

6.2.2 Terminalfunktioner

CentrumEerminalen disponerar.,en total markyta pa 5
7.000 m“, varav gard 6.000 m~ samt magasin 1.000 m
D& fbretaget inte har nagon lagerfunktion, finns inte
heller nagot lagergods.

P& terminalen hanteras alla typer av styckegods, men
frdmst maskingods. Att notera &dr, att Centrumterminalen
tar hand om vissa typer av kemikalier, som ej ldmpar
sig f6r omlastning i t.ex. hamnterminaler. Cirka

60 ton d4r den genomsnittliga godsomsdttningen som
totalt gdr igenom omradet varje dag. Detta motsvaras
av mellan sex och tio enheter per dag. En enhet kan
utgdras av allt frdn en container till en lastbil.

Per médnad innebdr detta for foretaget en godsomsdtt-
ning p& 1.500 ton. Vikten per godsenhet varierar
mellan 100 kg och 30 ton. Medianvdrdet ddremot ligger
mellan tvd och fyra ton. Respektive funktions ytstor-
lek har studerats pd de fyra terminalerna. Emellertid
har Centrumterminalen endast en funktion-—omlastningi—
funktion - som upptar hela fdretagets yta pa 7.000 m".

Centrumterminalen anvdnder sig inte av nagot data-
system i sin verksamhet utan all hantering och admi-
nistration sker manuellt.

6.2.3 Ekonomisk analys

Omlastningshastigheten motsvarar 10 - 15 ton per timme
for styckegods. Nagot storre kvantiteter maskingods
kan hanteras per timme. Genomloppshastigheten, vilken
motsvarar den tid godset ligger i magasinet i vdntan
pa upphdmtning, d4r i genomsnitt fem till tio dagar.
Efter fyra dagar debiteras hyra f6r godset.

Centrumterminalen f&r inga reklamationer pd svinn.
Det bor dock papekas, att svinn som understiger 2 %
vid varje omlastningstillfdlle inte reklameras.

Vid en studie av kostnadsaspekten framgdr det att det
under senare &r fradmst dr ldnekostnaderna som har &kat
mest. Centrumterminalen har inga stora kapitalkostna-
der, eftersom terminalen hyr omradet av Bilgodsfdr-
medling. De fasta kostnaderna utgdrs till 60 % av
l6ner inklusive sociala avgifter, till 10 % av hyra
inklusive el, vdrme samt sndskottning.

Centrumterminalen har en &rlig omsdttning pad 4 miljoner
kronor.
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6.2.4 gEvecklingstenden§g£

Centrumterminalens arbetsbelastning har en framfdr-
h&llning p& 14 dagar. Detta innebdr att terminalen
f6r den kommande tvaveckorsperioden exakt vet vilka
uppdrag som skall utfdras. Dock har Centrumterminalen
kunder som aterkommer regelbundet, vilket ger en
garanti f6r en ldngre tidsperiod.

Planerna f&r Centrumterminalens framtida verksamhet &r
att eventuellt utdka sin traditionella omlastnings-
funktion till att dven omfatta en lagerfunktion. For
att realisera ett sadant projekt, anser fdretaget att
k6p av en speditionsfirma med lagerverksamhet skulle
innebdra en omsdttningsdkning med cirka 1,5 miljoner.

De allmdnna synpunkterna om transportbranschen som
framkom pd& Centrumterminalen &r att den alltmer kommer
att specialinrikta sig. Utvecklingen f&r gb&teborgs-
regionen i framtiden, &r beroende av ldnsamheten i
G6teborgs hamn.

De dnskemdl som kunder framfért till Centrumterminalen
vad gdller framtida terminalverksamhet dr bland annat
bdttre utnyttjande av containerutrymmet.

6.2.5 Hanteringsteknik

Det totala terminalomradet omfattar 7000 mg. Den
egentliga terminalytan ligger pa ca 1000 m“, och &r
uppdelad pa tva magasin. Bada magasinen ligger i mark-
plan och nagon kajhantering forekommer inte. Magasinen
saknar stdllage och lagringen sker i form av block-
stapling. Takhdjd: ca 6 m. M6jlighet till uppvdrmning

finns.

Hanteringsutrustningen bestdr av tva dieseltruckar pa
tvd ton, utan hytter. Terminalen saknar hanterings-
utrustning f8r containers. Dylik kapacitet hyrs lokalt
i omrédet. Ofta anlitas dessutom bilar med sidlastare
(Sima-1ift). En sidlastare dr en fordonsbaserad lyft-
utrustning som kan lyfta ner containers fran bil till
markniva och vice versa.

Hanteringen gdr till s& att bilarna lossas direkt med
truck i anslutning till magasinsportarna. Chauffdren
arbetar hela tiden pa flaket med att dra fram pallar.
I de fall nidr en bil &r inne jobbar bada truckarna
mot bilen och inlagring sker direkt. N&r enbart en
truck jobbar mot bilen stdller man av pa en lastruta
i anslutning till porten. Under tider utan lossning
eller lastning sker sedan inlagringen.

Stripping och stuffing sker alltid i det fria pa
terminalomrddet. Man saknar mojlighet att ta in en-
heterna i magasinen. Containerna stdlls upp sa ndra
magasinsportarna som mdjligt. En containerbrygga lyfts
dit med truck och stuffing respektive stripping kan
bdrja. En man hanterar fram godset till containern med
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truck och en eller tvd man stuvar i containern. Nir
det gdller stripping palldggs godset och truckhanteras
i regel in i magasin.

Efter att containern dr stuvad sker antingen direkt-
hdmtning med bil (Sima-1lift) eller sd& stdlls containern
pad terminalomradet med inhyrd hanteringsutrustning. I
vissa fall kan man &dven stuffa och strippa containers
uppstdllda pa lagringsytan f&r containers.

6.3 ICA-Eol
6.3.1 Terminalorganisation

Varje ICA-handlare dr egen fOretagare. ICA-kOpmdnnen
dr medlemmar i ICA-forbundet, vilket i sin tur driver
ICA Aktiebolag med de tre regionfdretagen ICA Eol, ICA
Essve och ICA Hakon. Regionfdretaget ICA Eol omfattar
sex distributionscentraler (DC) beldgna i sddra Sverige
och betjédnar 1.500 ICA-k&pmédn. Anldggningen i Kungdlv
dr ICA:s hittills stdrsta distributionscentral.

Detgods som genomstrSmmar ICA Eol DC i Kungdlv &r
uppdelat i fyra wvarugrupper

- kolonialvaror

- frukt och grént
- féarskvaror

- djupfrysta varor

Kolonialvaror &r den stdrsta varugruppen och omfattar
totalt cirka 3.000 artiklar. De nya varutyper som
tillkommit i ICA Eols sortiment under de senaste aren
utgdrs av fdrskvaror, ost, dgg och juice. Mjolk, &l
och tidningar &dr varor som hittills inte innefattas i
sortimentet.

550 stycken ICA-butiker &r medlemmar i ICA Eol DC i
Kungdlv. Av dessa butiker &r 133 stycken (25%) beldgna
i glesbygd. De butiker som far sina varor fré&n DC,
Kungdlv finns inom ett omrdde som strédcker sig 15 mil

i nordsydlig riktning och 10 mil i O6stvdstlig riktning.
Den totala transportstrédckan &dr cirka 260.000 mil per
ar.

ICA Eol Kungdlv har 350 heltidstjédnster, varav hdlften
pa tjdnstemannasidan och h&dlften &r kollektivanstidllda.
Ytterligare finns 100 stycken deltidstjédnster. Den
procentuella foérdelningen av antalet kollektivanstdllda
pa respektive avdelning dr fdljande:

Transportdrer 30%

Kolonialavdelning 25 %



Farskvaruavdelning 15%
Avdelning frukt och grdnt 108
Utsortering 9%
Avdelning djupfryst 4%
Varumottagning 43
Rationalisering 3%

Varje kollektivanstdlld &r fast anstdlld pa en avdel-
ning, men genom utbildningsverksamhet kan vdxling av
personal ske dven mellan de olika avdelningarna. Vid
sdsongstoppar, vilka huvudsakligen infaller i fyra-
dagarsveckor i samband med helger, inkallas extraper-
sonal fran gymnasieskolor.

De stdrsta &kerifdretagen anlitas av mellan 300 och
400 leverantdrer, vilka har leveranser till ICA Eol i
Kungdlv. De stdrsta varuleverantdrerna dr Findus,
Marabou och Felix.

Den bilpark som ICA Eol férfogar Over, bestar av 42
stycken dragbilar med 16 sldp. I fyradagarsveckor sker
en viss inhyrning av extrabilar. Vidare disponerar
terminalarbetarna &dver 104 stycken lagertruckar.

Utnyttjandegraden per fordon uppgér till ndrmare 90%.
Varje bil anvdnds 40 timmar i veckan f&r utleveranser
till ICA-butikerna. Varje ICA-butik far minimum en
lastbil i veckan och som mest sex stycken billeveranser
per vecka.

Omrédet dr inhdgnat och in- och utfartsgrindarna
dirigeras genom TV- och fjdrrmandvrering. Endast be-
hérig personal har tilltrdde till lagerlokalen. Dessa
maste anvidnda en kontrollbricka, som noterar tidpunkt
samtidigt som ddrren d& Sppnas. Larmet i lagret slés
p& ndr lokalen &r tom pa personal efter arbetstidens
slut. Bevakningsfbretag anlitas dessutom.

6.3.2 Terminalfunktioner

Som ndmnts, dr anldggningen i Kungdlv ICA's hittills
stdrsta disEributionscentral. Den totala vaningsytan
dr 40.000 m“ och inrymmer ndra 60.00Q m® kyl- och frys-
utrymme. Av vdningsytan dr 30.000 m“ lageryta, varav
en kyld lageryta pa 15.000 m2. Ytférdelningen pa de
fyra stdrsta varugrupperna f&ljer nedan:

- [Kolloniallager 12.500 m2
- Frukt- och gronsakslager 3.800 m2
- Farskvarulager 3.500 m2

2

Djupfrystlager 1.800 m
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60.000 kollin,som utgdrs av detaljhandelsvaror, &r den
genomsnittliga godsoms&dttningen per dag. Ett kolli &r
lika med en kartong och medelvikten f&r ett kolonial-
varukolli &r 13 kilo.

Detaljhandelsvaror f&r i genomsnitt 4,5 miljoner disti-
bueras ut till medlemsbutikerna varje dag.

- [Koloniallagret &r uppdelat i fyra huvudsektioner

- ©61 och tobak

- hantervdnliga varor och smdkollivaror
- hogfrekventa och skrymmande varor

- kampanjvaror

I anslutning till koloniallagret finns ett utlastnings-
omrdde p& 3.700 m? samt d&rtill hdrande 17 utlastnings-—
portar. Vidare finns en varumottagning p& 1.500 m2.

Hdr finns 16 lossningsplatser samt en sidolossningskaj.
Returmottagningsfunktionen bestar av ett separat rum
pd 250 m2 samt en kaj p& 150 m2.

- Lagret for frukt och grdnsaker &r uppdelat i en varu-
mottagningsfunktion som omfattar uppstdllningsplatser
f6r ankommande partier, mottagningskontor samt truck-
laddningsplatser. Detta omr&de &r ca 500 m2. Det finns
tva typer av kylrum, varav den ena representeras av

tre kylrum pd vardera 300 m2 med en kapacitet av 200
pallar per rum. Den andra kylfunktionen rymmer fem rum
pd vardera 100 m2 och ett stdrre rum pd cirka 300 m2.
Ytterligare tillkommer for frukt- och grénsakslagret

en paketeringsavdelning pd 800 m“. Frukt och grént &r
den enda varugrupp som har en paketeringsfunktion.
Denna uppvisar emellertid en neddtgdende trend d& allt-
mer sdljs i 16s vikt. Tio personer &dr idag heltidsan-
stdllda pa forpackningssidan f&r emballering av frukt
och grént. Till frukt och grént hdr ocksd en expedition
vars yta &r p& 1.000 m2.

- Djupfrystlagret ddr cirka 500 artiklar lagras, be-
std&r av ett ca 1.600 m2 stort frysrum. Till djupfrys-
lagret hdr ocksa en varumottagning.

- Fdrskvarulagret omfattar en expeditionsfunktion.

Ddr sker bl a vdgning och sammanstdllning av order.
Dessutom finns olika typer av kylrum f&6r koétt, chark,
ost, mejerivaror, kylkonserver samt juice. Ett upp-
stdllningsomrdde p& 800 m2 star till forfogande. I
anslutning till detta omrdde finns atta lastnings-
portar.

FOor samtliga fyra lager finns ett centralt lagerkontor,
ddar bl a en trafikledningscentral dirigerar bilarna
till r&tt port. En ny funktion som tillkom 1976 i sam-
band med byggandet &dr en bilvadrdsanldggning pd 1.250 m
som omfattar tvdtt- och smbrjhallar samt verkstad f£or
smdrre reparationer.
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Centrala funktioner vad gidller administrationen &r
férsdljningsfunktion inklusive en dataanldggning for
order och bestdllning samt en kameral funktion.

Ordermottagningen dr datoriserad; dock gdller detta ej

for fadrskvarubestdllningar ddr den personliga kontakten
anses viktig.

6.3.3 Ekonomisk analys

Produktivitetsutvecklingen har blivit nagot sédmre é&n
berdknat £6r 1980, frédmst beroende pa allt stdrre
andel farskvaror.

Det ICA Eol definierar som svinn kan antingen vara
sonderslagna och krossade varor eller att mottagningen
av varor pad de 550 ICA-butikerna kontrolleras daligt.
Svinnet motsvarar cirka 0,25% av den totala omsdttning-
en. Det &r pa farskvarusidan som det stdrsta svinnet
uppvisas. Den vadrdemdssigt stdrsta varugruppen -
tobaksvaror - bevakas och kontrolleras av en enda
person.

