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Sammanfattning

Titel: Hur kan en stad utvérdera framtida transportlosningar? En héllbarhetsanalys av att
anvinda urbana vattenvégar for godstransporter

Omfattning: Kandidatsuppsats 15 hogskolepoidng, VT 17

Handledare: Catrin Lammgérd

Forfattare: Jenny Ytterstrom

Nyckelord: Utvirdering, Urbana vattenvigar, Hallbarhet, Indikatorer

Majoriteten av jordens befolkning bor idag i urbana omraden vilket skapar en stor konkurrens
om de begridnsade ytorna. Invénare, fordon och foretag ar exempel pé aktorer vars intressen
skall tillgodoses. Urbana godstransporter ér vitala for en stads ekonomiska och sociala
vidlmaende, men de kan inte klassificeras som hallbara. De negativa effekter som de urbana
transporterna for med sig paverkar bade miljon och invinarnas hélsa negativt, vilket sétter en
stor press pd att stdiderna maste hitta hillbara transportlosningar. Ute i Europa skapas méinga
initiativ 1 forsok att fa bukt pé problemen som skapas till f61jd av 6kade urbana
godstransporter, men hur kan en stad utvirdera de hallbarhetsmissiga effekter som skapas

fran en innovativ transportlosning?

Denna uppsats behandlar hur en stad kan utvédrdera en 6verforing av godstransporter fran vig
till urbana vattenvigar. Uppsatsen svarar pa tre som beror vilka indikatorer som tidigare har
anvants for att utviardera diverse hallbarhetinitiativ, vilka indikatorer som ar intressanta vid
utvérdering ur en stads perspektiv, samt vilka socioekonomiska effekter som kan skapas for
Goteborgs Stad vid en potentiell dverforing av godstransporter frén vig till vatten. For att
uppna syftet och besvara fragestéllningarna har forfattaren utfort en kvalitativ studie, dar
intervjuer ligger till grund for det empiriska resultatet och en litteraturgenomgéng ligger till
grund for den teoretiska referensramen. Med hjdlp av det empiriska och det teoretiska
materialet har ett utviarderingsramverk tagits fram och det presenteras i analysdelen. Med
hjélp av ett fatal utvalda indikatorer fran det presenterade ramverket analyseras en potentiell

overforing av godstransporter frén vig till vatten for Goteborgs stad.
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1. Inledning

1 detta avsnitt presenteras urbaniseringens framfart och vilka effekter den har pd virldens
stdder. Vidare presenteras de problem som uppstdr ndr allt fler aktérer samlas pa
begrinsade ytor samt l6sningar som utformas i stdder for att hantera dessa problem. Hir
presenteras ocksd studiens syfte och den problemstdllning som uppsatsen dmnar att besvara,

samt den behandlade fallstudien Urban Watertrucks.

1.1 Introduktion
“The world is undergoing the largest wave of urban growth in history” (The United Nations

Fund for Population Activities, 2016).

Jordens befolkning véljer att i allt storre utstrdckning bosétta sig i stader. Andelen av jordens
befolkning som bor i urbana omraden dverstiger idag 50 procent och Forenta Nationerna
forutspér att den urbana befolkningen kommer att fortsitta 6ka i snabb takt (The United
Nations Fund for Population Activities, 2016). Ett urbant omréade &r en region som striacker
sig runt en stad, ddr ytan ofta &r vélutvecklad med hog densitet (National Geographic, u.a.)
och innefattar i detta arbete stader av bade storre och mindre storlek samt kringliggande
fororter. Urbanisering innebér en tillvéxt och fortitning av en stads befolkning
(Nationalencyklopedin, u.d1) och den for med sig att en stor méngd heterogena aktorer ska
verka pd en begrinsad yta, vilket skapar en stor pafrestning pa den urbana miljon. Fordon,
medborgare och byggnader &r alla medverkande till den konkurrens som uppstar om

stddernas ytor.

Europa ér en av de virldsdelar som visar upp en hog grad av urbanisering (Department of
Economic and Social Affairs, 2014) vilket sitter en stor press pa stdderna och deras miljo. Da
allt fler individer viljer att bositta sig i titbefolkade omrdden och allt fler foretag viljer att
etablera sig ddr sd okar naturligt antalet urbana transportaktiviteter som krivs for att
tillfredsstélla aktorernas behov. Det finns flertalet definitioner pa urbana godstransporter, dér
en av dessa definierar godstransporter som “forflyttningen av fraktfordon vars huvudsakliga
syfte dr att transportera gods in i, ut fran och inom urbana omraden”. En av de utmirkande

dragen for urbana godstransporter dr “sista milen”-leveranser, alltsd den sista distributionen



ut till kund. (MDS Transmodal, 2012 s.2) Urbana godstransporter kan sdledes inkludera flera
typer av transporter. Det kan bland annat rora sig om transportering av varor och produkter
till butiker och restauranger i ett omrade, viktiga dokument och paket till foretag eller
avfallshantering (ibid). Denna typ av transporter har ddrmed en stor paverkan pa en stads
sociala och ekonomiska héllbarhet. Godstransporterna dr viktiga for de Europeiska stidernas
konkurrenskraft (Europeiska kommissionen, 2007) vilket okar pressen pa att kunna hantera

de negativa effekter de for med sig.

Trots att urbana godstransporter dr strategiskt viktiga for en stad sa for de dven med sig
flertalet negativa effekter. Sddana effekter &r en dkad trangsel, hogre nivaer av buller samt
olika utsldapp som paverkar atmosfiaren och luftkvaliteten i staden. Samtliga effekter har stor
paverkan pé den allminna hélsan hos invdnarna samt pa miljon. Fordonens motorfoérbréanning
ger upphov till utslédpp av vixthusgaser sasom koldioxid samt luftférorenande &mnen sdsom
fina partiklar, kvidveoxider och svaveloxider (European Environment Agency, 2016). Utslipp
av amnen som kviveoxider och svaveloxider har stor negativ effekt pa hélsa och milj6. Dessa
dmnen skadar kroppens inre organ vid inandning samt skadar miljon i form av forsurning av
marken och skapandet av marknira ozon (Naturvardsverket, 2016; Naturvardsverket, 2017).
Fina partiklar dr ocksa skadliga for ménniskors hélsa; exponering har bland annat kopplats till
lungcancer och andra sjukdomar (Pope et al., 2002). Buller &r ett samlingsbegrepp for alla
typer av odnskade ljud, och kan bland annat leda till hjart- och kérlsjukdomar, hogre
blodtryck och negativ piverkan pd méanniskor mentala hélsa (The Interdepartmental Group on
Costs and Benefits Noise Subject Group, 2010). Att reducera de skadliga konsekvenserna

fran godstransporter dr dérfor av stor vikt for att stdder ska kunna ha en héllbar utveckling.

Begreppet hallbarhet kan definieras utifran tre kategorier; social, ekonomisk och
miljoméssiga héllbarhet (Adams, 2006). Beroende pa vilken av de olika kategorierna som
studeras sd kan deras effekter pd ett samhélle skilja sig at. Flertalet hallbarhetsprojekt har
upprittats i syfte att forbéttra levnadsmiljon for invanare i Europa samt reducera de
miljoméssiga konsekvenserna frin urbana godstransporter. Urbana konsolideringscenter,
utslappsreglering samt introducering av eko-fordon dr exempel pd atgérder som vidtagits for
att tackla de problem som stidderna stir infor (Ambrosino, 2015). Ytterligare en metod som
tillampats for att avlasta en stad dr anvdndningen av urbana vattenvigar. Urbana vattenvagar
innehar en relativt outnyttjad kapacitet med stor potential att frakta gods pa ett sdkert satt

med 14ga nivéer av triangsel och buller (Europeiska Kommissionen, 2017). Séledes finns det



forutséttningar for att minska de negativa effekter som uppkommer fran dagens urbana
godstransporter genom att dverfora transporter frén det Gverbelastade vignitet till
vattenvégarnas lediga kapacitet. Att overfora godstransporter fran vég till vatten har bland
annat tilldmpats i Paris i projektet “Franprix entre en Seine”, dér den franska matvarukedjan
Franprix levererar varor till sina centrala butiker via stadens vattenvégar. Detta i syfte att
skapa mer héllbara leveranser genom att minska tréngsel och utslapp (BESTFACT, 2013).
Men det finns ocksd motsdttningar vid anvdndningen utav urbana vattenvégar, dir Janjevic &
Ndiaye (2014) menar att en smaskalig anvéindning av urbana vattenvigar i jamforelse med
végtransporter till exempel endast kan vara en konkurrensméssig 16sning om det finns ett
patagligt tringselproblem i de omraden som transporterna ska betjdna. Det finns ddrmed
forhallanden i en specifik stad som kan paverka hur lyckad en dverforing av godstransporter

fran vég till vatten kan vara.

Sverige ar ett av de ldnder som utforskar mojligheterna i att anvdnda de urbana vattenvidgarna
for att transportera gods. Landets nést storsta stad Goteborg ér ett logistiskt nav tack vare
innehavet av Skandinaviens storsta hamn samt det geografiskt strategiska ldget med tillgdng
till 70 procent av den nordiska industrin inom ett avstind pa 50 mil (Business Region
Goteborg, u.a.). Ett projekt vid namn ”Urban Watertruck™ har initierats for att undersoka
potentialen i att anviinda Goteborgs vattenvégar for att transportera gods. For att kunna
utvdrdera ett sadant projekt stdr Goteborgs stad infér samma problem som de flesta stider star
infor nér det kommer till utformning av ett projekt eller en policy i syfte att uppna
ekonomisk, social eller miljomassig hallbarhet; att lyckas ta fram vilka faktorer som &r
viktiga att beakta och for vem de &r viktiga. Ett verktyg som ofta anvénds for att klargora
analysen av projekt eller policys &r indikatorer som beroende pd sammanhang appliceras och
anvinds i olika syften (Gudmundsson, 2004). Indikatorer syftar till att forenkla en
beslutsprocess genom att vilja ut, visualisera, méta och utvérdera information (Matravers,
Moldan &Billharz, 1997) och fungerar som riktlinjer for vad som bor utvdrderas. De enskilda
indikatorer som anses vara viktiga for en specifik situation samlas ofta sedan ihop till ett

utvirderingsramverk (Balm & Quak, 2014; BESTUFS, 2006; Patier & Browne, 2010).

1.2 Problemdiskussion
Urbaniseringens framfart skapar ett stort behov av 16sningar for att 6ka levnadskvalitén hos
invanare i staderna samt sékerstélla en langsiktig héllbar miljomassig utveckling. Att

upprétthdlla en ekonomisk tillvéxt och ett gynnsamt foretagsklimat och samtidigt reducera



negativa konsekvenser fran godstransporter dr en svar balans for en stad att méstra. Alla
stader besitter heterogena egenskaper och forutsittningar i form av varierande demografi,
infrastruktur och politisk diskussion, vilket skapar olika behov av losningar f6r en mer hallbar
utveckling. Utformningen av policys for att reglera urban godstrafik eller skapandet av
diverse héllbarhetsinitiativ &r ett komplext samspel mellan olika aktdrer (MDS Transmodal,
2012). Det kan skapas olika, och manga ganger motstridiga, intressen som paverkar de
initiativ som ska utformas. Myndigheter, invinare och andra aktdrer som inte dr direkt
delaktiga i urbana godstransporter samverkar med parter som ar direkt involverade i
forflyttningen av gods sdsom transportorer, producenter och godsmottagare (MDS
Transmodal, 2012). Mufiuzuri, Larrafieta, Onieva & Cortés (2005) identifierar tre
huvudsakliga intressenter for urban logistik: godstransportorer, godsmottagare samt lokala
myndigheter. Trots att ménga initiativ i Europa varit lyckade sa har flertalet misslyckats med
att ta sig forbi pilot stadiet (De Marco & Zenezini, 2016), dir problemen ofta verkar ligga i
involveringen av flera intressenter samt i ekonomiska forhinder. Ett annat vanligt

forekommande hinder &r brist pa tillgdnglig data (Balm, Browne, Leonardi & Quak, 2014).

Den stora komplexiteten som urbana godstransporter for med sig skapar stora problem for
hur en stad kan utforma en policy som kan mota de specifika problem som platsen tacklas
med. Hogre konkurrens om begransade utrymmen, 6kad uppmérksamhet mot miljoméssiga
fragor samt en 6kande efterfragan pa godstransporter dr bara ndgra faktorer som okar
komplexiteten i utformningen av hallbara transportlosningar (Notteboom & Winkelmans,
2008). Statliga myndigheter har ett ansvar 1 att se till att investeringar som gors dr optimala
for samhéllet (Notteboom & Winkelmans, 2008) och utvirdering av potentiella initiativs
samhillsekonomiska effekter blir sdledes en vital del i en myndighets arbete for att hitta
optimala 16sningar, d& utvirderingen kan paverka hur initiativen utformas och fortskrider. En
bristande analys av en dtgidrds mojliga utfall kan leda till att ett initiativ som skapas i syfte att
16sa ett problem istéllet skapar oonskade och ibland skadliga effekter pd en stad. En
utvdrdering blir séledes dven viktig 1 forebyggande syfte; dels for att undvika att
initiativtagande skapar en motsatt effekt och dels for att undvika att en stad upprepar misstag
som gjorts tidigare. Det krivs utvirderingsramverk som kan hantera denna komplexitet
(Haezendonck, 2008) och samtidigt mota behovet hos samtliga intressenter som berdrs av en

policy.



Trots den problematik vad géller utvéirdering av hallbarhetsprojekt kopplade till
godstransporter sa saknas det tillrdcklig forskning kring &mnet och manga av de framtagna
ramverken &r bristfalliga. Flera ramverk &r framtagna i syfte att endast utvérdera ett eller
endast ett fatal projekt vilket gor dem begrénsade att anvéndas generellt. Andra ramverk &r
alldeles for avancerade och svéarhanterliga. Det finns ett behov av fortsatt forskning kring
urbana godstransporter (Lindholm, 2013), och for att en stad ska kunna né sina uppsatta
miljomal kréavs det utforliga och mer latthanterliga utvédrderingar av de potentiella 16sningar
som utformats kopplade till citylogistiken. Som redan ndmnts sa finns det potential i
16sningar som gér ut pd att dverfora en del av godstrafiken fran vég till vatten, men trots detta
finns det kunskapsbrister i forskningen kring hur man ska utvirdera sddana projekt och vilka
faktorer som dr viktiga att analysera ur en stads perspektiv. Det finns foljaktligen utrymme
for ett nytt ramverk som pa ett enkelt men effektivt satt utvirderar de for- och nackdelar en
stad kan fé av en policyatgérd géillande dverforing av urbana godstransporter fran vég till

vatten.

1.3 Syfte

Denna studie syftar till att skapa ett ramverk for att méita hallbarhet nér en stad forflyttar
urbana godstransporter frn vag till vatten. Tanken &r att ramverket ska testas pa ett planerat
pilotprojekt 1 Goteborg; Urban WaterTruck. Projektet gér ut pa att dverfora godstransporter
som idag gar med lastbil till Goteborgs innerstad till att transporteras pa en pram via Gota

alv.

1.4 Fragestillningar
1. Vilka indikatorer har anvints for att utvdrdera tidigare hallbarhetsprojekt?
2. Vilka indikatorer dr relevanta for en stad vid utvirdering av hallbarhetsprojekt
angdende Overforing av urbana godstransporter fran vég till vatten?
3. Vilka héllbarhetsméssiga effekter kan projektet "Urban WaterTruck” skapa for

Goteborgs Stad utifran de framtagna indikatorerna?

1.5 Fallstudie

1.5.1 Forskningssammanhang

Staden Goteborg har ett strategiskt ldge for logistiska floden pa grund av sin hamn samt sin
geografiska lokalisering. Som redan ndmnt har Gteborgsregionen en hog tillgénglighet till

den nordiska industrin (Business Region, u.d). Detta skapar en koncentrationer av olika
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logistikaktorer och diverse godsfloden i staden dir godstransporter som gar via vig har en
terminalkoncentration kring omradet runt stadsdelen Backa/Béckebol (Wedel, 2013).
Koncentrationen av godsfloden som gar genom staden sétter en stor press pd vdgnitet och
kringliggande milj6. Goteborg har som mal att vixa och utvecklas ur ett
hallbarhetsperspektiv (Goteborgs Stad, 2014), vilket innebér en expandering i redan etablerad
infrastruktur och ett utnyttjande av de logistiska samlingspunkterna som finns i staden.
Atgiirder har redan vidtagits for att forbittra de miljomissiga forhallanden i staden, dir
Stadsleveransen &r ett initiativ som startades ar 2012. Initiativet gar ut pa att eldrivna bilar
och lastcyklar ska anvéndas for att distribuera gods i Goteborgs innerstad, med syfte att géra
innerstaden sdkrare och mer tillginglig. (G6teborg innerstaden, u.a.) Christoffer Widegren ér
projektledare pé Trafikkontoret Goteborgs stad och han ndmner i en intervju av Karin Aase
(Aase, 2017, 28 februari) att trots att de sméleveranser med paket som gar via
Stadsleveransen endast utgor ca 20 procent av de totala flodena sé str smaleveranser for

storre delen av distributionen inne i staden; cirka 70-80 procent.

Goteborgs stad har 12 uppsatta miljomal (se bilaga 1) med respektive delméal (Goteborgs stad,
u.d.1) som syftar till att forbdttra levnadsmiljon i staden for bade den kringliggande miljon
och ménniskor som vistas dér. Trots att luftkvaliteten har forbéttrats jamfort med de senaste
30-40 aren (Goteborgs stad, u.4.2) sa finns det fortfarande stort utrymme for forbéttringar.
Det finns olika faktorer som péverkar luftkvaliteten, men Goteborgs hamn och dess
kringliggande industriomraden, stadens topografi samt en trafikintensitet bidrar till bland

annat hoga halter av kviveoxider (Goteborg stad, u.4.2).

1.5.2 Fallstudie

Projektet ”"Urban WaterTruck” @mnar undersoka mojligheten att dverfora godstransporter
fran végtransporter till vattentransporter. Den bakomliggande faktorn till undersékningen &r
att 6kade transporter i och med tillvéxt och fortétning i stiderna bidrar till negativa effekter
sasom tringsel, utsldpp och buller. Ddrmed soks avlastning av vignédtet genom transporter pd
vattenvédgarna. En del 1 "Urban WaterTruck” &r ett pilotprojekt dér gods adresserat till
omrddet innanfor Vallgraven och Nordstan i centrala Goteborg ska fraktas pd prdm mellan
Hisingsbacka och kajen vid Goteborgsoperan. En prdm definieras av Nationalencyklopedin
(u.d.2) som “en flatbottnad farkost avsedd for transport av gods”. Prdmens transportstriacka &r

cirka sex km léng, vilket innebér att med en hastighet pa 5 knop tar strickan cirka 40 min att
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kora (Metric conversions, 2017). Under transporten pa pramen ska godset sorteras och vidare

ska godset distribueras ut av Stadsleveransen (se figur 1).

Figur 1: Karta dver transportrutten via vatten
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En illustration over den hypotetiska vattentransportrutten frdan omradet

Hisingsbacka direkt till innerstaden i Goteborg. Karta himtad fran Google Maps.

I nuldget transporteras godset med lastbil till Stadsleveransens terminal i omradet
Gullbergsvass och distribueras sedan vidare med Stadsleveransens fordon (se figur 2), det dr

en stricka pa cirka sex kilometer och tar ungefir mellan 10-20 min att kora beroende pa

trafik.
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Figur 2: Karta dver transportrutten via véag
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En illustration av vdgtransportrutten fran omrddet Hisingsbacka till Stadsleveransen

terminal i omrddet Gullbergsvass. Karta himtad fran Google Maps.