Vad gdller kostnadsutvecklingen, har ICA Eol drabbats
hdrdast av energikostnaderna, mycket p g a att ndrmare
halva byggnaden beh&ver kylas ner till -28° C. Léne-
kostnaderna har ocksé uppvisat en kraftig Skning och
d4r en tung post d& denna bransch &r personalintensiv.
Procentuellt har kostnadsnivan sédnkts med 0,4 procent-
enheter, dven om kostnaderna i kronor har Overskridit
1980 ars budget.

Fboretagets stdrsta kostnadsposter for 1980 fordelas
enligt fdljande:

Lonekostnad 41 miljoner
Hyror 9 "
Bilkostnader 8 2
Réntor 7 s

Lagret dr vdrderat till n&drmare 40 miljoner och hyran
f6r lagret uppgdr till ndrmare 80% av den totala hyres-
kostnaden.

Kostnaderna pa& kolonialsidan dr ldgre &n de for
exempelvis fdrskvaror och specialvaror da kolonial-
varugruppen krdver mindre personal.

Intdkterna fran de samlade fdrskvaruleveranserna
(fdrskvaror, frukt och grént, djupfryst) &dr ndstan
exakt lika stora som de fran kolonialleveranserna.
Farskvaruavdelningen uppvisar dock f£6r 1980 den
starkaste Okningstakten och har Gkat sin forsdljning
med drygt 25%. Att forsdljningen av fdrskvaror har
dkat sd pass kraftigt, beror bl a pa de insatser som
gjorts i syfte att stdrka ICA-butikernas konkurrens-
kraft. Exempel p& insatser dr de kampanjer och de s k
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"prisbomber" som forekommit. Satsningarna har foére-
trddesvis belastat kolonialsidans bruttovinst och
detta tillsammans med en fors&dljningsdkning pa fdrsk-
varusidan, gOr att ndstan exakt lika stora intdkter
frédn kolonial- och fdrskvarusidan kan redovisas for
1980.

Forsdljningen totalt har under 1980 &kat med 13,7%
gentemot foregdende ar, vilket i kronor rdknat mot-
svarar 1.260 miljoner.

Prisdkningarna &dr generellt sett stdrst i bdrjan av
aret. D& forekommer praktiskt taget ingen inkurans
och vissa konjunkturvinster gdrs. Inga sdsongsvaria-—
tioner finns pé& intdktssidan.

6.3.4 Utvecklingstendenser

ICA Eol har haft en positiv marknadsutveckling under
de senaste aren. ICA-handlarna har idag 30% av detalj-
handelsmarknaden medan den 1970 uppgick till 22%. 1980
har en allmdn XKonsumtionsminskning skett med mellan 3
och 4%. F6ljaktligen har ICA Eol drabbats av en volym-
minskning i ar, men deras marknadsandelar har &kat
nagot.

Vad gdller ICA Eols arbetsstyrka, uppvisar den full
effektivitet. P& koloniallagret handhar varje anstdlld
i genomsnitt 1.000 kollin per dag vilket viktmdssigt
sett motsvarar cirka 13 ton. Arbetet pa koloniallagret
dr tungt och rutinmidssigt varfdr en hdgre personalom-
sdttning forekommer ddr &n pa Ovriga varugruppslager.
Stdrre variation i lageraktiviteterna uppvisas péa
andra lageravdelningar.

Vid en ndrmare betraktelse av personalomsdttning pa
ICA Eol Kungdlv, uppvisar tjdnstemannasektorn en
personalomsdttning pa 5% 1980 medan motsvarande
procentsats hos de kollektivanstdllda &ar 12%.

Pa ldngre sikt, kommer sannolikt flera varugrupper att
inféras i sortimentet och ddrmed kommer fler personer
att anstdllas. Idag anses det som svart att se nagra
méjligheter till 6kad rationalisering eftersom distri-
butionscentralen dr vdl genomtdnkt och de rationali-
seringar som var &nskvdrda genomfdrdes i samband med
nybyggnationen i Kungédlv.

I framtiden kommer ICA-medlemmarna att stdlla storre
krav p& samdistribution. D& medlemmarna inte har re-
surser till att sjdlva marknadsfdra sig bor ICA Eol

som central enhet bist& med sina kunskaper och resurs-—
er. En pagdende trend hos ICA Eol &dr, att nya terminal-
tjé@nster anlitas av medlemmarna. Bl a bestdlls i ©&kad
utstrdckning alltmer f&rskvaror.

Idag anvdnds lastbilar som uteslutande transportmedel.
Det finns ingen jdrnvdgsanslutning kopplad till ICA
Eol. Emellertid finns det m&jlighet att ansluta ett
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jarnvdgsspdr i ndrheten av omradet, vilket troligen
kommer att ske i framtiden.

6.3.5 Hanteringsteknik

Lagret &r uppdelat i ett flertal lageravsnitt med
varierande funktioner, fryslager, kyllager, etc. H&r
behandlas det s k koloniallagret som innehdller daglig-
varor utan speciella klimatkrav. Denna del omfattar
totalt ca 15.000 pallplatser. Takhdjden i huvudlagret
4r 12 m och man lagrar 4-5 pallar i hdéjd. Lagrets
dimensioner: 240 x 125 m. Varav koloniallagret upptar
ca 13.000 m2. Koloniallagret omfattar ca 3.000 artiklar
och &r uppdelat i tva sektioner.

Behandlat avsnitt

- 7
J_ Ankommande
Frys- Block- gods, 8 bil-
lager | Huvudlager stapl. . platser
] Kolonivaror volym
Mindre ca 15000 prod
lageravsnitt for pallplatser [E
varor med olika
klimatkrav Ankommandg
Stil- gods, 8 bil-
lage platser
volym préd.
2 Utlastningszon
gtiiizn;;?sggn‘ %tr Lastrutor, rullcont (RC)
——~é——‘é B iEE v Vv v v
Utlastning Utlastning
Frukt & Grdént Blandade turer
17 bilplatser 19 bilplatser

Ffigur 6.2 Tay-out ICA-Eol, Kungdlv
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ICA-lagret dr ett truckhanterat lager dir plockfunk-
tionen dr den dominerande. Fdr hanteringen av hel-
pallar svarar 8 skjutstativtruckar.

Lagret dr uppbyggt efter principen plockning och in-
lagring i samma lagergdng. I plockarbetet arbetar man
med speciella plocktruckar anpassade fér grossistrull-
pallar (800x600 mm). Plocktrucken tar tre rullcontainers.
Plocktruckarna finns i tvd versioner, en med forarlyft
och en utan. Férarlyftet &r till f&r att kunna lagra
lagfrekventa artiklar pd hégre stdllagenivier. I kolo-
niallagret utnyttjas i huvudsak de forarlyftande plock-
truckarna. Trucken &r utformad s& att operatdren lyfts
upp, hdmtar kollit, sdnker ned och g&r av trucken och
placerar kollit i lastbdraren. I koloniallagret har

man ett 30-tal foérarlyftande plocktruckar.

Ankommande bilar anvisas till en lastlucka pa gavel-
sidan. Lagret har ett bevakningssystem f&r inpassering
av bilar, med centralldsning av portarna. Chauffdren
lossar sjédlv, och stdller upp godset p& anvisad last-
ruta. Godset kontrolleras. F8r inlagringen har man ett
manuellt kartoteksystem baserat p& plastbrickor som
anger lediga buffertplatser i lagret. Godsmottagaren
fdster dessa brickor pd de ankommande pallarna. Med
dkstaplare hanteras pallarna till en rullbanetransportdr
som £8r in pallarna till det egentliga lagret. D&r tar
skjutstativtruckarna hand om pallarna och lagrar in
dem pd flytande platser som anges pa plastbrickorna.

Buffertplatsens l&dge anges sedan p& brickan som placeras
vid plockplatsen f&r den aktuella artikeln. Principen

i lagret dr att pallnivd 1 och 2 &r plockplatser,

medan hdgre stdllagenivder &r buffertplatser.

Plockaren hd@mtar tre tomma rullcontainers i utlastnings-
zonen. Plockunderlaget hédmtas vid expeditionen. Plock-
underlaget bestér av datautskrivna sjdlvhdftande
etiketter som efterhand appliceras p& kollina. P&

dessa etikettlistor som fdljer artiklarnas placering i
lagret finns alla nddvindiga uppgifter f£&r plocknings-
arbetet.
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" Rullbana, driven, accumuleran%&j

i
Inkomm-—
i {»D— ande gods
|
| | [ /
[ : ;
S e |-
O [ | \ 90 m
i §
| ; (
{\ gL ] /
T - pZGCkcykel
Lager Godstorg
centﬂal

\LL Utlastning

Figur 6.3 Princip-lay-out £6r koloniallager med 3 m
stdllagegdng i vilken plocktruck kan
passera.

For att komprimera lagret har plockplatserna lagts upp
till 2-3 nivder. Trots att plocktruckarna inte kan
kdras i upplyft ldge har man uppndtt en hog effektivi-
tet genom att frekvensldgga godset i hdjdled. 95% av
utplocken sker fran golvniva. Personlyften anvdnds
alltsd endast i 5% av plocken.

Plockaren mdste hela tiden ga av trucken for att ut-
fora plocken. Eftersom ligsta pallen stdr pa golvet

och lagret &r kortsideshanterat &r plockarbetet an-
strdngande. Man forsdker dock underldtta arbetet genom
att skjutstativtruckarna kontinuerligt vdnder pa pallar-
na.

N&r tre rullcontainrar dr fyllda transporteras en-
heterna till utlastningszonen ddr de distriktsmdrks
och stdlls upp i lastrutor, varefter plockrundan ater-
upptas etc.

En plockare hinner med i snitt 140 kollin per timme.
Totalt arbetar ca 35 plockare i detta avsnitt. Vid
toppbelastningar kan man lana in laglyftande plock-
truckar fran Ovriga avsnitt.
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Det stora problemet pa grossistlager av den hir typen

dr det tunga plockarbetet. En plockare kan lyfta 10-15
ton under ett skift. Man ser inga firdiga tekniska och
ekonomiska l&sningar p& detta problem idag. Man har
provat en plocka-packamaskin, men ej funnit den tekniken
fardigutvecklad.

Skulle man idag bygga om lagret skulle man férmodligen
gé& in for en tvAgadngslésning, dvs en uppliggning dir
plockning och inlagring sker i skilda g&ngar. For-
h&llandet att inlagringstruckarna stdr plocktruckarna
upplevs som ett problem idag.

I o6vrigt maste fastslas att lager av denna typ har
mycket lite att gdra med den hanteringsproblematik
som aterfinns i en styckegodsterminal.

6.4 Fraktarna

6.4.1 Terminalorganisation

Fraktarna bdrjade sin verksamhet 1969 och har samman-
lagt 30 lokalkontor. Huvudkontoret &r forlagt till
Hdlsingborg. Foretaget &dr dotterbolag till Frigo-
scandia AB som 1979 k&ptes av AGA-koncernen.

Fraktarna driver rdrelsen som en ren godsfdrmedling.
Lokalkontoret i G&teborg har en kundkrets bestdende

av 34 akeriféretag varav de flesta dr enmansfdretag.
Fraktarnas trafikn&dt har utvecklats till att bli riks-
tdckande och har regelbundna transporter 8ver hela
landet. Ett fatal akerifdretag svarar fO8r stdrre delen
av intédkterna. En gang per &r gdrs ett transportavtal
upp mellan Fraktarna och respektive akare. Fraktarna
debiterar &karna for det administrativa arbete man ut-
for och detta dras av fran respektive akares frakt-
taxa.

Den personalstyrka som Fraktarna, GOteborg har anstdllda
hos sig, bestér av tio terminalarbetare vilka samtliga
ockséd dr truckfdrare samt tio personer som skdter det
administrativa arbetet. Bland den administrativa
personalen finns en terminalchef som har den arbets-
ledande funktionen.

Fraktarna har inga egna lastbilar som transporterar

gods utanfdr Goteborg. Emellertid forfogar de 6ver fem
lokala lastbilar foérsedda med bakgavellift, vilka
distribuerar gods fran de stora langtradarna pd upp

till 24 meter. Dessa lastbilar anvdnds endast for mindre
sdndningar i Goteborgsomradet. Pa terminalen disponerar
Fraktarna fem stycken egna truckar. Mellan 25 och 30
léngtradare levererar och hdmtar gods p& terminalen
varje dag.
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Fraktarna har inte ndgon form av bevakningssystem pa
omridet. Endast ett brandlarm har installerats.

6.4.2 Terminalfunktioner
12.750 m“ &r den totala markytan som Fraktarna fdrfogar
dver. Denna yta fdrdelas pa:

- byggnad 250 m>

- magasin; godshantering 3.200 m2

- magasin; lager & distribution 3.000 m2

~ ghrd 52300 >

Den typ av gods - styckegods - som Fraktarna hanterar
dagligen uppgdr till i genomsnitt 150-200 ton. Denna
siffra varierar dock under veckan med ldgst godsom-
sdttning i bdrjan av veckan fér att ddrefter Ska mot
slutet av veckan.

D& fraktarna endast utfdr transporter av gods frén

punkt A till punkt B &r det darfér for terminalfdretaget
ointressant att veta varuvidrdet pd godset. Ndar skada

p& godset uppstdr, utgdr ersdttning med 200 kronor per
kilo oavsett varans virde till kunden. For skador in-—
klusive det svinn som eventuellt kan f&rekomma, uppgar
sjdlvrisken till 10%. Skador pa godset uppstar sdllan
enligt Fraktarna.

Fbljande fyra funktioner &r av primdr karaktdr:
- Lastning

- Lossning

- Omlastning

- Administration

Andra funktioner som férekommer dr att mdjligheter

till f&rtullning finns p& omrddet samt att ett transit-
upplag kan utnyttjas. I dkad grad anvdnds de magasin-
eringsutrymmen som finns. Fraktarna har fordelat trans-
porterna pd lokal- respektive fjdrrtrafik inom Sverige.
Distribution av godset &r den funktion som de 34 akeri-
fdretagen far i uppdrag att utféra av Fraktarna.