1.5.3 Antaganden

For att forenkla studien har vissa antaganden gjorts. For det forsta kommer det endast att rora
sig om transporter av paket dd mindre paketleveranser stér for en véldigt stor del av det totala
flodet 1 centrala Goteborg. Saledes uteldmnas en analys av vilka héllbarhetseffekter som
andra typer av transporter skulle kunna fa for Goteborg, t.ex. avfallshantering eller transport
av pallar. For det andra gors ett antagande om att prdmen kan fungera som ett “flytande”
lager, dér godshanteringen kommer att ske direkt pé baten istéllet for Stadsleveransens
terminal. Analysen kommer sedan att ske utifran tvd potentiella scenarier, att antingen
anvéinda en pram som drivs av en elmotor eller att anvinda en pram som drivs av mest

miljovénligt diesel.
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2. Teoretisk referensram

I detta avsnitt presenteras for forskningsomrddet relevanta begrepp och teorier. Hdir
presenteras indikatorer fran litteraturen och forslag pa hur de kan mdtas samt en
presentation av tvd metodologier. Avslutningsvis sammanfattas de delar som anses vara

viktiga att ta med sig till resten av uppsatsen.

2.1 Indikatorer

For att gora utvirderingen av héllbara transporter greppbar anvinds ofta indikatorer for att
miéta effekter som kan skapas fran olika projekt eller policys. Definitionen av vad en
indikator dr och vad den kan innefatta skiljer sig mellan olika forfattare inom litteraturen. Det
rdder dock samforstdnd mellan flera forskare kring det faktum att indikatorer syftar till att
forenkla en beslutsprocess genom att vélja ut, visualisera, médta och utvdrdera information
(Matravers et al., 1997; Gudmundsson, 2004) som ar relevant for det som studeras.
Indikatorer ska alltsa fungera som riktlinjer for vad det dr som skall undersdkas och
utvdrderas. En av de viktigaste egenskaperna hos indikatorer dr att de maste ha en signifikant
relevans for beslutsfattare och for de aktdrer som utformar diverse policys (Matravers et al.,
1997). I jamforelse med vanlig information dr det viktigt att de attribut som indikatorerna

representerar anses vara viktiga av dessa aktorer.

Indikatorer kan fylla olika funktioner for olika syften, dér de indikatorer som anvinds i
praktiken sévil som inom teorin varierar mellan olika anvdndningsomraden och omrédenas
specifika behov. Gudmundsson (2004) diskuterar olika roller som indikatorer kan anta, dér de
bland annat kan fungera som prestationsmatt nir en jamforelse gors mellan uppmétta virden
och uppsatta mal fran exempelvis myndigheter. De kan ocksa anvdndas i 6vervakande syfte
for att utvirdera ett utfall eller en ldngsiktig utveckling fran ett projekt. Gudmundsson (2004)
menar pd att de dessutom kan rankas eller tillskrivas olika vikter for att beskriva det inbordes
forhédllandet dem emellan. Indikatorer ar alltsa mycket anvdndbara for att utvirdera policys
eller projekt, men det finns en stor komplexitet i processen av ta fram rétt indikatorer for rétt
dndaméil. Gudmundsson (2004) diskuterar det faktum att astadkommandet av ritt definitioner
och avgrinsningar kan vara problematiskt. Det dr ocksa svart att ta fram rétt antal indikatorer

for att beskriva alla tankbara effekter fran ett projekt utan att gora det for komplicerat. Det
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kan dessutom uppsta problem i hur indikatorer tolkas dé det finns flera ingdngsvinklar till en

och samma atgérd.

Inom litteraturen och redan existerande ramverk presenteras ofta indikatorer utifrén tre
overgripande dimensioner som illustreras i figur tre; social hallbarhet, ekonomisk héllbarhet
samt miljomassig hallbarhet (Adams, 2006).

Figur 3: Hallbarhetens tre grundpelare

Egengjord figur som illustrerar hallbarhetens tre grundpelare.

Att inkludera héllbarhetens samtliga aspekter skapar en bred forstaelse for hur ett projekt kan
analyseras utifran olika infallsvinklar. Trots att olika forskare betonar vikten av de olika
dimensionerna olika (Gudmundsson, 2004) sa inkluderas ofta samtliga tre i utvarderingen.
Ibland adderas ytterligare dimensioner, dér ett ramverk framtaget av ett EU-initiativ vid namn
STRAIGHTSOL (se bilaga tre) bland annat inkluderar en fjairde dimension bendmnd
“transport” (Balm & Quak, 2014) med syfte att tillfora en transportmissig dimension.

2.2 Att mita och utvirdera olika indikatorer

Ett stort antal indikatorer har anvénts inom litteraturen. Det finns flertalet gemensamma
ndmnare mellan olika studier, dir specifika indikatorer anvénds frekvent for att utvérdera
hallbarheten i logistikprojekt i urbana omraden. Dessa ér naturligt kopplade till de effekter
som skapas av urbana godstransporter. Att méta en fordndring i en viss indikator till foljd av

en fordndring i transportsystemet kan goras pa olika sdtt och varierar mellan olika ramverk,
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dér den uppmaitta fordndringen sedan kan vérderas for ett samhélle i monetira termer och

ddrmed utgoéra underlag for en samhéllsekonomisk analys.

2.2.1 Miljomassiga

Ur den miljomaissiga héllbarhetsdimensionen anvénds bland annat indikatorer for
luftfororeningar, koldioxidutslépp, tringsel och energikonsumtion (BESTUFS, 2006; Balm &
Quak, 2014). Utslapp av partiklar och koldioxid beror bland pé vilket brinsle som anvénds
vid transporterna samt pa forbranningsprocessen i motorerna. Pa grund av en bristande
forbranningsprocess sldpper motorer ut gaser som kolmonoxid (CO), kviaveoxider (NOx) och
svaveldioxid (SO;) (Cullinane & Edwards, 2010). Ibland redovisas utslédpp av svaveldioxid
(SO») 1 svaveloxider (SOx) da deras vérden dr jamforbara med varandra (Naturvardsverket,
2010). Utslépp av koldioxid (CO,) beror till stor del pa vilket brénsle som anvédnds dé de
vanligaste branslesorterna diesel och bensin anvinds i olika typer av motorer som slédpper ut
olika mycket skadliga &mnen i1 atmosféren. Diesel sldpper i regel ut mer koldioxid &n bensin
per energienhet men diesel blir i slutindan bittre for miljon da dieselmotorerna ar mer
energieffektiva. En negativ aspekt med dieselmotorer dr dock att de sldpper ut mer fina
partiklar an bensinmotorer. Partiklar kan presenteras utifran deras storlek, PM 10

representerar till exempel partiklar under 10 mikrometer. (Cullinane & Edwards, 2010)

Pope et al. (2002) diskuterar hur utslédpp av fina partiklar (PM 10, PM 2.5) kan pdverka
ménniskor hélsa pé ett negativt sitt, ddr exponering av fina partiklar bland annat &r kopplat
till lungcancer och hjértsjukdomar. Inom litteraturen finns ocksé ett stort fokus pa utslépp av
vixthusgasen koldioxid di denna gas &r en av de storsta bidragande faktorerna till den
pagéende globala uppvarmningen (Cullinane & Edwards, 2010). Trots att koldioxid endast ar
en av flera gaser som kan klassificeras som en vixthusgas sa menar McKinnon (2007) att den
star for ca 80% av transportsektorns totala paverkan pa den globala uppvarmningen.
Cullinane & Edwards (2010) menar att en klassificering av de negativa effekterna fran
diverse utsldpp gors for att skilja mellan lokala, regionala och globala utslapp. Lokala utslapp
stannar ofta ndra utslappskéllan, till exempel vid sidan av stora végar, medan regionala
utslapp paverkar storre geografiska omraden och kan uppsta langt ifrén sjdlva utslédppskallan.

Globala utsldpp hinvisar ofta till utslédpp av vaxthusgaser d dessa gér ut i atmosfaren.

Det &r problematiskt att utvardera miljoméssiga aspekter fran ett samhillsekonomiskt

perspektiv. Fordndringar 1 parametrar kopplade till diverse miljoaspekter kan vara svara att
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hérleda och deras fulla effekt pé ett samhélle i monetdra termer &r omdebatterat. Det finns
saledes olika tillvigagangssatt for att médta fordndringar i miljomaéssiga parametrar samt att
vérdera dessa i monetira termer. Ramverket som presenteras av projektet STRAIGHTSOL
har valt att mita luftféroreningar genom att uppskatta forandringen i utsldpp genom en
fordndring i korda fordonskilometer, dar ramverket bland annat inkluderar fordonstyp samt
kortid pa vigarna (Balm & Quak, 2014). Genom att endast jimfora uppmatta nivéer av
luftfororeningar kan det uppsté ett problem i de fall da fordndringarna i uppmatta
luftfororeningar &r sd pass sméi att det dr svart att utldsa ndgon skillnad. Luftkvalitet &r

dessutom beroende av fler aspekter &n endast godstransporter (Kampa & Castanas, 2008).

Andra forskare uppskattar inte bara fordndringarna i utsldpp som kan nas av olika initiativ,
flera forsoker vérdera en fordandrad luftkvalitet i monetéra termer. Olika cost-benefit analyser
anvénds for att utvirdera en kostnad for samhéllet till f6ljd av fordndringar i utslapp av
koldioxid och skadliga &mnen. Ett exempel pé detta dr Storbritanniens departement DEFRA
som har presenterar ett tillvigagéngssétt bendmnt “Damage Cost Approach” (DEFRA,
2015a) dér de anviander viarden som skall motsvara samhéllskostnader till f6ljd av utslapp
fran specifika sektorer. Viardena som presenteras i denna modell anges som en
samhillskostnad per ett ton fordndrade utslépp, de genomsnittliga kostnaderna uppskattade

for NOx, PM samt SOx presenteras i tabell 1.

Tabell 1: Utslappskostnader som presenteras av DEFRA

Utslipp Sektor Genomsnittlig kostnad per ton utsléipp
NOx Urbana transporter i mellanstor | £28,788
stad
PM Urbana transporter i mellanstor | £66,264
stad
SOx Ospecificerat £1,956

Egengjord tabell som illustrerar frdn forfattaren utvalda virden hdmtade fran DEFRA
(2015b)

Svenska Trafikverket foljer en kalkylmetod som kallas “Analysmetod och
samhiéllsekonomiska kalkylvérden for transportsektorn” (ASEK) som syftar till att berdkna
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kostnader for bland annat utsldpp. Kalkylmetoden gér ut pd forst att berédkna antal
exponeringsenheter per kg utslapp 1 stad, alltsd antal personer som exponeras for
luftfororeningarna, for att sedan multipliceras med varje férorenings (NOx, SO, samt PM 2.5)
vérde per exponeringsenhet for lokala effekter (Trafikverket, 2016a). Tillvigagingssattet

tllustreras i tabell 2.