De 25-30 langtradare som dagligen besdker terminalen,
har en utnyttjandegrad pd ndrmare 75%, vilket Fraktarna
inte anser som tillfredsstdllande.
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De arliga totala kostnaderna f&r Fraktarna uppgadr till
ca 4 miljoner. Den stdrsta kostnadsposten utgdrs av
16ner vilka dr 60% av de totala kostnaderna. Den post
som har uppvisat stdrst Skning &r hyran, som utgdr
drygt 20%. Kostnaden f6r samtliga fem truckar utgdr
drygt 5%.

Fraktarnas huvudsakliga intdkter h&rrdr fr&n lastning-
och lossningsfunktionerna. Lagerfunktionen samt loss—
ning av utrikes gods utgdr endast ett komplement till
intdkterna frén godstrafiken. F&r att f& si hdg ut-
nyttjandegrad som mdjligt utdvas dven de sistnimnda
funktionerna. Omlastningsfunktionen f8r inrikestrans-
porter dr mer ldnsam &n f&r utrikestransporterna.

N&dr det gdller intdktsvariationer dver sdsongen, &r
september, oktober samt november de mest l18nsamma
ménaderna. Juli och augusti dr de minader d& godsom—
sdttningen &r som l&gst.

Totalt f&r Fraktarna, inkluderande samtliga kontor,

har omsdttningen, r&knat i miljoner kronor haft en
d&rlig Skningstakt pd 30% sedan starten 1969. Fdr 1980
uppgick den totala omsdttningen till cirka 210 miljoner
kronor. Vad gdller omsittningen i ton riknat uppgick
den 1980 till 1,5 miljoner ton.

6.4.4 Utvecklingstendenser

Lagerfunktionen kan f& en &kad betydelse i framtiden,
vilket Fraktarna efterstridvar. Kunderna kan idag enligt
foéretaget lagra gods pad terminalen till ett f&rmé&nligt
pris och dven begdra lagring med kort varsel. M&jlig-
heterna for Fraktarna &dr stora. Tillvixtpotentialen
ligger i att stdrre kvantiteter kan fraktas genom att
fler lastbdrare och fler lastbilar anlitas. Vidare kan
vagnparken utnyttjas mer effektivt genom att koncent-
rera kdrningarna f&r respektive lastbil till en ort.
Jédrnvdgen dr ocksd ett transportsidtt som kan och bdér
anvdndas i stdrre utstrickning eftersom drivmedels-
priserna Gkar allt snabbare. Terminalchefen hos
Fraktarna papekar att en stdrre samordning med ovriga
ndringslivet maste ske. Centraler f&r samdistribution
mellan olika industrifdretag dr ett sitt att Ska inte-
grationen sa att industrifdretagen uppndr ligre kost-
nader f&r lager, omlastning och distribution av varor.

6.4.5 Hanteringsteknik

Fraktarna dr en medelstor styckegodsterminal med den
sedvanliga truckhanteringen. Med en godsomsdttning pa

150 ton/dag &r terminalen f&6r liten for kretstransportér-
system och godshanteringen ombesdrjs av totalt 5 truckar.
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Den egentliga terminalbyggnaden &r p& 2900 m2. Hela
terminalomrddet &dr p& 12500 m2 och asfalterat. Fdr-
utom terminalen finns ett lagermagasin p& 3000 m2.
Magasinet dr ett kallager med 9 m takh&jd och delvis
inrett med stdllage.

Distribution Fjéarrlinjer
port 2=6 port 7-14
JP; P2 P6 | Pz | Py
Lastﬁut ﬁ —L J~
Lagdel o oz A
Markplan |, Uppgtallniné E———_
i godﬁ drmet
i drdef
[ (Transito) RuL
I Jarn-
™ vags-
(' i lLastrutor ]- ]_ brygga
P21| P26 P25 | P2y : P17
¢ Jarnvdgskaj l’ & ¢ ¢ & & $ L
Fjdrrlinjer
Port 17-24
Figur 6.4 Terminallay-out

Terminalen mdter 77x35 m och har inalles 26 portar.
Den dr fOrsedd med stickspdr vid kaj och man kan ta
en jarnvdgsvagn. Totalt kan man ta in ett 10-tal
vagnar pa gard.

Terminalen dr vidare avdelad i en_h&g- och l&gdel.
H6gdelen motsvarar ungefdr 2100 m2 och lagdelen i mark-
plan 700 m2. I den del som ligger i markplanet har man
genomfart. Hdr kan man ta in b&de bil och sldp och
lossa t ex langgods eller tunggods. Lossning och last-
ning sker med dieseltruck. Kajdelen av terminalen
ligger pa ca 1,20 m &ver markplan.

I terminalen finns en avgrédnsad plywoodbur p& ca
100 m? £8r uppstdllning av vdrdegods och gods som
krdver vdrme.

Terminalen saknar moderna faciliteter f&r dockning i
form av fasta kajbryggor och v&dertdtning. Terminalen

dr forsedd med en yttre kaj med ett djup av 3 m. Genom
yttre kaj och avsaknad av vddertidtningar blir terminalen



dragig och kall. H6jdoverbryggningen mellan kaj och
fordon sker med 1l&sa bryggor.

Terminalen dr en ren truckterminal. P& gdrden arbetar
tre dieseltruckar med 4,5 tons kapacitet. En hel del
omlastning och godshantering sker med andra ord pé
garden. FOrutom omlastningen p& gdrd sk&ter dessa
truckar hanteringen i lagermagasinet och i terminalens
ldgdel. I terminalen arbetar man med tvd eltruckar av
motviktstyp med 1,5 tons lastkapacitet.

gods:

Fjdrrbilarna anldnder pa morgonen och terminalen
6ppnar kl 6. Det forsta fjdrrbilarna gbr dr att lossa
de mindre sdndningarna som terminalhanteras. Samtliga
fjdrrbilar ska vara lossade till k1l 8 d& de forsta
kretstrafikbilarna avgar. Chauffdrerna lossar sjdlva
godset med gaffellyftvagn och stdller upp godset i
anslutning till porten. Varje port har ca 40 m“ upp-
stdllningsyta. Linjekodningen utfdrs av godsmottagarna.
Pallarna stdlls upp i lastzonerna eller stdlls direkt
upp i en lastruta fo6r utlastning, t ex till krets-
trafiken.

Ndr terminalgodset &r lossat fortsdtter sedan bilarna
ut och distribuerar &vriga sd@ndningar. Under dagen far
fjdrrbilarna tilldggsorder pa direkthd@mtningar Sver
radio. Det sista fjdrrbilarna gdr dr att atervdnda
till terminalen fOr att lasta det terminalhanterade
gods som kommit in under dagen.

Arbetstopparna intrdffar pa morgonen kl 6-8 och pa
eftermiddagen k1 15-18. P& morgonen handlar det om

att ta hand om det gods som lossats fran fjdrrbilarna.
Sedan kommer succesivt under dagen in gods fran lokal-
och kretsturer som efterhand stdlls upp pa lastrutor
och pa lastzonen i mitten. Den andra rushen intrdffar
ndr fjdrrbilarna ska avga.

Lastrutorna dr i regel inte tillrdckliga och gods fran
lastzonerna madste hanteras fram. Vdrde- och viArmegods
ska tas fram.

Det stdrsta problemet vid terminalen &dr arbetsmiljén.
Det stora antalet portar och avsaknaden av vader-
tdtningar gbr terminalen till en dragig och kall
arbetsplats. Aven om truckarna dr foérsedda med hytter
sker en stor del av terminalarbetet utanfdr trucken.

62



6led Skandiaterminalen

6.5.1 Terminalorganisation

Skandiahamnen utgdr den moderna delen av Goteborgs
hamn. Skandiahamnen &r uppdelad i Alvsborgsterminalen
med ro/ro-verksamhet och Skandiaterminalen med lo/lo-
och ro/ro-hantering. Studien behandlar huvudsakligen
tvd delar av Skandiaterminalen, ndmligen Skandia Syd
och Skandia Plan, som utgdr tva av tre resultatomraden
i Skandiaterminalen. Det tredje resultatomradet heter
Skandia Vast, vilket berdrs i 6.5.5 nedan. Dessa
resultatenheter ingdr i G&teborgs Stuveri AB. Skandia-
terminalen inriktar sig endast pa styckegodsverksamhet.

De kundfb6retag som anvdnder sig av Skandiaterminalen
dr rederier.

De tva& resultatenheterna Skandia Plan och Skandia Syd
har drygt 150 anstédllda.

I detta antal dr de centrala funktionerna redovisnings-
kontor, ldnekontor samt tullklareringskontor ej in-
kluderade.

72 truckar stdr till forfogande pad omradet. Pa kontors-
sidan finns sedan 1972 installerat ett realtidsbaserat
datorsystem. Bevakningen av Skandiaterminalen sker med
hjdlp av TV-utrustning. Vidare har terminalskjulet
larmanordning. Ovrig bevakning skots av ett bevaknings-
féretag samt i viss mdn av tulltjd@nstemd@nnen. Den ena
av de tva infartsportarna till terminalomradet bevakas
hela dygnet, alla dagar i veckan av tva vdktare medan
den andra porten dr under uppsikt mellan k1l 06.00 och
24.00.

6.5.2 Terminalfunktioner

Den totala markytan f&r Skandia Plan och Skandia Syd
dr 400.000 m?, varav Skandia Syd har 300.000 m?. P&
Skandia Syds omrade finns ett terminalskjul, som upp-
tar 7.000 m2 samt ett tilt p& 2.400 m2.

Den genomsnittliga godsomsdttningen per dag uppgar

till 270 enheter for bada resultatenheterna. Varje en-
het motsvarar antingen 20 ft- eller 40 ft-enheter. Om-
sdttningen per dag i ton rdknat for stuff- och strip-
gods dr 230 ton. Tva tredjedelar av ovan ndmnda siffror
hdrrdér fran Skandia Plan.

F6ljande funktioner har Goteborgs Stuveri i sin verk-
samhet i Skandiaterminalen:
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Syd

Planering, kontoristfunktion
(registrering av godset)

Identifieringsfunktion (dokumentmdssig)
Besiktning (avseende skador)
Mottagning/utlédmning

Dokument

Stuff och strip + debitering
registrering

Containeruppstédllning (avvaktar vidare
transportering)

Ombordlastning + debitering + registrering

Tullredovisning

Plan
Identifiering
Besiktning
Mottagning/utldmning

Omlastningen, dvs stuff och strip, sker i terminal-

skjul och t&lt vars sammanlagda yta uppgdr till
9.400 m2, enligt ovan.

6.5.3 Ekonomisk_analys

Omsdttningshastigheten dr ca 20 containers per kran-
timma.

Hélften av de totala kostnaderna hd&nfdr sig till lone-
relaterade funktioner och hdlften av kostnaderna ror
kapitalkostnader sdsom byggnadsunderhdll, hyra, mark
samt utrustning. Ytterligare en uppdelning av de to-
tala kostnaderna kan gdras mellan:

Besiktning och mottagningsfunktion 20%
Uppst&dllning, lastning, lossning 60%
Transportplanering samt kontorsgdromal 20%

Hyra pa gods i magasin uttas for importcontainers efter
tre dagar medan det for exportcontainers tas ut hyra
forst efter tio dagar. Ndr det gdller 16s last tas

hyra ut efter fyra dagar vid import och efter tio dagar
vid export.
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Oms&dttningen uppgick 1980 for Skandia Syd till 72
miljoner och f&r Skandia Plan till 30 miljoner vilket
utgdr ndgot mindre &n hdlften av Skandiahamnens om-
sdttning. Ett fatal kunder svarar f6r huvuddelen av
omsdttningen.

6.5.4 Utvecklingstendenser

En forbdttring av effektiviteten i terminalen har
skett tack vare en omorganisation i skjulet.
Personalen har idag ocksd en storre foretagskdnsla,
bl a genom att arbetsmiljén &gnats Okad hdnsyn. En
produktivitetsfdrbdttring p& 20% har uppnatts genom
att stdrre godsmingder per tidsenhet nu kan hanteras
samt genom att en omorganisation gjorts pa senare ar.
M&jligheter till att f&rbittra produktiviteten kan
finnas f&r lossning- och lastningsfunktionerna vid
fartygen genom inférande av en viss datorisering av
lyftkranarna. En datastyrd péfyllning i magasinen &r
ett annat s&tt att effektivisera omlastningsfunktionen,
ddr datoriserade truckar kan inga.

Specifikt f&r Gdteborgs Stuveri AB &dr att all dvertid

dr frivillig. Mer &n 3.000 personer &r idag registrerade
som extrapersonal vilka inkallas vid behov. Omsdttningen
pd personalen &r 1lag och arbetsstyrkan kommer troligt-
vis att f6rbli ofdrdndrad i framtiden.

En fdrbdttring som dr aktuell rorande den administra-
tiva delen &r att varje enhet i Skandiaterminalen skall
bli s k "profit center", dvs med eget resultatansvar.

I samband med att forbidttra kostnadssidan har Skandia-
terminalen ett behov av ©kad diversifiering. En ny
framtida funktion kan vara leasingverksamhet av last-
bdrare och truckar.

D& hamnen dr mycket k&dnslig f£6r konjunkturvédxlingar &r
det nddvindigt, att sprida riskerna pa fler &n ett fa-
tal stora kunder. De krav som enligt terminalchefen i
Skandiahamnen stdlls av kunderna dr en dygnet-runt-
service med minsta méjliga insats fran kundernas sida.

Avslutningsvis anses Goteborgs hamn ha ett bra ldge med
goda jarnvdgsanknytningar och utgér redan en bashamn.
Mdjligheterna att ta emot modernt linjetonnage dr en
annan faktor som bidrar till att Goteborgs hamn har
framtidsméjligheter.

5-T6
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6.5.5 Hanteringsteknik i _hamnmagasin

I detta delavsnitt behandlas Skandia Vdst som till-
sammans med Skandia Syd utgdr kajavsnitten i Skandia-
terminalen. Skandia Syd har enbart lo/lo-hantering
medan Skandia Vdst dven har ro/ro-hantering. Skandia
Vist omfattar 6 kajplatser, 3 containerkranar och tva
kombinationskranar. Dessutom ingdr tre magasin for
hantering av styckegods. Hd&r kommer magasin 643 att
behandlas. Detta &r det stdrsta magasinet i Skandia
Vdst-delen. Hanteringen ser i stort sett lika ut i de
olika magasinen.