Tabell 2: Trafikverkets kostnadsberékning for utsldpp

Steg Beriknas Fortydligande

1. Berikna antal Exponering= 0,029 x F, x B"” Fv="Ventilationsfaktor"
exponeringsenheter per kilo B= Tétortens folkmangd
utsldpp pa den specifika

platsen

2. Berikna platsens virde Exponering x d@mnets virde per exponeringsenhet

for utslapp uttryck i kr/kg

Egengjord tabell som illustrerar trafikverkets forslag pa kostnadsberdikning av specifika
utsldpp. Ventilationsfaktorn (Fv) antar olika virden beroende pd delen av landet som ska

undersokas.

Det ér precis som for luftfororeningar svart att méta en forédndring i, och berékna en
samhillsekonomisk kostnad for, utsldpp av véxthusgaser. For att médta en fordndring i utsldpp
av exempelvis vixthusgasen koldioxid finns det flera sitt. Ett tillvigagangssatt dr att
multiplicera en aktivitets energikonsumtion i form av brénsleférbrukning med en
utslappsfaktor (Balm & Quak, 2014). Pa sa vis kan en fordandring i utsldpp métas beroende pé
hur effektivt aktiviteter genomfors eller hur mycket ett brénsle ett visst fordon kriver.
McKinnon (2007) presenterar tvd generella tillvigagangssitt for att méta forédndringar
koldioxidutsldpp dir det ena gér ut pé att uppskatta méngden brinsle eller energi som
tillhandahalls till foretag i1 vissa sektorer, och det andra gar ut pa att méta den faktiska
energikonsumtionen (i exempelvis liter brinsle eller antal kilowattimmar) per ton varor som
transporteras per kilometer. For att utvérdera koldioxidutslappens samhallsekonomiska
effekter har det tagits fram modeller som syftar till att berdkna den globala skada som uppstar
vid utsldpp av ytterligare ett ton koldioxid kallat “Social cost of carbon” (SCC) dir
omfattningen péd den miljomaissiga skadan som uppstar beror pa redan befintliga

utslappsnivaer och den ekonomiska skadan beror pa den befintliga ekonomiska situationen
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(Smith & Braathen, 2015). Denna metod &r komplicerad och det finns dnnu inget optimalt

satt att berdkna vardet, vilket gor det svart att anvéinda.

Det ér inte bara transporterna inom den urbana logistiken som ger upphov till
koldioxidutsldpp. Riidiger, Schon & Dobers (2016) diskuterar vikten av att inkludera alla
typer av logistiska aktiviteter for en komplett utvérdering. De menar att dven kringliggande
logistiska aktiviteter sdsom lagerhdllning och omlastning ger upphov till skadliga utslépp av
koldioxid till atmosfaren. Méngden utslépp av véxthusgaser kan bero pé flera faktorer d&
aktiviteter eller processer i faciliteter varierar. Olika kostnadsberdkningar har gjorts utav flera
forskare for att kunna kvantifiera dessa miljoméssiga effekter (Fernandez-Barcelo &
Campos-Cacheda, 2012), men det finns ingen rddande konsensus kring hur man pa bist sitt

utfor en sddan analys. Kvantifiering dr ofta komplicerat och kraver omfattande data.

2.2.2 Ekonomiska

Ur den ekonomiska hallbarhetsdimensionen anvénds ofta indikatorer for att méta
fordndringar 1 kostnader kopplade till ett projekt eller initiativ. Det ror sig bland annat om att
utvérdera kostnad per levererad eller mottagen enhet, avkastning (Balm & Quak, 2014),
investeringskostnader samt exploateringskostnader (Patier & Browne, 2010). Ett
kostnadsperspektiv ér viktigt att ha for att kunna gora kvantitativa jimforelser mellan olika
transportmedel eller initiativ. Att méta kostnader per levererad eller mottagen enhet visar hur
olika aktorer far betala for transporterna, dd leverantoren inte har samma utgifter som
mottagaren. En investeringskostnad dr ocksa intressant for att avgora om en investering ér
ekonomiskt forsvarbar for en stad (Balm & Quak, 2014). Andra indikatorer relaterar till
effektivitet, dir ett exempel ér fyllnadsgraden i fordon (BESTUFS 2006). Macharis & Kin
(2017) menar att manga fordon i innerstéder dr ineffektivt fyllda och att detta leder till
onddigt ménga fordon pa vdgarna. Att halla en hog fyllnadsgrad &r saledes viktigt for att

minska antalet 6verflodiga fordon som rdr sig inne i stdderna.

2.2.3 Sociala

Ur den sociala héllbarhetsdimensionen anvidnds generellt indikatorer som kan relateras till
staden och befolkningen, dér det framforallt ror sig om sékerhet och hur de allménna ytorna
anvinds. Indikatorerna avser ytanvéndning, trafiksdkerhet, buller (BESTUFS, 2006) samt
andra aspekter som ror attraktiviteten i en stad for invanare och foretag. Sékerhet dr en viktigt

aspekt for en stad att ha i dtanke, dér trafikolyckor har en patagligt negativ paverkan pé
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samhillet. Chang & Mannering (1999) menar att skadade manniskor maste utsta lidande och
kostnader for exempelvis medicin, 16neforlust och fordonsreparationer. Kostnader for skada
pa egendom och forlorad arbetskraft blir en negativ effekt for samhallet. Indikatorer for
trafiksdkerhet kan vara kopplade till antal skador, olyckor eller dodsfall fran trafiken (Balm &
Quak, 2014; BESTUFS, 2006). Enligt Petruccelli (2015) bor utvirdering av kostnader for
trafikolyckor bland annat inkludera forlorad produktivitet fran méanniskor till f6ljd av forlorad
arbetskraft samt forlorad produktivitet fran fordon till f61jd av reparationer. Han menar ocksa
att en analys bor inkludera tidsforluster som uppstér ndr ovrig trafik tvingas kora
langsammare. Trafikolyckor kan séledes bli kostsamma for ett samhélle i form av de externa
foljdkostnader som uppstar, dér kostnaderna kan vara bade direkt och indirekt relaterade till

en olycka.

Trafikverkets analysmetod for att berdkna samhéllsekonomiska kostnader fran
transportsektorn (ASEK) presenterar ett sétt for att méta kostnaden for en forandrad
olycksrisk. Genom att utfora en riskvérdering, dér virderingen utgér fran ett humanvirde som
visar samhallets nettoforlust till f6ljd av att en médnniska skadas eller avlider i en trafikolycka
och sedan gora en uppskattning av materiella kostnader, sé tas en olycksvirdering fram. Det
inkluderas ocksé ett virde for en potentiell riskreduktion som baseras pd exempelvis en
reducering av antal dodsoffer mellan olika ar. Materiella kostnader bestar av kostnader som

sjukvérd, skador pa fordon etc. (Trafikverket, 2016b)

Det rader hog konkurrens om att fi utnyttja den urbana ytan. Det &r inte bara sjilva
transporterna som tar upp plats i en stad utan ocksé logistiska kringaktiviteter sdsom
lagerhallning. Den logistiska infrastrukturen bestér av faciliteter som utfor logistiska
kringaktiviteter samt sjdlva transportnitverket, dir logistiska faciliteter exempelvis kan vara
terminaler eller lager (Riidiger et al., 2016). Hur den urbana ytan anvénds och fordelas kan
ocksa kopplas till trdngsel, dér det finns en 6nskan att avlasta vignétet. Vignétet ir en
begrinsad resurs (Newbery, 1990) och triangsel pd vigarna dr ett omdiskuterat fenomen i
forskningen. Chen, Yang, Lo & Tang (2002) lyfter att ett lands ekonomi i méngt och mycket
ar beroende av ett effektivt och tillforlitligt transportsystem, dér flera studier diskuterar
metoder fOr att avlasta och styra trafikflodet i syfte att reducera trangsel och stockningar i
transportsystemet (Rouwendal & Verhoef, 2006; Vanoutrive, 2016). Vigavlastning och
tringsel ér saledes starkt kopplade, vilket kan utldsas 1 att de ramverk som anvinder trédngsel

eller vigavlastning ofta méter dem pd samma sitt. Exempelvis anvinder BESTUFS ramverk
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en indikator fOr att méta restid for att resa in i och inom en stad samt antal fordon som kor in i

stader (BESTUFS, 2013).

Det finns tva olika sétt for att beskriva buller; med det som Trafikverket (2016c) kallar
ekvivalent- och/eller maximalnivder. Ekvivalentnivder dr aggregerade bullernivéer som
uppmaitts under langre period medans maximalnivéer beskriver bullernivan vid enstaka
foreteelser. Végtrafiken dr en av de frimsta orsakerna till odnskat buller (Cullinane &
Edwards, 2010), och hdga bullernivéer &r relaterade till flera negativa hélsoaspekter. Forskare
har funnit samband mellan flertalet sjukdomar och att under lédngre perioder utsdttas for hoga
bullernivéder. Recio, Lineares, Benegas & Diaz (2016) menar att det finns ett samband mellan
hdga bullernivder och negativa halsoeffekter sésom hogt blodtryck och hjart- och
karlsjukdomar. Trafikverket (2016¢) presenterar kalkylvérden som syftar till att representera
samhilleliga kostnader som uppstér till f61jd av bullernivéer, i kalkylerna inkluderas bland
annat kostnader for langsiktiga hilsoeffekter och somnstérningar. DEFRA (2008) presenterar
ett tillvagagingssatt for att mata kostnader for fordndrade bullernivier genom en metod som
kallas “Impact pathway approach”. Den gér ut pd att en studerad faktor (till exempel buller)
foljs upp frén en kélla (till exempel en lastbil) till en uppmaitt niva (till exempel bullerniva i
decibel), och sedan till en slutpunkt (till exempel befolkningen eller naturen). Utefter denna

sparning kan en rad olika effekter tas fram och sedan tillskrivas olika kostnader.