Magasinshantering i en helt containeriserad hamn om-
fattar i princip enbart s k strip och stuff av con-
tainers, vilket innebdr samlastning och lastdelning av
containers. Totalt hanteras p& detta sdtt ca 22.000
ton per ar i det aktuella magasinet, varav strippingen
star f6r 17.000 ton. Dessutom hanteras pa gard ca
27.000 ton. I det aktuella magasinet arbetar 15 man.

Magasinet har en yta pa 7000 m2 och mdter ungefdr

50x140 m. Magasinet dr uppdelat i en bil- och en j&rn-
vdgssida. Inhanteringen av containers sker med en
speciell mindre grensletruck i mittgdngen. Uppstdllning-
en av containers sker i huvudsak mot jarnvdgskajen.
Detta beroende pa att man kan direkthantera gods frén
jdrnvdg och behovet av uppstédllningsyta minskar. Upp-
stdllningen av pallgods sker i ytorna mellan bilkaj

och huvudgéng.

_ Jdrnvdgsspar, 11 vagnar

T
Uppstdllning av cont.
for strip/stuff <§><§><§> Védrde}l
- bur
Huvudgdng N g
Exp- st'a'.llagHEP- INIRE
Uppstdllning Uppstdllning
gods, pallat/l18st |gods Uppst.
Cont.
M
. S PR F ’
= Bilkaj, genomfart Hakkaj, 3 pl|>

Figur 6.5 Skiss terminallay-out, 1:1000
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6.5.6 Hanteringskedja_ vid strip_av_container

Fdre ett vdntat fartygsanlop tillstdlles magasinet

U.P.L. - Unit Packing List - pa samtliga containers

som skall strippas. Unit Packing List beskriver varje
sdndning i containern i form av antal kollin, vikt,
inneh&ll etc. P& samma sdtt erhdlls en lastlista som
specificerar varje container som skall lossas. Vid
lossningen av fartyget kollas sigillet pa varje container
av den s k tallymannen.

Efter lossningen stdlls enheterna upp i olika filer pa
kajen allt efter vilket transportmedel containerna ska
transporteras med. P& motsvarande sdtt stdlls de enheter
som ska strippas upp i en speciell fil, Hanteringen av
enheterna till magasinet kan ske pa f6ljande sé&tt:

1. Truck med topplyft
2. Grensletruckar

3. Med dragtruck (sk Tugmaster) och containern upp-
-stdlld pa en terminalvagn.

Enheterna stdlls upp i sdrskilda filer i anslutning
till magasinet. Containern tas sedan in i magasinet
med en mindre grensletruck. I vissa fall strippas &dven
containern utanfdr magasinet och godset truckhanteras
sedan in i magasinet.

Arbetsledaren i magasinet kan pa& sin UPL konstatera i
f6rvidg vilket gods som dr vdrdegods och krdver speciell
hantering. I magasinet finns en speciell last avdelning
f&r vdrdegods. Arbetaren som strippar erhéller en UPL
och kan med denna kontrollera att innehdllet verkligen
Overensstdmmer med underlaget. Skulle godset vara
skadat noteras detta pa UPL-underlaget.

Lossningen av containern sker huvudsakligen manuellt,
eftersom godset som regel dr palldst. For att undvika
volymférluster transporteras godset utan pallar. En
brygga l&ggs ut mot containern som star direkt pa
terminalgolvet. En truck kdrs fram med en pall pa och
godset liggs manuellt p& pallen. P& detta sdtt toms
containern successivt. Jdrnvdgsgodset stdlls som regel
in direkt i vagnarna. Bilgodset stdlls upp pa speciella
ytor i vdntan pd& utlastning. Som regel hanteras godset
pd sjdpallar om inte kunden anger att han vill ha det
pallat (Europapall). Da containern &dr fdrdigstrippad
hanteras den ut med grensletrucken. Magasinet behaller
en kopia pd& UPL-underlaget med eventuella anmdrkningar
medan originalet skickas vidare.

Utldmningssedlarna anldnder via den s k Id-funktionen
till porten. Chauffdren hdmtar dessa handlingar i
porten och far besked om var han ska lasta. I vissa
fall kan chaufféren sjdlv ha med sig underlaget. I
magasinet ldmnas godset ut mot utldmningssedeln. Av-
viker kolliantalet eller &dr godset skadat noteras
detta pd utldmningssedeln. Chauffdren kvitterar ut-
lamningssedeln som behdlles av utldmnaren. Magasinet
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kollar sedan av utldmningssedlarna mot UPL varefter
dessa skickas till tullredovisningen.

Lastningen gar till s& att lastbilen k&ér in i lastbils-
filen och alternativt sker sidolastning eller lastning
vid nagon av de tre hakkajerna. Vid sidolastning jobbar
en truck mot bilen och chauffdren plockar av pallen om
det ror sig om sjdpallar. Hakkajerna saknar kajbryggor
och man anvédnder l&sa pldtar fo6r O8verbryggning. Hela
bilsidan bestar av igenfyllda hakkajplatser och man

har problem att halla dessa platser jdmna, vilket for-
svdrar lastningen.

6.5.7 Hanteringskedja vid stuff av_container

Chaufféren stannar i porten, ddr bokningen kontrolleras
pa bildskdrm. Finns inte bokningen far chaufféren kolla
med respektive rederis bokningsavdelning. Fraktsedeln
signeras och chaufféren fdr uppgift om var han ska
lossa godset. Chauffdren dker till sitt magasin och
lossar. Vid lossningen kontrolleras godset och skador
noteras pd fraktunderlaget. Fraktsedeln signeras och

en del behdlls som UPL-underlag.

Lossningen i det aktuella magasinet sker alltid med
assistans av truck. Chauffdren arbetar pa flaket och
trucken lyfter Over till kaj £fO6r vidare hantering till
uppstédllningsplats. Godset palldggs pa sjdpall. Vvid
hakkaj kan chauffdren sjdlv lossa, men eftersom det
saknas kajbrygga sker ofta lossningen med truck. Varde-
godset avskiljs direkt och hanteras in i vdrdebur eller
stdlls upp i stdllage.

Den stbrsta mdngden gods anlédnder den sista veckan

foére fartygsanlopet. Ndr allt gods anldnt till maga-
sinet pabdrjas stuffingen av containerna. Under denna
tid stdr godset uppstdllt i magasinet. En tomcontainer
tas in med den lilla grensletrucken och rengbrs, var-
efter stuvningen kan pab&rja. Stuvningen sker i arbets-
lag bestéende av en truckfdrare plus en eller tva man
som stuvar. Som tidigare konstaterats sker container-
transporter i regel med palldst gods. Trucken koér fram
pallen och godset plockas av och stuvas in och for-
stdngs. Under stuvningens gang noteras vilka kollin

som ldggs in i containern. N&r containern &dr fullastad
noteras underlaget f6r den definitiva UPL och containern
forses med rederiets sigill. Containern kan nu lyftas
ut fran magasinet, vilket sker med en grensletruck.

Den vidare hanteringen sker sedan med en stdrre
grensletruck eller topplyfttruck. Containern stdlls

upp pa speciella filer for senare ombordlyftning.



6.6 Wilson-terminalen

6.6.1 Allmint

Wilsonterminalen &r beldgen i Lundby forsamling, stads-
dga 24757A, i anslutning till Skandiahamnen. Terminalen
tillhdér Wilson & Co som bedriver en vdrldsomfattande
speditionsverksamhet. I Goteborg har fdretaget ytter-
ligare verksamheter pa tvad platser. Wilsonterminalens
lokalisering dr foérenad med den verksamhet som bedrivs
i Skandiahamnen, se figur 6.6.

6.6.2 Gdllande stadsplanebestdmmelser

Som grund f&r gdllande planbestdmmelser for det aktu-
ella omr&det finns en stomplan fran 1946. Den egentliga
orsaken till att planen upprédttades var de forvdntade
markbehov som erfordrades for hamnens fortsatta ut-
byggnad. Enligt hamnens utbyggnadsplaner behdvdes
strandomrddet mellan Rya Nabbe och Arendal jadmte an-
grinsande delar av Alvsborgsfjorden. I den mé&n marken
tas i ansprdk anges att avsikten dr att framldgga mer
detaljerade planfdrslag. De i forslaget upptagna hamn-
och industriomr&dena dr avsedda att i ett senare skede
i samband med iansprakstagandet av marken uppdelas i
skyddsomrdden i den omfattning som kan anses erforder-
lig. I norr grédnsar omradet till ett annat stomplane-
férslag som i grdnsomrddet innehdller ett trafikomréade,
vilket anses utgbra tillrdcklig skyddszon gentemot
nidrliggande omraden.

Stomplaneomradets anvédndning regleras i fem moment,
ndmligen:

1) industri- och hamnomrade

2) endast hamnandel

3) endast jdrnvdgstrafikandel

4) vattenomrade

5) planteringar som inte far anvédndas som upplagsplats

Byggnadernas héjd far i omradet inte &verstiga 12
meters hdjd men byggnadsndmnden kan om dndamalet séa
krdver medge undantag fran detta.

Gidllande planbestédmmelser medger som framgdr betydande
friheter vad avser markens anvdndning. Den flexibili-
tet som pd detta sdtt skapats ger mycket goda forut-
sdttningar att planera omrddet sa& att olika verksam-
heters behov tillgodoses. Den egentliga detaljplan-
ldggningen av omradet skedde senare i mycket ndra sam-
arbete med hamnfdrvaltningen.

69



T aC——

pat
-

.

- N\
u/ ¢

&
=

N




6.6.3 Byggnadslovshandlingar

Byggnadslovshandlingar som dr direkt kopplade till den
stadsdga p& vilken Wilson-terminalen &dr uppfdrd uppgar
till tjugotalet olika &drenden. Den fdrsta byggnadslovs-
ansdkan dr daterad frdn mitten av 1960-talet och avser
ett byggnadslov fdr en nybyggnation av en lager- och
terminalbyggnad.

Den beskrivande delen av byggnadslovsans&kan innehaller
inga storleksuppgifter utan &dr enbart tekniskt in-
riktad. Eventuella ytuppgifter far anskaffas genom en
uppmdtning pa ritningarna.

Aren 1972, 1974 och 1975 anhdlles om ytterligare till-
eller nybyggnad av servicebyggnad samt tillbyggnader
av kontorslokaler. Resterande byggnadslov utgdr smdrre
dndringar samt uppfdrande av provisoriska bodar.

6.7 Schenker—-terminalen

6.7.1 Allmdnt

Transport- och speditionsfdretaget Schenker dr beldget
p& Marieholmsgatan 42, 28:de kvarteret Hajen i stads-
delen Gamlestaden i Goteborg, se figur 6.7. Foretaget
ligger i ett s k halvcentralt l&dge intill tunga trafik-
leder och i ndra anslutning till savdl utfartsvégar
frdn Gdteborg som vdgar vilka ger snabba transporter
inom G&teborg. Omrddet har ocksd tillgang till j&rn-
vidgsfdrbindelser. En genomgdng av byggnadslovshandling-
ar ger vid handen att foéretaget kom till sitt nuvarande
ldge runt 1973-75.

6.7.2 Gdllande stadsplanebestdmmelser

Gidllande stadsplan i omrddet &r faststdlld ar 1936

och dr en férdndring av dldre stadsplaner faststdllda
ar 1911, 1922 och 1928. 1936 &rs stadsplan innebdr
upphdvande av dldre besti@mmelser for omradets utnyttjan-—
de d& dessa visat sig férhindra ett &ndamalsenligt ut-
nyttjande. Férdndringarna innebar att omradets olika
delar gjordes mer ldttillgdngliga ur kommunikations-
synpunkt for savdl jdrnvdgs—- som hamntransporter. Om-
radets sddra del avsattes for byggnadsdndamdl for
huvudsakligen industribruk, medan den norra delen upp-
ldts till hamnomrade. I anslutning till Marieholms-
gatan finns jdrnvadgsspar Over vilka tillfart till an-
grédnsande hamnomrade och byggnadskvarter f£3ar ske.

Stadsplaneomradets anvdndning regleras i tre moment,
namligen:
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1. hamnomrdde som endast f&r bebyggas for trafik-,
handels- och industriidndamdl. Bostdder ma upp-
fdras endast f6r bevakningsdndamdl.

2. omrdde som fa&r bebyggas endast for trafik, handel
och industri - s8ledes ej hamnomréde. Detsamma
giller £8r uppfdrande av bostidder pa detta omrade
som under moment 1.

3. omrdde som skall utgdra jarnvdgsomrade. Detta om-
radde skall hdllas tillgingligt for trafik mellan
bredvidliggande gator och angridnsande omraden.

Betriffande byggnadernas l&gen skall dessa bestdmmas
med hdnsyn till dagerbelysning, byggnadernas atkomlig-
het vid eldfara samt den i byggnaderna bedrivna
rérelsens beskaffenhet. Byggnader som ej uppfdres i
gridns mot grannfastighet far icke ligga ndrmare grédnsen
&n 6 meter. Byggnadernas h&jd f&r inte Overstiga 18
meter och byggnadsmaterialet skall anpassas till vad
som £8r verksamheten kan anses vara ldmpligt. Planen
anger ocksd vissa undantag. Fo6r mindre byggnadspartier
kan av tekniska eller andra skdl medges avvikelse vad
"betriffar byggnadshéjd. Vidare undantas frén gdllande
bestimmelser vissa delar som handhaves av hamnfdr-
valtningen.

Stadsplanens bestidmmelser om bebyggelsens utformning
och verksamhetens inriktning ger, som framgar av
beskrivningen, relativt goda m&jligheter £or manga
typer av verksamheter. Omradet har ur kommunal in-
tressesynpunkt alla tdnkbara férdelar med kopplingen
till s&vidl sjd- som landtransporter. Nagra planer péa
att anvinda omrddet f&r andra &ndamal &n industri-
och servicendringar har inte funnits.