2.2.4 Transportmassiga

Flera utvdrderingsramverk tar ocksa med transportspecifika indikatorer for att aterspegla en
transportmassig héllbarhet. Dessa indikatorer reflekterar kvaliteten och palitligheten i de
urbana transporterna. Dessa &r intressant att studera dd det &r centralt for transportorernas
kundndjdhet att de levererar godsen i rétt tid och 1 rétt skick. Skadan for en sen leverans beror
pa sammanhanget; i somliga fall stoppar en liten férsening upp en hel produktion och kan fa
stora kostnader som f6ljd (Andersson, Berglund, Flodén, Persson & Waidringer, 2017).
Exempel pa indikatorer inom detta omrade dr pd- och avlastningstid, transportorernas antal
resestopp och reslingd (BESTUFS, 2006), leveransers punktlighet, samt leveransers
noggrannhet (Balm & Quak, 2014). Att involvera aspekter som speglar viktiga parametrar for
transportorerna i en stad, och pa sa vis inkludera intressenter i utvérderingen av ett projekt, ar
en viktig del for ett framgangsrikt beslutsfattande. Inkluderingen kan 6ka komplexiteten men

okar acceptansen hos intressenterna i slutdindan (Macharis, Witte & Ampe, 2009).
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2.3 Metodologier

Det finns flertalet etablerade metodologier for utvirdering och beslutsfattande. Dessa kan
vara av bade kvalitativ och kvantitativ karaktir (De Marco & Zenezini, 2016) och fyller med
sina relativt olika tillvigagingssitt olika funktioner vid en utvirdering. De kvantitativa
metoderna syftar till att i monetira termer forsoka méta och analysera parametrar som &r
kvantifierade av naturen, men vissa kvantitativa metoder forsoker ocksa utvirdera andra
parametrar som dr betydligt svdrare att uppskatta i ekonomiska termer. Ett exempel pa en
kvantitativ metodologi dr Social Cost-Benefit Analysis (SCBA) dér utgdngspunkten ligger i
att utreda hur samtliga aktorer i ett samhélle paverkas av ett projekt eller initiativ och pé
vilket sitt de paverkas (Saitua, 2008). Alla potentiella effekter som ett projekt eller initiativ

kan ge uppskattas och vérderas i monetéra termer.

Till skillnad fran en traditionell Cost-Benefit Analysis (CBA) som bygger pa en perfekt
marknadssituation dédr de uppskattade priserna for en vara eller produkt dr den marginella
betalningsviljan for en produkt fran samhaéllet (Vickerman, 2017), s& bygger en SCBA pa att
priserna for en vara eller tjénst dr baserat pa en nettoforandring som sker i samhéllets vilfard
om ytterligare en enhet tillgdngliggdrs av initiativtagaren. Trots att vissa aktdrer kan forlora
pa att genomfora ett specifikt projekt sa ligger nettovinsten i samhéllets vélfard i fokus
(Haezendonck, 2008). En SCBA utgér precis som en CBA ifran ett perspektiv, dir den
huvudsakliga skillnaden ligger i att den forstnimnda metoden fokuserar pa nettonyttan for ett
samhille och inte nyttan for en enstaka aktor, sdsom ett foretag. Flera ldnder har utformat
sina egna riktlinjer och tillvigagangssitt for kostnadsanalyser, dér tvd exempel &r
Storbritanniens “Webtag”-riktlinjer (Vickerman, 2017) eller svenska Trafikverkets ASEK-
riktlinje (Trafikverket, 2016d) som é&r kostnadsbaserade utvéirderingsramverk. Det kan dock
finnas en problematik i den komplexitet som naturligt skapas i de fall da forsok gors att sétta
ekonomiska virden pa forédndringar i parametrar som annars inte dr kvantifierbara till
naturen. Séledes kan den analys som tillhandahélls med hjélp av metoden bli missvisande

eller inkomplett.

En av de metodologier som &r av kvalitativ karaktdr &r Multi Actor Multi Criteria Analysis
(MAMCA). Metodologin dr en utveckling av en av de klassiska beslutsteorierna Multi
Criteria Decision Analysis (MCDA) som har anvénts vid flera tillfdllen for att ta beslut
angdende transportprojekt. Den underliggande metodologin bygger pé en utvirdering

grundad 1 att inkorporeringen av effekter frin ett projekt i bade kvalitativa och kvantitativa
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termer (Macharis et al. 2009), vilket skapar en bred analys dir samtliga tinkbara effekter fran
ett initiativ beaktas. Metodologin skapar ocksd mdjlighet att kringga problematiken kring
faktumet att samtliga faktorer ej kan kvantifieras pa ett effektivt sitt. Det finns forskare som
anser att den klassiska beslutsteorin MCDA inte ger en sa omfattande analys som man forst
kan tro utan menar att metodologin skulle berikas genom att inkludera olika intressenter 1
modellen. Macharis et al. (2009) argumenterar for att den framtagna metoden Multi Actor
Multi Criteria Analysis ger en bredare syn vid utvirdering av transportprojekt da den dven
inkluderar intressenter i analysen. Intressenternas huvudmal och vilken vikt respektive
intressent ldgger vid olika aspekter definieras 1 ett tidigt stadium, dir de sedan anvénds for att
skapa de indikatorer som ligger till grund for utvédrdering av ett projekt (Macharis et al.,
2009). Det finns flertalet forskare som menar pd att kvalitativa och kvantitativa metoder med
fordel kan tilldmpas tillsammans for att fa en utforlig analys som omfattar alla viktiga
potentiella faktorer (Haezendonck, 2008; Macharis et al., 2009), vilket &r ett tillvigagangssétt

som ocksa har applicerats i praktiken.

2.4 Litteratursammanfattning

Litteraturen om utvirdering dr omfattande; det finns manga studier som &mnar skapa
forstaelse for hur en stad ska ga tillvdga for att utvdrdera héllbarhetsprojekt. Indikatorer
anvénds brett inom litteraturen och fungerar som ett verktyg for att férenkla en
beslutsprocess, dér olika parametrar véljs ut for att visualisera och méta relevant information.
Det &r viktigt att de indikatorer som granskas dr relevanta for alla typer av aktorer, inte bara
beslutsfattarna utan ocksa for diverse intressenter. Involvering av intressenter dr av stor vikt
for ett projekts framging och de bor ddrmed inkluderas i processen att ta fram viktiga
parametrar for att 6ka acceptansen av initiativet. Déarfor ér teorier som Multi Actor Multi
Criteria Analysis (MAMCA) samt Social Cost-Benefit Analysis (SCBA) viktiga for
myndigheter att forstd och anvénda da de inkluderar intressenter i beslutsfattningen.
Problematiken i att vélja ut viktiga aspekter och omvandla dessa till indikatorer kan vara att
olika parametrar tolkas olika samt brist pa tillginglig data. Det dr séledes viktigt att ta med
sig de utmaningar som finns i utvirderingen av projekt for att utvarderingsprocessen ska bli

sa tillforlitlig som mojligt.
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3. Metod

I detta avsnitt presenteras fran litteraturen olika tillvigagangssditt for att utféra en studie,
dessa vivs ihop med hur forfattaren sjdlv har gatt tillviga under studiens gang. Avsnittet
inkluderar beskrivning av intervjuforfarande, motivering till val av intervjupersoner samt en

metodkritik ddr det valda tillvigagdngssdittet diskuteras utifran diverse svagheter.

3.1 Initiering av studien

Denna studie paborjades genom deltagande i mdten med personer verksamma inom den
presenterade fallstudien. P4 dessa moten presenterades bakomliggande faktorer till viljan att
overfora godsfloden fran vég till vatten samt praktisk beskrivning av hur de ville att
overforingen skulle g till. P4 motet deltog en representant fran Trafikkontoret Goteborg, en
representant frdn S6dahl & Partners samt Catrin Lammgérd som utdver handledare ocksa &r

Handelshogskolans representant for det presenterade projektet.

3.2 Metodval

Det finns olika tillvdgagangssitt for att ta sig an ett forskningsproblem. Patel & Davidsson
(2011) beskriver tre olika typer av unders6kningsmetoder: explorativa, deskriptiva och
hypotesprovande. Inledningsvis har studien explorativ da stora mangder information har
hémtats in for att f4 en utforlig bild av det utvalda problemomradet. Studien har sedan
overgitt till att baserat pa redan befintlig kunskap avgréinsa studien och undersoka ett fatal
specifika aspekter inom det valda &mnesomradet. Undersdkningen har da antagit en mer
deskriptiv karaktir. Patel & Davidsson (2011) ndmner ocksa att en forskningsmetod kan vara
av kvalitativ eller kvantitativ karaktér och att dessa tillvigagéngssitt besitter olika
egenskaper. Denna studie &r vald att anta en kvalitativ karaktir genom att den data som é&r
insamlad dr analytisk och djupgdende, samt att utgdngspunkten i studien utgar ifrdn
studieobjektens perspektiv. Ett fatal aspekter undersoks i syfte att visa de olika och ibland
motstridiga nyanserna i studieobjektens verklighet och ddrmed skapa en forstéelse for
problemomradet. Ett kvalitativt tillvigagéngssétt dr darfor passande dd amnets komplexitet

kraver djupgdende nyansering.
Den kvalitativa studien tar utgdngspunkt i en fallstudie. En fallstudie kan enligt Patel &

Davidsson (2011) undersdkas med hjélp av flera olika metoder och ibland kan en

kombination av dessa anvéndas. De ndmner att det bland annat kan réra sig om intervjuer,
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observationer och enkdtunders6kningar. I denna studie har empirisk data tagits fram fran
datainsamling i form av kvalitativa intervjuer. Detta for att fa en djupgéende, personlig och
tydlig bild av olika aktorer 1 en stad och ddrmed bidra till den kvalitativa analys som onskas

av forfattaren.