6.7.3 Byggnadslovshandlingar

Byggnadslovshandlingarna &r kopplade till respektive
fastighet. En genomgdng av byggnadslovshandlingar for
fastigheten har gjorts pa Stadsbyggnadskontorets
byggnadslovsarkiv.

Denna genomgdng visar att Schenker transport som egen
sdkande eller genom ombud f&r fdrsta géngen finns med
&r 1973. Man begdrde d& rivning av en verkstadslokal
och en betongfabrik. I anslutning till detta begdrdes
byggnadslov £6r uppfdrande av kallfoérréd av plat om-
fattande 500 m4. I n&dra anslutning inkom ocksd en an-
h&llan om byggnadslov f&r_kontors- och 1agerlokaler,
totalt omfattande 2.752 m2, varav 1.372 m? avsdgs ut-
gbra kontorsyta. Under 1978 beviljades byggnadslov for
ombyggnad av dldre byggnad for kontorsdndamal. Utover
detta finns for fastigheten i fraga en rad sdkta och
beviljade byggnadslov. Betr&dffande resterande byggnads-
lov s8kta av Schenker transport har dessa ansetts
ovidsentliga i detta sammanhang dé& det gdllt smérre
fdrandringar. Utdver byggnadslov sdkta av Schenker
transport férekom parallellt i tiden byggnadslovsan-
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s8kningar av Ahlsell och Agren som avser byggnadslov
f&6r tillbyggnad av j&rnlager.

Antalet byggnadslov f6r denna fastighet &r stort. De
av betydelse f&6r den nuvarande verksamheten pa fastig-
heten har redovisats ovan. Tyvédrr tvingas man konsta-
tera att dessa handlingar ej ger ndgon utfdrlig in-
formation om lokaliseringsfdrutsdttningar mm som grund
f6r t ex terminalfunktionen. Ritningar ger dock méjlig-
heter att m&ta upp ytan och ange byggnadens ldge samt
den anvidndning som angavs vid tidpunkten f&r byggnads-
lovsansdkan. Det bdr pipekas att ritningarna och be-
skrivningen &r kopplade till fastighet och byggnad

och att foretaget som finns i byggnaden &r av mindre
intresse.

Trots vad som ovan sagts om de uppgifter vilka kan
erhdllas ur stadsplanearkiv och byggnadslovsarkiv
madste dessa uppgifter utgbéra en kdlla som tillsammans
med andra uppgifter hdmtade fr&n myndigheter och be-
rérda foretag utgdra en grundsten f&r att belysa plan-
eringsprocesser i samband med terminalverksamhet.

Slutsatser efter genomg&ngna detaljplaner och byggnads-
lovshandlingar &dr att uppgifter om storlek, byggnadens
dndamal mm, gar att f& fram men detta kriver en relativt
stor arbetsinsats eftersom uppgifter maste tas fram
manuellt. De uppgifter som gdr att erh&lla ur arkiven
visar f&r savdl Schenker-fallet som f&r Wilson-fallet
att uppgifterna méste kompletteras fr&n annan killa.

Man maste fo6r att f£f& en riktig bild av planeringsgéngen
sCka kontakt med de handlidggande tjdnstemdnnen i
kommunen och de berdrda féretagen.
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7 UTVARDERING

7AS Terminaler och planering

Ovanstdende analyser pekar samstidmmigt pa att terminal-
system sdsom en del i transportsystemet kommer att ut-
gbéra en viktig funktion under 1980- och 1990-talens
transportsystem. Distributionssystem av skilda slag
kommer att f& en &kande betydelse fo6r ndringslivet
vilket kan innebdra fdrdndrade distributionsformer i
forhdllande till idag.

I princip skiljer man mellan tva terminaltyper, dels
s&dana som dgs av varudgaren och dels av icke-varu-
dgartyp. Lokaliseringsfdrutsdttningarna f£6r dessa tva
typer av terminaler antas vara olika t ex genom
kopplingen till produktionsprocesser vilket naturligt-
vis paverkar planeringsprocessen.

Efterfridgan pd mark for terminaler och hantering av
godsfldde &r starkt kopplat till savdl strukturfdr-
andringar inom niringslivet som fordndringar i handelns
storlek och omfattning. En &kad internationalisering

av ndringslivet kan ge upphov till godsfldden som skall
kanaliseras i olika relationer med omlastningar mellan
olika transportmedel och ett &kat behov av terminal-
funktioner. Att kunna f&rutse vilka markbehov en ut-
veckling inom detta omrdde kan ha pa en enskild kommun
dr oerhdrt svart.

Hir maste forst tas fram en allmdn kunskapsbas dar
ndringslivets behov vid alternativa framtider belyses,
sdrskilt fortsatta internationaliseringstendenser

och vilka troliga framtida lagrings— och distributions-
former detta innebadr.

Ndr man vial f&tt ett grepp om detta kan utifran ett
nationellt, regionalt och lokalt perspektiv pabdrjas
en utvdrdering av detta som syftar till mer detaljerad
anvindning av dessa kunskaper i planeringen i enskilda
kommuner eller grupper av kommuner.

Den Oversiktliga planeringskunskapen om transporter
och godsfléden samt de olika stegen i hanteringen &r
idag daligt tillgodosedd. Fdrst och frédmst torde detta
ha sin grund i en tradition att industriell verksamhet,
bostadssektorn samt trafikledernas dimensionering i
stort varit foremdl f&r planering. Stdrre omraden har
avsatts i Oversiktsplaneringen £6r lastnings- och
terminalfunktioner i samband med t ex hamnutbyggnader,
men detaljkunskapen om de behov som hdr har forelegat
synes finnas utanfdr de organ som har ansvaret f&r den
6versiktliga planeringen. Upprdttandet av detaljplaner
har sedan skett under foérhdllanden som gjort det svart
att sitta in dessa planer i ett &versiktsplaneperspek-
tdve
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Gdllande stadsplanebeskrivningar reglerar inte alltid
anvdndningen av marken pd ett o6nskvidrt sidtt. Aldre
stadsplaner - vilka gédller fOr terminaler bel&dgna i
halvcentrala omrdden t ex Ringdn och Marieholm - kunde
bli fdremal fo6r &ndringar och anpassas till moderna
verksamheter framéver och de transportsystem som finns
idag. Nyare stadsplaner tillgodoser pd ett bittre sitt
dagens mer ytkrdvande verksamheters behov av t ex till-
farter, ytor f&r upplag och uppstdllningsplatser f&r
fordon mm.

Stadsplaner som reglerar bebyggelsens utformning och
verksamhetsinriktning i stort &r kopplade till fastig-
het och inte till fo&retaget som anvinder fastigheten.
En eventuell ombyggnad, tillbyggnad eller nybyggnad i
dverensstdmmelse med en gammal stadsplan kan betyda
att man hellre s&ker sig till andra lokaliseringar.

Stadsplanen skall vara ett reglerande instrument i
kommunens planering samtidigt som det skall finnas en
koppling mellan stadsplanen och den &versiktliga
planeringen. Kunskapen f&r att bedriva en dversiktlig
planering &r idag bristf&llig, vilket d& ocks&d bdr
indikera att dven vad betrdffar detaljplanering s&
finns m&jligheter till f&rb&ttringar.

Organisatoriskt bedrivs planeringsverksamhet med an-
knytning till godshantering och terminalverksamhet
uppenbarligen pad flera h&ll inom en kommun. Samordning-
en med Svergripande organ samt med expertorganisationer
inom transportomrédet synes idag kunna fdrbiattras. I
ett projekt av detta slag synes d4rfdr en genomgang
och kartldggning av planeringsorganisationen som
hanterar transport- och terminalfrdgor vara en given
utgdngspunkt. Den bristande kunskap som idag existerar
i den &versiktliga planeringen skulle genom en &kad
information mellan olika fackorgan, kommuner och andra
intressegrupper skapa goda forutsdttningar fdr att en
kunskapsbas byggs upp.

Transport- och terminalfréagor samt lokalisering av
sddana verksamheter synes i m&nga fall vara av den
karaktdren att de bor prévas utifrdn en regional ut-
gangspunkt snarare &n ur en enskild kommuns utg&ngs-
punkt. GOteborgsregionen &r just ett exempel p& detta.
Det synes vara av stort intresse att f& belyst vilken
roll och vilka méjligheter ett regionalt samordnings-—
organ skulle kunna ha genom att handl&gga fr&gor som
har med planering och utbyggnad av terminaler och
terminalfunktioner att géra.

Vidare synes det idag vara s& att den planering som
trots allt bedrivs inte &verensstimmer helt med det
sdtt pa vilket mark iansprdktas. Rent organisatoriskt
handhas denna fraga idag av olika organ. Detta innebir
att ianspréktagande av mark inte sker helt i &verens-
stdmmelse med givna planeringsintentioner. En kart-
ldggning och utvdrdering av planerna att iansprakta
mark f£8r terminal- och distributionsindamil skulle ge
©kade mojligheter fdr en bdttre samordning och ddrmed
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férbdttrade forutsdttningar for att disponera markens
anvdndning pa ratt sdtt.

En kartldggning av planeringsproblemen tillsammans med
en genomgang av ett antal aktuella fall synes vara en
framkomlig vdg for att ge en grund for en battre
organisation f&r planering av terminalverksamhet. Ett
problem som kan inneb&ra svarigheter dr dock att er-
hdlla ett godtagbart k&llmaterial. Mycket av savil
planeringsprocessen som beslutsfattande i ett enskilt
fall &r oftast d&ligt dokumenterade och man &dr hédnvisad
till de tjdnstemd@n som varit med vid handldggningen av
ett drende. Byggnadshandlingar ger heller inte alltid
de fakta som krdvs fo6r djupgaende analys utan dven har
tvingas man till kontakter med handldggande tjdnstemé&n
i foérvaltningen eller med det f6retag eller de personer
som sOkt byggnadslov.

Ovan har antytts ett s&dtt att belysa planerings- och
beslutsprocessen bakom ndgra terminal- eller distri-
butionsfdretag. Som ett komplement till dessa studier
skulle minst tva& verksamhetsomrdden i Goéteborgsregionen
vdljas ut ddr samtliga verksamheter inventeras med
avseende pa savdl produktions- som lagrings— och
terminalfunktioner. H&r skulle ett nytt och ett gammalt
verksamhetsomrade vdljas ut sd beldgna att det ena
ligger i ett halvcentralt l&dge och det andra i ett
ytteromrade. Bdgge omradena skulle analyseras ur trans-
portgenereringssynpunkt med inriktning mot framtida
utveckling. Samtidigt skall detta kompletteras med en
mycket detaljerad genomgdng av gdllande stadsplaner
och befintliga byggnadslovshandlingar och ligga till
grund f6r en utvdrdering av malsdttningarna i den
Oversiktliga planeringen.

De valda exemplen av problemstdllningen kring terminal-
er och planering &dr tagna fran gdteborgsregionen.
Gboteborg och goteborgsregionen dr kanske ett exempel
ddr man kan misstédnka att speciella forutsdttningar
och f6rhdllanden rader beroende pa den tyngdpunkt
transporter av skilda slag har i Goteborgs nadringsliv.
For att f& ett begrepp om detta vore det Onskvart att
inom ramen for detta projekt dven behandla terminaler
och terminalfunktioner i ndgon annan del av Sverige.

a2 Ny hanteringsteknik for godsterminaler

7.2.1  Praktikfallen

Av de fyra praktikfallen som studerats ur teknisk syn-
vinkel intar ICA Eol en speciell st&dllning. De tre
dvriga kan betecknas som styckegodsterminaler 1lik-
tydigt med omlastningsterminaler for transportfdretag.
Omlastningsterminalen kdnnetecknas av ett snabbt gods-
fl6de. Detta leder till en uppldggning med hantering

i ett plan och flexibla hanteringshj&dlpmedel.
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P& en distributionscentral av ICA Eol:s typ stdlls
dock helt andra krav. Den dominerande funktionen &r
plockningsarbetet. Det stora problemet i plockningen
dr det tunga manuella arbetet.

Det existerar naturligtvis ett antal tekniska alterna-
tiv till den uppldggning som valts i ICA-Eol-lagret.
och enhetslasterna transporteras till plockplatsen
fran kranlager och bufferterande bansystem. Detta fo&r-
utsdtter ett kranhanterat lager.

Ett annat truckalternativ dr smalgdngsstaplare plus
forar- och lastlyftande plocktruck.

Detta &dr dock ett specialomrédde inom lagerhantering
som inte ndrmare kan analyseras i detta projekt. Upp-
ldggning och drift av lager med en dominerande plock-
funktion &r ett projekt i sig.

Det centrala i de kommande huvudprojekten kommer att
bli transportfdretagens omlastningsterminaler. I detta
avsnitt tas ddrfdr upp den framtida utvecklingen inom
hanteringsteknik f&r denna terminaltyp.

I forsta hand &r den teknik som beskrivs i detta av-
snitt ldmplig fOr de stbrre omlastningsterminalerna.
S& smaningom kommer dock tekniken att anpassas for
medelstora terminaler av t ex Fraktarnas storlek. Vad
betrdffar hamnmagasin kan en centralisering av maga-
sinen ge underlag for en mera automatiserad hantering.

Helt sdkert kommer dock den manuella truckhanteringen
att dominera pd mindre och medelstora terminaler inom
en Overskadlig framtid. Exempel pd sa&dana terminaler
dr Fraktarna och Centrumterminalen.

Det stora problemet pa mindre och medelstora terminaler
dr arbetsmiljon. Arbetet i en omlastningsterminal
karaktédriseras av tunga, frekventa lyft och en kall

och dragig miljd. Tekniska l8sningar pa dessa problem
finns dock (se avsnitt 4). Men i den hdrda konkurrensen
som rader i branschen dr marginalen f&6r dylika in-
vesteringar sma. Detta gdller frédmst de mindre och
medelstora terminalerna.

7.2.2  Allmint

Utan tvekan dr det viktigt att effektivisera hantering-
en i styckegodsterminaler for att kunna uppna vdsentliga
fordelar i det totala transportsystemet. Ett villkor
for att andelen terminalbehandlat gods ska kunna &ka

dr att terminalhanteringen effektiviseras och att
kostnaden per hanterat ton sjunker. Den del som &r
m&jlig att angripa &dr interntransporten och sorterings-
funktionen. Det handlar alltsd om att f& fram interna
hanteringssystem som kan ersdtta dagens truckar och
kretstransportdrer. Ndr det gdller lossning och
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lastning stdr vi &nnu inte infdr steget att automati-
sera dessa avsnitt. Aven om rubriken for avsnittet

lite pretientidst antyder ny hanteringsteknik kommer
operationer som lossning och lastning att ske manuellt,
med truckar eller laglyftare. En automatiserad lossning/
lastning kr&dver en helt annan niva vad betrdffar
standardisering av fordon och lastbdrare &n vad som &r
fallet idag. De godsterminaler som sist kommer att
kunna ta dylika l6sningar i ansprak &r styckegods-
terminalerna. Slutsatsen blir alltsd att man far
koncentrera sig pa foljande avsnitt i styckegods-
terminalen:

- Interntransportema (automatiserade alternativ till
truckar och kretstransportorer).

- Sorteringsfunktionen.
- Forenklingar av de administrativa rutinerna.

Utvecklingen har under en tid statt relativt stilla.

FO6r de stdrre terminalerna har det enda alternativet
till ett stort antal truckar varit kretstransportdren.
Nackdelarna med conveyorsystemen har tidigare belysts.
Det enda undantaget fréan denna bild dr ASG Malmd d&r
man redan 1974 installerade ett elloksystem som be-
skrivs i detta avsnitt. M&hdnda kom dock denna installa-
tion nagra ar for tidigt med tanke pad den utveckling
som sedan kommit pd styr- och datorsidan.

Under de senaste aren har autotrucksystem installerats

i lager- och produktionstilld@mpningar, dock inte i

nagon omlastningsterminal. Tekniken &r emellertid

klart tilldmplig f&r styckegodsterminaler. Det bdr
dessutom finnas goda m&jligheter att anpassa tekniken
till befintliga terminaler. Nagot som mer eller mindre
dr en forutsdttning for att tekniken ska kunna etableras.
De allmdnna forutsdttningarna f6r en omfattande ny-
byggnad av transportfdretagens godsterminaler finns
knappast.

7.2.3 Elloksystem

Elloksystemet &r ett kretstransportsystem med individu-
ella och styrbara dragenheter. Grundidén adr att med en
takbunden kretstransportdr med huvudspar och sido-
slingor astadkomma en "port till port-transport”.

Banan dr uppbyggd av speciellt formade profiler i

vilka individuellt styrda elektriskt drivna lok fram-
foéres. Det system som beskrivs hdr bendmns Transsystem
Lagab.

Elloksystemet bestar av fdljande huvuddelar:
- Bansystem
- Ellok (separata drivenheter)

- Blockeringssystem



- Adresseringssystem med mini-/mikrodator f&r
styrning av ellok och wvadxlar

Bansystemet bestdr av en huvudbana fran vilken utgér
ett stort antal sidobanor till lastrutor, portar och
sorteringszoner. Mellan huvudbana och sidobanor finns
vdxlar. Varje sidobana rymmer ett visst antal gaffel-
lyftvagnar. P& sidobanorna sker all till- och fran-
koppling av gaffellyftvagnar. Banan dr uppbyggd i
specialprofil av pldt som har god bdrfdrmdga, vilket
medfdr att den trots 1a4g konstruktionsvikt &r sjdlv-
bdrande &ver langa avstand. I profilerna finns strdm-
férande skenor varifran loken far sin elfdrsdrjning.
Bansektionerna bultas ihop.

I den ovan beskrivna banprofilen gar ett antal
individuellt drivna ellok som drar gaffellyftvagnar
med max 1200 kg. Elloken &r forsedda med en elmotor
pad max 0,8 kW, som dr sammanbyggd med en sndckvdxel.
P& sndckvidxelns utgdende axel &r drivhjulen monterade.
Forutom drivhjul &r loken foérsedda med styr—- och stdd-
hjul. Elloken &r sedan fdrsedda med en dragsténg pa
vilken gaffellyftvagnarna hdktas pd. Detta sker ndr
elloket star stilla.

Elloken kan framforas med tv& hastigheter. P& huvud-
banan &r hastigheten 45 m/min medan hastigheten pa
sidobanorna &dr 22,5 m/min. Hela bansystemet &r in-
delat i blockeringszoner som garanterar det inbOrdes
avstandet mellan loken.

Hela systemet med styrningen av ellok och vidxlar sker
med hjdlp av en mini-/mikrodator via ledningar i hé&ng-
banans 6vre del. Pa dragsténgen mellan loket och lyft-
vagnen sitter en mandverlada med tre rattar. Med dessa
adresseras loken till avsett sidospar och tomma lok
dirigeras till det eller de sidospar som har stdrsta
behovet av dem. Vilka dr da fordelarna med det hiar
beskrivna systemet:

1 Adresserbara transporter "port till port".
2 Kortare hanteringsavstadnd till transportdr.

3 Pallvagnarna hiktas pd ndr dragenheterna star
stilla. Mindre tungt arbete.

4 Hégre hastighet p& huvudbanan &n pa vanliga krets-
transportdrer, vilket hdjer kapaciteten.

5 Mojlighet att utjdmna arbetet. Man kan lata ett
antal vagnar k&a upp vid en lucka.

6 Tystare gang &n en kedjeconveyor.

80



7.2.4 Autotrucksystem

Beskrivning slingstyrda trucksystem

Autotrucksystem eller slingstyrda trucksystem bestar
av fdrarldsa sjidlvgdende truckar som styrs av ett
datoriserat styrsystem. Principerna varierar mellan
olika leverantdrer och hdr ska endast kort grund-
principerna beskrivas.

Slingtrucken fdljer i automatik en elektrisk ledare,
styrledaren, som ligger i ett i golvet nedfrdst spar.
Trucken f6ljer styrledaren med hjdlp av tva styr-
antenner, till vilka signalen Sverfdrs induktivt.
Antennerna ligger pd var sin sida om styrledaren och
kursen korrigeras kontinuerligt s& att trucken fdljer
slingan.

Avvixlingen kan ske enligt olika principer. Ett enkelt
sitt dr att huvudslingan godrs strémlds, samtidigt som
sidosparets slinga magnetiseras. Ett annat sé&tt ar att
arbeta med olika fasta frekvenser och instruera vagnen
att byta frekvenser.

Styrningen av autotruckarna i mera komplexa system
sker med hjdlp av mikrodatorer i truckarna. Mikro-
datorn sk&ter d& styrningen av funktioner for fram-
drivning och gaffelrdrelser enligt instruktioner frén
centraldatorn. Kommunikationerna mellan central- och
mikrodator sker med hjdlp av bdrfrekvensutrustning
och induktiv O6verfdring.

Vagnsadresseringen kan ocksa ske genom att adressen
kodas in av en operatdr direkt pa varje truck.

Systemets kommunikation med sin omgivning sker genom
olika typer av terminalutrustning i form av bildskdrmar,
knappsatser och givare.

Autotrucksystem fO8r styckegodsterminaler

Vilka autotrucksystem dr d& lampliga f6r intern-
transporter i en styckegodsterminal? Det existerar
redan idag ett stort antal olika autotruckl&sningar.
Naturligtvis &r mdnga trucktyper mer eller mindre
tinkbara i en styckegodsapplikation. H&r nedan redo-
visas de som ligger ndrmast till hands.

I Autotrucksystem baserad pé& bogserande truckar
En specialtruck som fungerar som dragenhet till
pallvagnar. Uppldggningen av systemet skulle i
princip likna det elloksystem som beskrivits i
avsnitt 7.2.3. Nackdelen &r att det hdr blir ett
relativt langt ekipage som krdver langa sidospar
vid varje port. Ett annat problem dr att buffring-
en pd sidospdr av dragtruck och pallvagnar laser
ett stort antal truckar. Systemet har knappast
ndgra fdrdelar gentemot ett elloksystem.
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Med lagbdrande truckar avses hidr autotruckar
som inte kan hdmta eller sdtta av pallar pa
golv. Ddremot bdr truckarna pallarna s& lagt
att de enkelt kan lastas och lossas med en
gaffellyftvagn. Detta ger en ddlig 1&sning
eftersom man méste ha bemannat i b&da &ndar
av interntransporten. Ett sd@mre alternativ &n
T

Med carriers avses hdr autotruckar av platt-
formtyp som &r avsedd f&r applikationer d&r
godset transporteras mellan fasta transportdr-
er. Arbetshdjd - ca 0.5 m. Nackdelen med dessa
i ett system for en styckegodsterminal &r att
det medfdr investeringar i fast utrustning i
form av rullbanor. Chaufférerna midste lossa/
lasta med hoglyftande ledtruck. Transportdrerna
kan inte vara odrivna, vilket ger orimliga in-
vesteringar. Allt detta gdr att autotrucksystem
av denna typ &r mindre ldmpliga i en styckegods-
terminal.

Slingstyrda ledtruckar &r den trucktyp som kan
ge intressanta l6sningar f6r styckegodsterminal-
er. En skiss pa ett sddant system beskrivs i av-
snitt 7.2.5.

Bogserande Hiamtning av Hamtning av last
enheter last fran golv fran hylla eller

stdllning

Figur 7 Olika typer av autotruckar

Betrdffande datorkraft pad olika autotrucksystem kan
man urskilja tv& nivier.

1

System med enbart "port till port"-transporter.
(I de flesta fall &r detta inte tillrickligt).
Hdr kan man rdkna med en mindre dator.

System med "port-uppstdllningszon-port"-trans-

porter krdver stdrre datakraft. I ett saddant
system ska uttaget ske automatiskt mot en viss
fjdrrlinje/lokaltur.
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7.2.5 Den_automatiserade_ styckegodsterminal-

Allmdnt

Den hidr skissen bygger pa att det &dnnu &r en bit kvar
till stadiet d& automatisk lossning/lastning &r en
realiserbar 18sning. Rubriken syftar alltsa egentligen
pa en automatisering av interntransporten. Skissen
bygger i huvudsak pa tva foérslag:

1 Autotrucksystem baserat pa laglyftande led-
truckar.
2 Styrningen av detta system sker med streckkods-

lappar som appliceras pa pallarna.

Autotrucksystemet

Interntransporterna i terminalen ombesdrjs av ett
autotrucksystem baserat pa laglyftande ledtruckar.
Ledtruckarna hdmtar och sdtter av pallar i golvniva.
Huvudtransportriktning &r med pallen bakat. N&dr en
pall ska hdmtas eller sdttas av backar trucken i kryp-
fart. Trucken ska kunna successivt fylla upp en rad
med pallar pad djupet. Genom radar eller rdkning i
systemet kinner trucken var fdregdende pall star. Pa
detta sdtt kan truckarna blocklagra pallar, dven om
man givetvis f&r rdkna med ett visst sdkerhetsavstand
mellan pallraderna. Motivet till detta systemval dr
fdljande:

1 Ledtrucken arbetar i ett plan. I en styckegods-
terminal finns det ingen anledning att l&dmna
golvnivdn, det kostar bara i form av fast ut-
rustning.

2 Ledtrucken kan hd@mta en rad pallar pa djupet
och den binder ddrmed inte en godsmottagare som
mdste mata systemet.

3 Ledtrucken kan blocklagra.

4 Formodligen den billigaste trucken.
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Figur 7.3 Principskiss lay-out

1 Anger uppstédllningsslingor f£&6r blocklagring av
pallar. En eller tva slingor motsvarar gods
tillhdrande en fjdrrlinje eller en viss lokal-
tur. Pallarna stdlls av over slingan i princip
pall mot pall.

2 Uppstdllningsplatser i anslutning till port.
Hdr stdller chauffdren upp pallarna efter
lossning. Sdg 4-6 pallar/slinga.

3 Vid utlastning stdller truckarna fram godset pa
dessa slingor. Sjdlvfallet kan bade lossning
och lastning ske vid samma port.



4 Slingor f£6r uppstdllning av smidkollin som ska
sorteras mot destination.

5 Samlastade pallar av sorterat gods for av-
hdmtning av truckarna.

Identifiering av pallar

P& ndgot sdtt maste pallarna styras mot ratt upp-
stdllningsspar. Ett sdtt dr att detta beordras av en
operatdr fran en terminal. En sadan uppldggning har
dock manga nackdelar. Ett betydligt enklare sdtt &r
att styra systemet med streckkoder och avldsning via
en laserscanner.

Pallarna eller kollina mdrks med en streckkodsremsa.
Varje streckkodsremsa motsvarar da en viss fjdrrlinje,
lokaltur eller en annan destination i terminalen. N&r
trucken h&mtat pallen vid en lucka gar den forbi en
laserscanner som ldser av streckkoden och meddelar av-
ldsningen till systemets centraldator, som dadrefter
beordrar trucken att gd till r&tt uppstdllningsslinga.
Trucken behdver inte gbra nagot stopp utan ld&sningen
sker i farten.

Godsmottagning

Chaufféren lossar sjdlv godset med gaffellyftvagn.
Allt gods maste palldggas, vilket chauffdren utfor.
Pallarna stdlls upp pa hdmtaslingorna.

Godsmottagaren kontrollerar godset mot fraktsedlarna
och startar arbetet med att médrka pallarna med streck-
koder. Vvid varje lucka finns tillgang till streckkoder
for samtliga fjdrrlinjer och lokalturer vid terminalen.
Streckkodslapparna finns i form av sjdlvhdftande
etiketter. Godsmottagaren gar igenom de uppstdllda
pallraderna och mdrker upp pallarna med streckkods-
remsorna.