3.3 Litteraturundersokning

Till grund for det teoretiska ramverket ligger vetenskapliga artiklar, publikationer samt
facklitteratur. De vetenskapliga artiklarna &r funna i olika databaser. I det sokningsarbete som
har gjorts for att fa fram en relevant teoretisk grund har s6kningar gjorts i databasen
ScienceDirect, Google Scholar samt Gdteborgs universitetsbiblioteks egen sdkfunktion
Supersok. De sokord som har anvints for att hitta relevant litteratur dr; “urban freight

b1

transports™,

2 <6 % <6

city logistics”, “project assessment”, “sustainability Indicators” etc. Den
litteratur som har ansetts vara relevant sillades ut baserat pa om den var tillginglig,
vetenskaplig samt i storsta mojliga man kollegialt granskad. Denna typ av data kallas
sekundirdata dd informationen fran bdrjan dr insamlad av en annan forfattare (Patel &
Davidsson, 2011). Efter utsallningen har en litteraturgenomgéng inletts med att ldsa
sammanfattningar och ddrigenom bedoma artiklarnas relevans till studien. En viss del av den
litteratur som har anvénts har rekommenderats av personer som dr verksamma inom

projektet, exempelvis artiklar och e-bdcker.

3.4 Intervjuer

Sju intervjuer ligger till grund for den insamlade priméardatan, dir de utfordes for att skapa en
forstaelse for det studerade d&mnet. De aspekter som enligt Patel & Davidsson (2011) bor
beaktas vid insamling av information &r graden av standardisering samt struktureringen. De
intervjuer som har utforts har syftat till att vara kvalitativa for att skapa en tydlig bild av
intervjupersonernas uppfattning om dmnet. De kan anses vara av kvalitativ karaktir da bade
intervjupersonen och intervjuaren deltog i samtalet for att skapa en for uppsatsen relevant
diskussion. Intervjufrdgorna har varit utformade med en semi-struktur och med en medelhog
grad av standardisering. Fragorna till intervjupersonerna har delvis varit standardiserade da
intervjufragorna har formulerats och delgivits personerna innan sjilva intervjutillféllet. Trots
att intervjufragorna har tickt in ungefar samma omréden har de skiljt sig mellan olika
intervjupersoner, intervjufragorna presenteras i en intervjuguide (se bilaga 2). Fragorna har
inte heller stillts till intervjupersonerna utifran en specifik rangordning utan har tagits upp allt

eftersom diskussionens har tagit vissa riktningar. Férdelen med intervjufrdgor med en hog

25



grad av standardisering &r enligt Patel & Davidsson (2011) att resultaten &r léttare att jamfora.
Trots att denna studie &mnar jimfora olika aktorer sa valde forfattaren att hilla en medelhog
grad av standardisering for att ldttare kunna finga kvalitativa diskussioner samt att frdgorna
skulle kunna stéllas utifran samtalets naturliga gang. Intervjufragorna har haft en lag grad av
strukturering d& de har varit 0ppna utan svarsalternativ samt fria for intervjupersonen att

tolka.

Samtliga personer som har intervjuats dr pa ndgot satt kopplade till det valda studieomrédet,
dér avsikten har varit att de ska representera olika infallsvinklar till det komplexa
forskningsproblemet och dirmed skapa en bred bild med flera nyanser. Féljande perspektiv
har studerats; forskning, teknik, transport och staden. Forskare anses vara viktiga for att
kunna bidra med erfarenhet och kunskap, dels kring studieomradet men ocksé kring sjdlva
forskningsprocessen. Ett tekniskt perspektiv anses vara viktigt for att bidra med kunskap
kring motorer, utsldpp etc. samt att uppskatta kostnader kopplade till elmotorer. Ett
transportmassigt perspektiv anses vara viktigt for att bidra med kunskap om transportdrernas
intressen och prioriteringar. Slutligen anses stadens perspektiv vara viktigt for att ge kunskap
om hur en stad kan arbeta med hallbarhetsinitiativ samt vad stadens myndigheter prioriterar.

De utvalda personerna i varje kategori presenteras i tabell tre.

Tabell 3 Presentation av de genomférda intervjuerna

Kategori Namn Befattning Plats Datum | Inspelning
Forskare Michael Professor Industriell Skypesamtal 21/4-17 | Ja
Browne och Finansiell

ekonomi & Logistik

Michael Forskare pa KTH i Personlig mote 25/4-17 | Ja
Tanko Stockholm pa
Handelshogskola

n i Goteborg

Heleen Doktorand pd Vrije Skypesamtal 11/5-17 |Ja
Buldeo Rai Universiteit i Bryssel

Transportorer | Ulf Ansvarig for Personligt mote 20/4-17 | Ja
Hammarberg | Environmental affairs | pd DHL i
and Business Process Goteborg
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Management pA DHL
Luigi Produktionsomradesch | Personligt mote | 9/5-17 Ja
Johannesson | ef pa PostNord pa PostNord i
Goteborg
Teknisk Mats VD och deldgare pa Personligt mote 10/5-17 | Ja
kunskap Bjurefalk foretaget Green Star pa Green Star
Marine Marine i
Goteborg
Staden Christoffer Projektledare pa Personligt mote 12/5-17 |Ja
Widegren Trafikkontoret pa Trafikkontoret
Goteborg stad i Goteborg

Egengjord tabell som illustrerar de olika intervjuerna som har genomforts.

Michael Browne, Michael Tanko och Heleen Buldeo Rai har valts ut for intervju dé alla tre
har stor kunskap och erfarenhet inom omradet som undersoks i studien. Samtliga intervjuer
har varit intressanta for studien da de har bidragit med en forskningsmassig bild utav urbana
transporter, belyst problematiken kring transportprojekt samt givit synpunkter pa viktiga

aspekter.

Michael Browne forskar om urbana godstransporter och &r professor pa Goteborgs
Universitet sedan 2015, han har arbetat med manga problematiska omréden inom hallbar
logistik s som e-handel, energiférbrukning i diverse viardekedjor samt vikten av att
samarbeta med en stads intressenter. Michael Tanko &dr verksam pa Kungliga Tekniska
Hogskolan (KTH) i Stockholm dér han forskar om transportinnovationer i stdder, och han har
tidigare erfarenhet fran att ta fram och anvénda diverse indikatorer. Heleen Buldeo Rai har
stor erfarenhet frdn omradet runt utvirdering och indikatorer d4 hon har varit delaktig i
flertalet projekt kopplade till urbana godstransportslosningar. Hon har bland annat varit
involverad i projektet STRAIGHTSOL som presenteras i teoriavsnittet. Ulf Hammarberg och
Luigi Johannesson har valts ut da deras positioner pa respektive foretag gor att de har en
overgripande koll pa respektive verksamhet, behov och godsflode. De kan ocksa bidra med
att beskriva viktiga aspekter ur transportorernas perspektiv. Mats Bjurefalk har valts ut for
intervju da han har erfarenhet inom elmotoromradet samt en dvergripande koll pa

batbranschen. Slutligen har Christoffer Widegren valts ut for intervju d4 han har varit
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involverad i liknande projekt i Goteborg samt besitter stor kunskap kring omrédet urbana
transporter. Det bor tilldggas att forfattaren inte sjdlv har varit narvarande pa intervjun med
Christoffer Widegren, men att intervjun spelades in och har séledes tagits del av 1 efterhand.
Forfattaren hade egna fragor som stélldes till Christoffer under intervjun av tvé andra
studenter. Avslutningsvis bor det ocksa tilldggas att under intervjuerna med Tanko,
Hammarberg, Johannesson och Bjurefalk har tvd andra studenter deltagit som stéllde egna
fragor. Samtliga intervjupersoner har fatt ta del av frdgorna som skulle stillas innan intervjun
for att ddrmed kunna stdlla egna fragor och darigenom reducera risken for felaktiga

tolkningar av fragorna.

Det empiriska materialet har bearbetats genom att efter intervjuerna lyssna igenom
inspelningarna och skriva ned dem. De har sedan sammanfattats och presenterats i
empiriavsnittet. [ analysen knyter forfattaren ihop resultatet med det som presenterats i

litteraturgenomgangen.

3.5 Indikatorernas urvalsprocess

Som nidmnts tidigare har en noggrann litteraturgenomgang gjorts for att ta del av tidigare
forskning kring det valda &mnet. Litteraturgenomgangen har innefattat metodologier for
beslutsfattning, urvalsprocessen av indikatorer samt rapporter frén tidigare projekt kopplade
till urbana transporter. En del av litteraturdversikten dr baserad pé indikatorer som
presenterats i vetenskapliga artiklar och en del dr baserad pa indikatorer som anvénts i diverse
transportprojekt. Darefter har intervjuer och diskussioner med ovanstadende presenterade
personer, i samband med den skapade teoretiska referensramen, gjort det mojligt for
forfattaren att vélja ut indikatorer som ér relevanta for en stad vid utvdrdering av urbana

vattentransporter. Det fardiga ramverket diskuteras och presenteras i analysen.

De kriterier som urvalet har utgatt fran presenteras i figur fyra och ar delvis baserade pd vad
intervjupersonerna, och delvis pa vad litteraturen, har belyst som viktiga egenskaper hos ett
ramverk. Indikatorerna har tagits fram utifrdn foljande kriterier: litthet att forstd, dynamik
samt relevans. Om de utvalda indikatorer &r ldtta att forstd minskar det risken for att resultatet
fran det som méits blir for komplicerat att tolka eller att ramverket inte anvénds till f61jd av
for komplexa indikatorer. Indikatorerna bor vara dynamiska pa ett sddant sitt att de baseras

pa parametrar som kan anses vara fordnderliga till sin karaktdr. Detta for att se hur de
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paverkas av fordndrade forhéllanden fran ett initiativ. Med kriteriet relevans menas

indikatorns relevans till effekter som relateras till urbana godstransporter.

For analysen av fallstudien 1 Goteborg har forfattaren i enlighet men en av de presenterade
metodologierna, Multi Actor Multi Criteria Analysis (MAMCA), inledningsvis identifierat
intressenterna i Goteborgs stad. Urvalet av indikatorer som analyseras dr sedan baserade pa
vad intressenterna har rankat som viktiga aspekter. Forfattarens tankar fran borjan var att
kvantifiera de utvalda indikatorerna for att géra en Social Cost-Benefit Analys (SCBA), men
da det har varit en stor brist pa tillgdnglig data i samband med att kvantifieringsmetoder ar
hogst komplicerade har forfattaren valt att endast gora en kvalitativt overgripande analys. Da
en kvantifiering skulle innebéra grova uppskattningar om bland annat utsldpp av koldioxid
och luftférorenande dmnen, bullernivaer etc. sé anser forfattaren att berdkningarna inte skulle

spegla verkligheten pa ett vetenskapligt sitt d& de blir for spekulativa.