FOor att underldtta arbetet for godsmottagaren kan man
td@nka sig att streckkodsremsorna kan sitta pa tva
alternativa nivder. Pa hdga pallar kan man s&tta
streckkoden pd arbetsvdnlig hdjd medan man pa& pallar
med enstaka kollin f&r placera streckkoden pd& pall-
hornet. Laserscannern ldser d& alltid p& bada posi-
tionerna.
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Det sista godsmottagaren gor &r att trycka pa en
funktionsknapp som meddelar systemet att beordra
hdmtning av pallarna. Automattruckarna arbetar sedan
successivt av de uppstdllda pallarna. Ledtrucken

backar in mot en pallrad och hd@mtar den yttersta pallen.
P& huvudslingan passerar den en avldsningsstation och
far av centraldatorn instruktion pd vilken slinga
godset ska stdllas av.

P& motsvarande s&dtt gdr det till vid utlastning.
Systemet beordrar truckarna att hd@mta frdn den slinga
ddr godset star till en viss fjdrrlinje. Truckarna
stdller av pallarna vid den port som angetts till
systemet. Ndr allt gods &r framme kan chauffdren pa-
bdrja utlastningen.

Slutsats

Det hdr &r naturligtvis enbart en skiss pad hur ett
autotrucksystem fOr en styckegodsterminal skulle kunna
vara utformat. En annan sak man b6r ha i minnet &r att
dylika applikationer i fOrsta hand dr ldmpade f&r de
stdrre omlastningsterminalerna med en betydande gods-
omsdttning. For de mindre styckegodsterminalerna kommer
truckhanteringen att dominera &nnu ett tag. Att det
kommer att komma tillidmpningar av autotrucksystem for
omlastningsterminaler inom en n&dra framtid far dock
betraktas som sikert.
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T3 Terminaler i ett foretagsekonomiskt perspektiv

7.3.1  Inledning

De utvalda terminalerna skiljer sig &t i manga hidn-
seenden, med avseende pa& marknadsinriktning, terminal-
storlek, godsomsittning samt organisation. Detta utgdr
grunden till att det &dr nddvéndigt att gdra en separat
utvdrdering av respektive terminal och ddrmed belysa
olika terminaltyper var £o6r sig.

e 37572 Centrumterminalen

Centrumterminalen utgdr den mindre av de fyra terminal-
er studien omfattar. Vad som dr specifikt med detta
foretag dr, att det sedan starten endast har en om-
lastningsfunktion och s&lunda idag inte har néagot
lagergods. Utrymmet f&r expansion finns i att tillfdra
en lagerfunktion, vilken skulle kunna ge en omsdttnings-
6kning i kombination med att ge kunden &kad service
genom mdjlighet att lagra gods pd& terminalomradet.
Samtidigt som kunden pa& s& sdtt kan minska sina fasta
kostnader f6r lager, utgdr lagerfunktionen det bidsta
komplementet till den rena omlastningsfunktionen.
Ytterligare krav som kunden stdller pa terminalen &r,
att den alltmer effektivt maste utnyttja lastbdrarnas
utrymmen. Det &r viktigt att kundernas totala transport-
kostnader begrinsas vilket bl a kan ske genom att varje
container fylls sa optimalt som m&jligt.

Fo6r att de anstdllda skall ha en jadmn sysselsdttning
bver veckans alla dagar, krdvs att Centrumterminalen
omférdelar kvantiteten gods per dag. Detta fOr att

inte ha en s&dan ojdmn fdrdelning av godsgenomstrom-
ningen som i dagsldget, med storst arbetsbelastning

i mitten av veckan. Anstrédngningar gbrs for att atgérda
detta, med inriktning fré@mst pa exportsdndningarna.

Centrumterminalen &r av den uppfattningen, att tran-
sportbranschen kommer att specialinrikta sig alltmer,
vilket &ven inkluderar denna terminals agerande. De
marknader som Centrumterminalens kunder handlar med,
begrdnsar sig till ett antal avldgset liggande ldnder,
sdsom exempelvis Arabstaterna, Australien samt Japan.
Vidare &tager sig detta terminalféretag omlastningar,
som ror farligt gods, speciellt vissa kemikalier.
Centrumterminalens stridvan &r, att ha en egen nisch
inom transportbranschen, med koncentration p& ett fa-
tal funktioner och ett specifikt marknadssegment.
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7.3.3 ICA_Eol, Distributionscentral, Kungdlv

ICA Eols distributionscentral i Kungdlv &r en mycket
modern anldggning som uppfordes 1976. Terminalenheterna
inom ICA har blivit allt storre och distributionscentra-
len i Kungdlv utgdr idag den stdrsta. Vad gidller varu-
hanteringen i Kungdlv, har flera tekniska idéer be-
trédffande utrustningen tagits i bruk f&r att underlitta
arbetet. ForsSk har gjorts med flera maskiner fér plock-
nings- och packningsarbetet och de som har ansetts
fungera effektivt, anvédnds idag. Terminalen &r, enligt
ICA Eol sé& védlplanerad f&r varuhanteringen, att
ytterligare rationaliseringar idag inte &r n&dvindiga.

I samband med byggnationen startades en ny verksamhet
utbver de traditionella funktionerna; en bilvards-
anldggning. Denna anldggning inryms i panncentralen

och bestdr av tvdtt- och smdrjhallar samt verkstad.

For att ICA-butikerna skall kunna bibeh&lla sina
marknadsandelar i ett stigande kostnadslige, &r det
vdsentligt att ICA Eols centrala resurser i Okad ut-
strdckning ocksd kommer ICA-kSpminnen tillgodo. Med-
lemmarna i ICA-forbundet vill ha en st6rre samdistribu-
tion, ddr exempelvis sdljfrdmjande atgdrder med gemen-
samma reklamkampanjer skots centralt av ICA Eol. At-
gdrder av detta slag skall minska den enskilde ICA-
medlemmens kostnader.

Trots att terminalarbetarna forfogar Gver vissa
tekniska hjdlpmedel i varuhanteringen, har det visat
sig, frédmst i koloniallagret, svart att i full ut-
strdckning anvdnda dessa redskap, d& de artiklar som
finns i koloniallagret vadsentligt varierar i vikt och
volym, mer &n artiklarna i Ovriga lager. Arbetet méste
darfor till stor del utfdras manuellt, vilket medfdr
att arbetsuppgifterna &r krdvande och enformiga. Varje
terminalarbetare pa koloniallagret handhar dagligen i
genomsnitt 13 ton gods. Detta &dr de frdmsta anledning-
arna till att personalomsdttningen dr hdgre p& kolonial-
lagret dn pa de andra varulagren. Kontinuerligt p&gar
dock forsdk att forbdttra arbetssituationen, genom att
testa nya hjdlpmedel, sasom exempelvis robotar.

Utvecklingen fOr ICA Eols sortiment innebdr, att fler
varugrupper stdndigt infdrs. ICA-butikerna fdredrar
alltmer att bestdlla sina artiklar direkt ifrd&n distri-
butionscentralen i stdllet f&r direkt ifrén tillver-
karen. Dessa nya terminaltjédnster har tillkommit fram-
for allt pa fdrskvarusidan.

Sammanfattningsvis fdr distributionscentralen en allt
storre betydelse f&r ICA-butikerna, bade nir det gdller
administration och distribution. Tendensen dr, att

det sker en ¢kad. centralisering mot distributionscen-
tralen i Kungdlv. Den enskilde ICA-butikens méjlig-
heter att inom dagligraruhandeln konkurrera med kon-
sumentkooperationen och olika kedjefbretag &r begrédn-
sade. Ddrfdr blir méjligheterna stdrre, om ICA-
k&pmédnnen utnyttjar sina gemensamma resurser, ndr det
gdller till exempel ink&p, kapitalanskaffning och

88
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marknadsforing.

7.3.4 Fraktarna

Fraktarna, Goteborg utgdr ett av de fa& medelstora
transportfdretagen som finns i transportbranschen.

Det tillhdr varken den grupp av riktigt stora transport-
féretag, sasom ASG och Bilspedition, eller de manga

sm& famansforetagen.

Fraktarna erbjuder lagerurrymme i anslutning till sin
terminal; dels i markplan, dels vid jédrnvdgsspar samt
vid kaj och kran. Den kvantitet gods som genom-
strommar terminalen dagligen, uppgdende till mellan
150 och 200 ton, torde g& att &ka. Vagnsparken dr
inte fullt utnyttjad. Det rdder en ojdmn fOrdelning
av godsgenomstrdmningen under veckan. Arbetsbelast-
ningen for terminalarbetarna dr hogst mot slutet av
veckan.

Ett sitt att 6ka godsomsdttningen f6r Fraktarna &r,
att foretag med transportbehov far kdnnedom om
Fraktarnas existens samt kunskaper om deras transport-
utbud. F®6ljaktligen &r det vdsentligt, att resurser
avsidtts i Skad grad for utveckling av marknadsfdrings-
funktionen.

Fraktarna anlitar i sin verksamhet frdmst enmans-
&kerier till skillnad fra&n andra transportfdretag,
som har en egen vagnspark. Emellertid har akeri-
branschen problem sedan ndgra ar tillbaka pa grund

av en alltmer h&rdnande konkurrens, ddr flera enmans-
dkerier inte har kunnat fortleva. Fraktarna har
drabbats av detta, sdtillvida att slutna avtal har
sagts upp. Det &r tidskrdvande att kontakta nya
dkerifdretag och sluta nya avtal.

Ett alltmer vidrdefullt komplement till de primdra
lastnings- och lossningsintdkterna utgdrs av lager-
funktionen. Idag &r trenden, att befintliga utrymmen
f6r magasinering anvédnds i en allt stdérre utstrédckning,
vilket motiverar en satsning pd& lagring av gods hos
Fraktarna i framtiden. Att magasinera varor hos
Fraktarna ger dem &kade intdkter samtidigt som kunden
f&r dels en fdrbittrad service, dels en reduktion

av sina egna lagringskostnader.

Fraktarna har utvecklat sitt trafikndt till att om-
fatta hela Sverige. Forutom sin fjdrrtrafik har
terminalen ocks& lokal- och kretsbilar som med regel-
bundna turer distribuerar och samlar upp gods i
GSteborgs omnejd. For att mer rationellt utnyttja
lastbdrarna bdr varje kdrning koncentreras sa, att
respektive lastbil i stOrre utstrdckning distribuerar
till ett omrade.
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7.3.5 Skandiaterminalen - Skandia Plan och Skandia Syd

Goteborgs hamn intar en central roll i Norden nir det
gdller transoceana transporter. Goteborgs hamn &r en
bashamn, ddr Skandiahamnen tillkom f8r att betjéna
rationell styckegodstrafik.

Det &dr Onskvdrt att oka de hanterade godsmingderna per
tidsenhet i Skandiaterminalen. Detta skulle kunna ske
t.ex. genom att magasinhanteringen underlittas med
hjdlp av en dataterminal samt att datorer utnyttjades
dven i anslutning till kranarbetet.

En stdrre spridning pa fler kunder skulle vara
6nskvard.

Det finns ett uttalat behov inom Skandiaterminalen att
infdra nya terminalfunktioner f&r att f& ett mer
diversifierat terminalutbud. Lastbdrare och truckar
som inte anvdnds till fullo skulle kunna hyras ut f8r
att f& en Skad utnyttjandegrad.
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8. FORSLAG TILL HUVUDPROJEKT

8.1 Forstudiens fortsdttning

Baserat pa denna fdrstudie har tre fdrslag till huvud-
projekt formulerats. Huvudprojekt féreslas genomforas
rérande forbittrade kommunala och regionala planerings-
instrument f8r godsterminaler, utformning och drift av
styckegodsterminaler samt rérande samverkan och funk-
tioner i framtida terminaler.

8.2 Terminaler och planering

Genomgdngen av planeringsprocessen, praktikfallen och
utvirderingsavsnittet ger en inriktning av delprojektet
terminaler och planering mot fem delomrdden, ndmligen:

- en karliggning och utvdrdering av den nuvarande or-
ganisationen f&r &versiktlig planering med inrikt-
ning pa& terminalverksamhet och godshantering. En
motsvarande utvidrdering skall gdras for detaljplane-
arbetets organisation samt kopplingen mellan markens
iansprékstagande samt den "informella beslutsprocess"
som kan ligga bakom. Denna kartldggning och utvar-
dering syftar ocksd till att se pa forutsdttningen
f6r ett samarbete Over kommungrdnserna.

- en inventering och kartldggning av tva eller flera
verksamhetsomrdden, savdl centralt beldgna &dldre
verksamhetsomraden som nyare verksamhetsomraden i
mer perifera omrdden ingar. H&r dr avsikten att fa
belyst de transport- och terminalférhédllanden som
kan rada i ndgra typer av verksamhetsomr&den. Ra-
dande f&rh&llanden skall stdllas mot savdl den dver-
siktliga planeringens mdl som mot faststdllda detalj-
planer. .

- en inventering och kartldggning av ett stdrre antal
transport- och terminalféretags nuvarande férhallan-
den i Gdteborgsregionen samt dessa foretags framtida
férvintningar om terminalsystem och markanvdndning.
For dessa fdretag avses sdrskilt att behandla vad
férindrade hanteringssystem kommer att innebdra i
markbehov. Dessa behov skall sedan stdllas mot g&dl-
lande planer for ett f&rsdk att utvdrdera vilka krav
pa fordndrade detaljplaner detta kan medfdra. De
effekter de framtida terminalsystemen far skall vi-
dare stdllas mot den Oversiktliga planeringens in-
tentioner om en vdl fungerande helhet.

- f&r att kunna ge mera generella strukturer krdvs
ocksd en eller flera delstudier som kartldgger och
analyserar motsvarande problemst&dllningar utanfor
viastsverige, t ex i mellansverige.