Figur 4: Det tillvdgagangssétt som anvénts for att ta fram ramverket

Egengjord figur som illustrerar tillvigagangssdttet for framtagning av

utvdrderingsramverket samt de tillhorande urvalskriterierna.
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3.6 Metodkritik

Begreppen reliabilitet och validitet har enligt Patel & Davidsson (2011) olika innebdrd for
kvantitativa och kvalitativa studier. Begreppen brukar anvindas separat for att beskriva olika
fenomen i kvantitativa studier men sammanflétas ofta i kvalitativa studier. En kvalitativ
studie handlar om huruvida forfattaren lyckas med att skaffa tillracklig kunskap om det som
studeras for att dirmed kunna dra autentiska slutsatser. Reliabilitet och validitet handlar
ocksa om tolkningar och om hur forfattaren véljer att tolka flertydiga fenomen (Patel &
Davidsson, 2011). I denna studie har detta kringgétts genom att i stérsta mojliga man granska
varje intervjuresultat objektivt utan att lata egna tolkningar paverka resultatet. Istillet
presenteras det empiriska materialet med en teoretisk underbyggnad dér ldsaren sjélv far
avgora pélitligheten i studien. Detta dr ndgot som Patel & Davidsson (2011) kallar for
kommunikativ validitet. De avgriansningar och val som har gjorts har fortydligats samt
motiverats i den mén det har varit mgjligt for att upprétthalla vad Bryman & Bell (2013)
bendmner som en transparens i forskningsprocessen. De menar att transparens ar viktig for
kvalitativa studier da det kan reducera risken for att studien 1 for hog man priglas av
forfattarens tolkningar. Detta har séledes forsokt kringgds genom att kontinuerligt presentera

olika beslut och dirigenom Oka ldsarens forstaelse for uppsatsens resultat.

Niemeijer & De Groot (2008) kritiserar traditionella tillvigagangssétt for att ta fram
indikatorer och menar att indikatorer ofta utvérderas individuellt och utifrén subjektivt valda
kriterier. Detta skapar en hogst godtycklig analys som av naturen préglas av individens egen
verklighetsuppfattning. I denna studie har problematiken forsokt att kringgds genom att de
utvalda indikatorerna har utvérderats individuellt enligt urvalskriterier men ocksé analyserats
1 ett storre sammanhang med hansyn till inbordes relationer. Studien syftar till att vara
generaliserbar, dédr det ramverk som presenteras d&mnar tillféra kunskap och nytta till alla
stader som behover utvérdera hallbarhetsprojekt kopplade till anvdndandet av urbana
vattenvégar, oavsett hur stddernas forutsattningar ser ut. Denna generaliserbarhet kan riskeras
nér studien bygger pé en fallstudie, dér Patel & Davidsson (2011) menar att en fallstudie kan

minska generaliserbarheten da den endast studerar ett visst fenomen.
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4. Empiri

[ detta avsnitt presenteras en sammanfattning av det resultat som har tagits fram genom
intervjuerna. Resultatet presenteras utifran fyra olika perspektiv for att belysa olika

infallsvinklar och intressen hos respondenterna.

4.1 Intervjuresultat

Resultatet fran de utforda intervjuerna kommer att presenteras utifran fyra grupper av aktorer;
forskare, staden, transportorer samt teknisk kunskap. I gruppen “forskare” ingér
intervjupersonerna Michael Browne, Michael Tanko samt Heleen Buldeo Rai. I gruppen
“staden” ingar projektledaren pé trafikkontoret Goteborgs stad Christoffer Widegren. 1
gruppen “transportdrer” ingér Luigi Johannesson fran PostNord samt Ulf Hammarberg fran

DHL. I gruppen “teknisk kunskap” ingar Mats Bjurefalk, VD pa Green Star Marine.

4.1.1 Forskare

Det finns enligt samtliga forskare flera problem med att utvirdera hallbarhetsprojekt. Browne
diskuterar att det inom omradet urbana transporter finns manga olika tillvigagangssitt for att
utvérdera ett projekt eller policybeslut, men att de ramverk eller riktlinjer som har uppréttats
sdllan delas vidare inom branschen utan ofta stannar inom det projekt som ramverket
uppréttats for. Browne ndmner ocksa att urbana godstransporter skapar stora problem for en
stad och att dessa kan vara svéra att urskilja pa grund av &mnets komplexitet. Problemen kan
vara direkt negativa effekter frén urbana transporter som koldioxidutslépp, trangselbildning
samt sékerhet for viagfordon och cyklister. Han menar att direkt negativa effekter ofta &r
véldokumenterade inom litteraturen men att andra viktiga aspekter ofta uteldmnas. Som ett
exempel tar Browne upp vikten av att hur rorelse-peaken for godsfloden slumpmissigt
sammanfaller med rorelse-peaken for annan trafik. Med det menar han att den tidpunkt pé
dygnet dir godsrorelserna i en stad nér sin topp dr samma tidpunkt pd dygnet som 6vrig trafik
ndr sin topp. Dirigenom skapas enligt Browne ett problem i hur man ska fordela den
begrinsade kapaciteten i vignétet pa bésta sitt, samt hantera de negativa hilso- och
sakerhetsrisker som uppkommer fran urbana transporter. I samma linje diskuterar Buldeo Rai
att en av de viktigaste aspekterna att ha i dtanke vid utvérdering av ett initiativ dr skapa eller
upprétthdlla en 6vergripande effektivitet i det urbana transportsystemet; gods skall kunna
transporteras in, ut och inom en stad pa ett effektivt sitt men med sa fa negativa externaliteter

som mojligt. Tanko menar ocksé att en av de viktigaste aspekterna dr effektivitet, dar han
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ndmner besparingar i tid eller anvdnd yta som kan uppnas fran olika initiativ som exempel.
Han anser ocksa att en av de framsta fordelarna med ett initiativ som gar inom ramen for
fallstudiens forutséttningar, dir sjélva godskonsolideringen kan ske pa sjdlva béten istéllet for
ute pa ett lager, dr en avgorande faktor for ett sddant projekts framgang. Han ndmner att
kostnadsbesparingar som kan uppnés genom att undvika dubbelhantering och dyr lageryta ér

viktiga att ha i dtanke.

Browne diskuterar ocksa att de flesta stider inte har prioriterat godsbefraktning dé dmnet
anses vara valdigt komplext. Beslutsfattandet sker generellt inom den privata sektorn dér
staden antar en mer reglerande roll. Han menar att en stad oftast saknar verktyg for att
handskas med godstransporter trots att de forstar vikten av att gora det. Detta padgrund av att
det ofta saknas for beslutfattaren relevant data samt att den dialog som fors av privata aktorer
ofta sker pa en alldeles for detaljerad niva, vilket tar bort fokus pé ett storre sammanhang.
Brist péd data dr ett vanligt problem vid utvérdering av urbana godstransporter, vilket dr ndgot
som samtliga forskare ndmner som en problematisk faktor. De betonar ocksé vikten av
samarbete mellan staden och stadens privata aktorer for att kunna fatta s& lyckade beslut som
mdjligt. Browne menar att en av de storsta utmaningarna med urbana godstransporter for en
stad dr att avsaknaden av kunskap om hur man hanterar ett s heterogent &mne som
godsbefraktning &r, i kombination med motstridigheterna som uppstar dé olika aktorer har

olika intressen.

Buldeo Rai menar att en av de storsta utmaningarna for hennes arbete att ta fram indikatorer
for utvardering har varit att hantera balansen mellan att ta fram indikatorer som ger en
omfattande och utforlig bild av det som studeras men fortfarande kan analyseras péd en
latthanterlig nivd. Browne menar ocksa att minga ramverk anvinder alldeles for avancerade
indikatorer da man vill att de ska aterspegla en bred bild av verkligheten, trots att den
information som kravs for att kunna anvénda en sadan indikator &r véldigt svér att ta fram och
att analysera. Tanko diskuterar i samma linje att det inom litteraturen ar svart att hitta
indikatorer som é&r parallella, alltsa att det méts pa samma sétt och ddrmed kan jamforas med
varandra. I motsats till detta nimner Buldeo Rai att deras arbete med att ta fram indikatorer
inte praglades utav detta, ett av deras urvalskriterier var att indikatorerna inte skulle vara
data-drivna. Med detta menar hon att urvalet inte skulle paverkas av hur mycket data som
fanns tillginglig for att méta en viss parameter. De ville ddrigenom motivera stider till att

samla in data som vanligtvis saknas. Andra urvalskriterier som applicerades i hennes
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forskning var att indikatorerna skulle vara bland annat dynamiska, omfattande och

genomforbara.

Browne anser att de viktigaste aspekterna for en stad att ta hinsyn till nér de skall ta fram
relevanta indikatorer &r de kopplade till hur “beboelig” en stad dr. Han ndmner att en stad kan
forbattra hur “beboelig” den dr genom olika hinsynstaganden som kan goras for att 6ka
stadens attraktivitet for invanarna. Han menar att stad kan arbeta for att den ska bli mer
“beboelig” genom att exempelvis minska antalet korda km eller dndra tiden pa dygnet for
godstransporter. Han ndmner ocksé att indikatorer for en stad vara kopplad till olika utslépp
fran transportsektorn, alltsa mita forandringen i luftkvaliteten till f61jd av fordndringar gjorda
inom transportsektorn. Indikatorer kopplade till luftkvalitet namner ocksé Tanko som en av
de absolut viktigaste aspekterna, dar han menar att utsldpp per paket kan vara en bra
indikator. Browne ndmner ocksa att trafiksdkerhet i som en av de viktigaste aspekterna, men
att en fordandrad trafiksékerhet kan vara svar att hérleda till en specifik fordndring inom
transportsektorn. Han nimner att ytterligare en indikator bor vara kopplad till en stads
kapacitet, dér en uppskattning av hur stor andel av den tillgingliga kapaciteten i en stad som
anvénds. En kvantifiering av miljoméssiga effekter dr enligt Browne komplicerat. Han menar
att en kvantifiering kan behovas 1 vissa situationer, till exempel {or stora infrastrukturprojekt,
dér det krivs en utforlig cost-benefit analys for att utreda ett initiativs potentiella Idnsamhet.
Det kan enligt honom till exempel rora sig om att en métning av kostnaden for hélsoproblem
kopplade till en viss luftkvalitet jamfors med kostnaden for att infora fordon som slépper ut
mindre avgaser. Browne ndmner dock att det finns motstridiga asikter kring kvantifiering och
kring hur man till exempel ska virdera olika individers hélsa hur ett etiskt perspektiv. Han
menar att det vore fordelaktigt att separera utviarderingen av mindre projekt baserade pa

diverse initiativ fran storre infrastruktursatsningar, och att dessa bor behandlas olika.