- ovan fyra skisserade delprojekt skall bilda utgdngs-—
punkt f&r utformning av en katalog med riktlinjer

f6r planering av godsterminaler och distributions-
anldaggningar.
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Totalt beddmes en studie med ovan skisserade utform-
ning ta 18 mdnader att genomfdra. Forskningsprojektet
berdknas genomfdras under perioden 1982-07-01 - 1983-
12-31. Totalt berdknas kostnaderna for projektet uppgéd
till 487 559 kronor, fdrdelade enligt fdljande:

Arbetskostnader 1) 255- 9763~
Lkp (39 %) 99 830~
Material 18 000:-
Utrustning 1000032 =
Resor och intervijuer 40 000:-
ADB 5 000:-
Hyror -
Svrigt 2) 40 000:-
Fdrvaltningsavgift 18 753:-
Summa 487 559:-
1) Lonekostnaderna &r berdknade efter tva forskare i

F 20:4 (vardera halvtid) samt en sekreterare i
F 8:2 (halvtid).

2) Inkluderar bl a ofdrutsedda l&nedkningar.

8.3 Utformning och drift av styckegodsterminaler

8.3.1 Bakgrund

Aven i det framtida transportsystemet kommer terminalen
att ha en central funktion. Det mesta talar f&r att
omlastningsterminalens betydelse kommer att &ka.
Exempelvis kommer de Okade transportkostnaderna att &ka
behovet av att terminalhantera en allt stdrre andel av
godset. Foljande faktorer talar f6r att styckegodster-
minalens betydelse kommer att Oka:

1 H6gre energikostnader kommer att &ka jirnvdgens an-
del p& laéngre transportrelationer vilket leder till
en Okad terminalbehandling.

2 HOgre energikostnader och allt hdgre investeringar
i fjdrrbilar gdr att dessa maste utnyttjas effek-
tivare. Detta leder ocksd till att terminalandelen
kommer att stiga. Idag sker en stor del av distri-
butionen inte av lokala distributionsbilar utan av
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fjdrrbilar. I och med att detta blir allt dyrare
kommer kravet p& att bilarna specialiseras att oka.

3 Man kan vidare forvdnta sig att kostnaderna for
firmabilar och egna daligt utnyttjade transport-
resurser kommer att stiga kraftigt, varfdr denna
verksamhet kommer att minska i omfattning. Detta
kommer att fdrbdttra underlaget f6r lokal- och
ndrdistribution f6r de stdrre transportfdretagen.
Detta 8kar i sin tur forutsdttningarna fOr en ef-
fektiv terminalhantering.

4 Koncentrationen inom transportbranschen kommer s&-
kert att fortsdtta. Detta forhdllande ger i sig
ett Okat underlag fOr stbrre och mera effektiva
terminaler.

5 Nya hanteringssystem f&r styckegodsterminalerna kom-
mer att effektivisera arbetet och ddrmed s&nka kost-
naderna fér terminalhanteringen.

8.3.2 Syfte

Transportforskningskommissionen gjorde i bdrjan pa 60-
talet en studie kallad "Lastbilsterminaler for fjdrrtrafik"
Denna studie utmynnade i forslag till utformning av ett
antal typterminaler och den har haft stor betydelse i
branschen. Detta fdrslag till huvudprojekt bygger pa

att det i sig vore ett vdrde i att fbrnya denna studie.

Mycket har dock fordndrats vad betrdffar de yttre forut-
sdttningarna och nya verksamheter har kommit till. Stu-
dien var huvudsakligen inriktad p& yttre, trafikanknut-
na faktorer, snarare &n pd administrativ uppldggning

och hanteringssystem. Detta senare ska dock utgdra
tyngdpunkten i det nya projektet. Det riktiga i denna
tidigare studie var tanken att arbeta fram typterminaler
f6r olika godsvolymer.

Syftet med projektet dr att ta fram dimensioneringsnor-
mer for nyckelfunktioner och ett antal typterminaler
med avseende pa:

= Hanteringssystem; Utvdrdering av bl a interntran-
sportsystem f6r olika terminalstorlekar.

= Lay-out, disponering av terminalbyggnad, etc.
= Teknisk utrustning.

= Administrativ uppldggning.

8.3.3 Avgrédnsningar

Projektet ska enbart avse styckegodsterminaler i bety-
delsen av transportfdretagens omlastningsterminaler.
Ovriga typer av godsterminaler beaktas inte.
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Projektet genomfdrs i féljande steg:

I

IT

III

Iv

Inventering av transportfdretagens godsterminaler.

Syftet med inventeringen dr da att kartlédgga
bestédndet av omlastningsterminaler med avseende
pad ett antal intressanta variabler. Invente-
ringen ger dven en bakgrund for utvdljandet av
de lampliga typterminalerna, som sedan behandlas
i projektet.

Inventeringen gors ldmpligen i form av en enkdt
i ndra samarbete med de stdrre transportfdretagen.

Val av typterminaler.

Med ledning av enkdten utvdljs ett antal typter-
minaler med avseende pa trafikférutsdttningar och
godsvolymer. Antalet typterminaler kan inte for-
utsdgas nu, men 6-8 forefaller vara en rimlig
beddmning. Exempel:

- 3-4 bilterminaler med olika godsvolym

- 2-3 med kombinerad jdrnvdgs- och lastbils-
trafik

- En styckegodsterminal med mera omfattande
lagringstjénster

Atminstone ett par bdr ha vdxelflakshantering.
Fdltstudier styckegodsterminaler.

P& ett antal terminaler som ligger ndra de i II
utvalda terminalerna gors noggrannare f&dltstudier.
I dessa fdltstudier analyseras verksamheten mera
noggrant med avseende pa:

- Trafikforutsdttningar

- Yttre utformning, antal bilplatser, parke-
ringsplatser etc

- Godsstrommar, svédngningar etc

- Hanteringssystem

- Administrativa rutiner

Dimensioneringsnormer for styckegodsterminaler.
Med ledning av analysen i steg III tas fram dimen-
sioneringsnormer fOr ett antal centrala funktioner
pa en styckegodsterminal. Avsikten dr att ba-

serat pa variabler som antal fijdrrlinjer, gods-
volym etc. f& fram dimensioneringsnormer £or
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funktioner som antal bilplatser, ytbehov, termi-
nalbyggnad, lay-out etc.

v Hanteringssystem for styckegodsterminaler.

I detta steg gdrs en noggrann genomgang av olika
tekniska losningar i de olika delhanteringsavsnit-
ten, t ex godsmottagning, interntransport och
sortering. Lonsamhet och funktion utvadrderas
gentemot olika terminalstorlekar.

Ett speciellt intresse &dgnas at nya hanterings-
system i form av autotruckar for de stdrre stycke-
godsterminalerna. Baserat pa analysen i de tidi-
gare avsnitten utformas ett sadant system. LO&n-
samheten i dylika system utvdrderas.

VI Administrativa system.

En genomgdng av olika administrativa uppldggningar
gdrs. Speciellt kartldggs skillnader mellan olika
terminalstorlekar.

VII Typterminaler.

I sista steget gbrs en sammanstdllning av avsnit-

ten III till VI som resulterar i ett antal typ-

terminaler med tekniska och administrativa 1&s-

ningar som befunnits ldmpligast ur ekonomisk och
* funktionell aspekt.

8.3.5 Forvéntat resultat

Inventeringen och analysen av ett antal styckegodster-
minaler avses ge en bdttre och fullstdndigare bild av
terminalbestéandet.

Dimensioneringsnormer och f8rslag pd typterminaler med
tillhdrande utvdrderade hanteringstekniska och admi-
nistrativa lésningar fdrvidntas vara ett praktiskt
hjdlpmedel for transportfbretagen vid férdndringar, ny-
och tillbyggnader av styckegodsterminaler.

8.4 Framtida terminaler - samverkan och funktioner

Féreliggande rapport ger en &verblick over ett fatal
olika terminaltyper. Med utgangspunkt i dessa fall-
studier skall i ndsta skede en mer omfattande och
djupgdende analys genomfdras med syfte att klargdra
hur framtida godsterminalsystem bdr utformas.

Skandiaterminalen spelar en avgdrande roll i transport-
kedjan. Goda anslutningar till andra transportmedel
finns och ofta spelar hdr internationella forhallanden
in. Skandiaterminalen utgdr den moderna delen av
Gbteborgs hamn. Terminaler av denna typ krdver stora
investeringar. Har kolliderar hardast allmé&nna och
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privata intressen. Skandiaterminalen i sin nuvarande
skepnad, skiljer sig vdsentligt fran andra terminal-
typer. Det &r en rimlig avgrdnsning att inrikta sig
pd& renodlade landterminaler vid huvudprojektets beddm-
ning av framtida godsterminalsystem.

Utvecklingen av ICA Eols distributionscentraler har
gétt mot allt stdrre terminalenheter, ddr ICA Eol
Kungdlv dr den hittills storsta. Denna utveckling har
mdjliggjorts genom framfér allt den tekniska nydaningen
med alltmer integrerade systemldsningar. I samband

med insikten om distributionskostnadernas Okade bety-
delse, har effektivitetskravet skédrpts, vilket bland
annat lett till en hel kedja av verksamheter, frén rena
transportuppdrag till reparationsverkstdder och &kad
service till ICA-medlemmarna. En ytterligare rationa-
lisering &r idag ej aktuell. Denna mycket moderna an-
ldggning pekar pd hur olika terminalproblem kan l&sas
dven i framtiden.

Transportfdretagen som ingdr i delstudien, Gkar sitt
utbud av terminaltjdnster. Fréan att huvudsakligen ha
inriktat sig pd& omlastning och vidaretransport, utfdrs
nu dven andra tjinster, di& frdmst lagerhdllning. Hos
industrifdretagen finns en tendens, att lagerh&llningen
kommer att minska, vilket bland annat héjer kraven pa
mer frekventa transporter. Lagerfunktionerna kommer
troligen att alltmer &verforas till transport- och
terminalfdretagen, vilket ger industrin méjligheter
att totalt sett minska sin lagervolym. Medelstora

och mindre transport- och terminalfdretag bdr fa en
avgdrande plats i huvudprojektet. Det medfdr att fore-
tag av typ Centrumterminalen och Fraktarna skall ingé
i urvalsramen vid projektets genomférande. Valet av
dessa terminalstorlekar gbrs, for att mdjligheterna
till en bdttre transportsamordning frdmst kan antas
finnas i denna kategori. En noggrann analys av dessa
férutsdttningar bdr genomfdras. Att samordna de
mindre och medelstora terminalernas tekniska och ad-
ministrativa utrustning, f£6r att ddrmed ocksa fa ett
bidttre utnyttjande av vagnspark och arbetskraft medfdr
htjd effektivitet och ett nedbringande av kostnaderna.

Det framkom i fdrstudien, att samtliga terminalfdretag
ser positivt p& den framtida utvecklingen. Transport-
midngderna antas komma att 8ka, dels pa grund av Okad
produktion, dels pd grund av att industrierna speci-
aliserar och koncentrerar sin verksamhet till en ort.
Transporter mellan olika industrier kommer ddrmed
ocks& att dka. I samband med en granskning av méjlig-
heterna till ett 8kat samarbete mellan transport- och
terminalféretagen, bdr ocksad forutsdttningarna for
bkad foretagssamverkan mellan industrifdretagen stude-
ras. De former av terminalsamarbete som kan vara av
primdrt intresse, &r samordning av lagerhdllning och
didrtill hdrande administration och distribution. In-
dustrifdretagens totala kostnader skulle kunna minska
vid ett s&dant samgdende



I huvudstudien skall relationerna och samspelet mellan
flera komponenter i transportkedjan belysas. Fo6ljande
modell visar relationer, dels mellan industrifdretag,
dels mellan terminalfdretag samt mellan industri- och
terminalféretag, som bdr studeras i huvudprojektet.

[Industriféretag}é——§{igdustrif6retag

! [

Terminalf&iretang Terminalféretag

Ramen f&r huvudstudien sammanfattas i nedanstdende
tre punkter:

1 Analysera vilka m&jligheter som finns till samspel
i transportkedjan mellan industri- och terminal-
foretag.

2 Utrdna vilka fordndringar av terminalfunktioner
respektive tillkomst av nya funktioner som kan bli
fé6ljden av terminalsamverkan.

3 Undersdka vilka eventuella samordningsvinster som
kan gdras genom olika samverkansformer.
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9 SAMMANPATTNING

Godsterminalerna anses erbjuda den stdrsta rationali-
seringspotentialen i transportkedjan. I denna f&r-
studie har terminalerna studerats med utgéngspunkten
att pad sikt f& till st&nd en mera &ndam&lsenlig
kommunal och regional planering. D&rvid har gods-
terminalerna studerats &ven med avseende p& fdretags-—
ekonomiska och tekniska aspekter.

Studien har finansierats och stdétts av Statens R&d

foér Byggnadsforskning, gdteborgsregionens kommunal-
férbund, Sjdassuraddrernas Fdrening, stadsbyggnads-
kontoret i G&teborgs kommun samt Vdstsvenska Transport-
sekretariatet. Arbetet har genomfdrts genom studier

av sex praktikfall. Forstudien fdresldr genomfdrande
av huvudprojekt inom f&ljande tre omraden:

Lerminaler och planering. Kartldggning och utvdrde-
ring av befintlig planeringsorganisation med inriktning
péd terminalverksamhet och godshantering, inventering
och kartldggning av transport- och terminalfdrh&llan-
den i verksamhetsomrdden samt av transport- och
terminalfdretags nuvarande och planerade verksamhet

och markanvdndning avses bilda utgdngspunkt f&r ut-
formning av en katalog med riktlinjer f£&r planering

av godsterminaler och distributionsanldggningar.

Utformning och drift av_styckegodsterminaler. Syftet

dr att ta fram dimensioneringsnormer for nyckelfunk-
tioner och ett antal typterminaler med avseende pa:

- hanteringssystem; utvdrdering av bl.a. intern-
transportsystem for olika terminalstorlekar

- lay-out, disponering av terminalbyggnad etc.
- teknisk utrustning, samt
- administrativ uppldggning

Framtida_terminaler - samverkan och funktioner. Syftet

- analysera vilka mojligheter som finns till samspel
i transportkedjor mellan industri- och terminal-
foretag

- utrdna vilka f6rédndringar av terminalfunktioner
respektive tillkomst av nya funktioner som kan bli
f6ljden av terminalsamverkan, samt

- unders&ka vilka eventuella samordningsvinster som
kan gbras genom olika samverkanformer

98
