4.1.2 Staden

Widegren diskuterar en dverforing av godstransporter fran vég till vatten och de hinder som
kan tinkas finnas for att anvéinda pramtransporter i Goteborg. Han menar att det krévs stora
volymer och att dessa kan vara svéra att uppna med endast de paketleveranser projektet
involverar idag. Han menar att andra typer av godslast skulle kunna ha storre potential, dir
pallast eller avfallshantering ndmns som alternativ. Widegren diskuterar de frimsta
fordelarna som kan uppnds for Goteborgs stad genom att dverfora godstrafik fran vig till

urbana vattenvig, dir han menar att alla forsok som syftar till att avlasta vignétet ar positivt
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for staden. Det handlar om att sdkerstdlla en god framkomlighet pa vignétet, och en positiv
aspekt med vattenvdgarna ir att de inte dr lika storningskénsliga som végnatet. I stora drag
handlar ett sddant initiativ om att avlasta vagnitet samt om att bidra till ett mer robust
transportsystem for att gynna godsets framkomlighet. Widegren menar att férutom ur en ren
kostnadsaspekt finns det i stort sett inga nackdelar for Goteborgs stad att Gverfora
godstransporter fran vég till vatten. Han ndmner att en negativ aspekt isafall handla om att
ndgon aktorer tycker att anspréket vid vattnet tar for mycket plats. Han menar ocksa att
systemet maste vara rattvist for alla inblandade aktorer eftersom det kommer att krdvas nagon
typ av samlastning. Widegren ndmner ocksé att det finns en 6nskan fran stadens sida om att
kunna involvera dven de medelstora aktorernas gods for att uppna dnskade volymer, detta for
att kunna gora initiativet ekonomiskt forsvarbart. Widegren nimner ocksa att situationen pa
transportmarknaden gor att det krdvs att staden satsar pd infrastruktur samt skapar incitament
for aktorerna framfor att infora en tvingande lagstiftning. Widegren rankar olika aspekter
utefter vad han anser dr de viktigaste for staden. Han nimner dé att de indikatorer som dr

viktigast for staden &r luftkvalitet, avlastning av vagnitet, trafiksdkerheten samt buller.

4.1.3 Transportorer

DHL och PostNord representerar tva stora transportaktorer i Goteborgs stad och det finns
stora likheter i de resonemang som de for. Inledningsvis ndmner DHL att godstransporter inte
alltid finns pa politikernas agenda utan att stort fokus ldggs pa persontransporter, men att
foretaget forsoker upprétthalla en god kommunikation med myndigheter for att fora fram
logistiken 1 samhéllet. PostNord menar att de upplever problem med végsituationen i
Goteborg och att trangseln paverkar deras distribution negativt, men DHL & andra sidan anser
att problemen inte dr tillrackligt stora for att ett pramalternativ ska vara intressant. Bada
transportorerna anser ocksa att de redan kor med hdga fyllnadsgrader inne i staden da det ar
kostnadseffektivt for dem. DHL ndmner att myndigheter ofta viljer att fokusera pé att
optimera “last mile problem” i stdder, alltsd den sista forflyttningen frén en
distributionscentral ut till kund, men att det kan péverka transportaktdérerna negativt i form av
extra hantering. DHL menar exempelvis att initiativet Stadsleveransen kriver en till anstélld i
terminalen for att sortera ut de paket fran ordinarie rutt som ska skickas med Stadsleveransen
och att detta kostar pengar. I samma linje ndmner PostNord att de ocksd upplevt negativa

effekter fran Stadsleveransen i form av minskat antal upphédmtade leveranser.
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For bdde DHL och PostNord dr de absolut viktigaste aspekterna for verksamheten
leveranskvaliteten ut till kund d& denna &r direkt kopplad till den uppmétta kundnéjdheten.
DHL anser att tidsfrdgan dr mycket viktigt, dér transporttiden ut till kund &r central. PostNord
ndmner 1 samma linje att det 4r en hog konkurrens pé transportmarknaden och att hélla en
tillracklig kvalitet blir dirmed vital for transportforetagen. De diskuterar att I[onsamheten kan
paverkas negativt om kundndjdheten péverkas negativt for att kunderna inte vill betala for
dyrare leveranser. DHL menar att for att ett initiativ som syftar till att fora over
godstransporter fran vég till vatten ska vara genomforbart dr det en grundforutséttning att
foretaget kan fortsitta halla sitt leveranslofte till sina kunder. PostNord ndmner i samma linje
att de virderar sitt kundlofte och att de har ménga nyckeltal som miter deras leveranskvalitet,
dér nyckeltalen bland annat dr kopplade till produktivitet i lastning och distribution. De
exempel som tas upp &r bland annat antal stopp per timme, tidsméssig leveransprecision samt
métning av saknade volymer (forsvunnet eller skadat gods). PostNord menar att framforallt
saknat eller skadat gods blir oerhort dyrt for foretaget och métningen av dessa blir sdledes
viktigt. De ndmner att skador ofta uppstar vid omlastning vilket gor att de vill reducera
antalet omlastningar i den mén det gar. Aven DHL diskuterar kostnader kopplade till godsets
sdkerhet, och menar pd att det blir dyrt om varor forsvinner. Han menar ocksa att storst risk

for st6ld uppstar nir transporter star stilla.

DHL och PostNord nimner bada tva att de anser att det &r myndigheterna som bor g in och
investera 1 infrastrukturen som kravs for att genomfora en dverforing av godstransporter fran
vég till vatten och att kostnadsaspekten dr central for bdda foretagen. De anser ocksé att de
vill att alla aktorer 1 staden ska behdva ansluta sig for att skapa lika villkor pa marknaden.
PostNord menar ocksa att det dr viktigt for dem att fa vara med och péverka olika beslut samt
att myndigheternas finansiering bor skapa en kostnadsneutralitet i initiativet for
transportaktorerna. DHL ndamner att de transporterar ca 150 paket som ir relevanta for

fallstudiens omrade, medans PostNords godsfloden gér utanfor det studerade omradet.

4.1.4 Teknisk kunskap

Bjurefalk anser att marknaden for elmotorer har stor potential. Han menar att det kan skapas
positiva effekter for naringslivet om myndigheter borjar investera i vattentransporter och att
marknaden for elmotorer kommer att bli allt storre. Han tror ocksa att framtida regleringar
kan framtvinga en 0vergdng fran végtransporter till vattentransporter, dir han ndmner att

linder som har stark reglering av vigtransporter (Tyskland, Osterrike och Holland) 4r en
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stark marknad for dem. Trots att fler initiativ skapas och att det diskuteras mycket kring olika
regleringar i Sverige sa menar Bjurefalk pa att det hela tiden finns motstridiga intressen
mellan de aktorer som vill nd miljomaissiga fordelar och de aktdrer som behdver fa in

skattepengar fran diesel och bensin. Detta paverkar saledes framfarten av eldrivna motorer.

Bjurefalk diskuterar de frimsta for- och nackdelarna med eldrivna batmotorer. Han lagger
vikt vid de miljomaissiga fordelarna som kan uppnas av eldrivna motorer i form av minskade
utslapp av vixthusgaser och luftférorenande &mnen samt minskade operationella kostnader.
Han nédmner ocksé det faktum att eldrivna motorer ar vildigt tysta vilket gor att de med fordel
kan koras pé natten och dédrmed forbruka billigare el samt jimna ut elforbrukningen. I vilken
utstrackning utsldppen av koldioxid och andra skadliga luftféroreningar kan reduceras eller
helt undvikas beror helt pd vilken strom som genereras. Bjurefalk menar att om en bét kan
framdrivas av strom fran exempelvis vattenkraft eller solceller s& kan utsldpp av koldioxid
reduceras kraftigt. Han ndmner att en nackdel med eldrivna motorfordon, specifikt batar, ar
att de batterier som behdvs samt tillhérande laddningsstationer inte &n &r en fullt utvecklad
teknik, laddningsstationer &r inte heller &n fullt inkorporerade i infrastrukturen. Det gor
investeringskostnaden relativt dyr sd man forutom att investera i en pram ocksa maste
investera i laddningsstationer. Han understryker dock att han ar 6vertygad om att priserna
kommer att sjunka allt eftersom medvetenhet kring elmotorer 6kar och fler motorer kan
produceras. Bjurefalk anser att de aspekter som ir viktigaste att ha i dtanke vid utvérdering av
eldrivna batar dr bullernivéer, luftféroreningar samt utslédpp av koldioxid. Han anser att dessa

omraden kan gynnas mest i jamforelse med en prdm som drivs av diesel.
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5. Analys

I detta avsnitt kommer det framtagna ramverket att presenteras och problematiseras baserat
pd det empiriska resultatet samt resultatet frdn litteraturgenomgang. Ett fatal utvalda

indikatorer anvdnds sedan for att analysera den presenterade fallstudien.

5.1 Ramverkets dimensioner

Ramverkets indikatorer kommer att presenteras utifran fyra dimensioner i avseende pa
hallbarhet: miljomdssig, social, ekonomisk samt transportmdssig. Dimensionernas respektive
indikatorkategorier samt vart kategorierna tidigare har berorts (inom litteraturen, i tidigare
ramverk eller i samtal med ndgon av intervjupersonerna) illustreras i tabell 4-11. En

sammanstéllning av alla indikatorkategorier med respektive indikatorer presenteras i tabell

12.

Tabell 4: Den miljéméssiga dimensionens indikatorer

Indikatorkategorier Indikator Forklaring

Luftkvalitet NOx Utslapp av kviveoxider i pug
SOx Utslapp av svaveloxider i ug
PM 10 Utslapp av PM 101 pg
PM 2.5 Utslapp av PM 2.5 1 pg

Vixthusgaser Koldioxid Utsléapp av koldioxid i kg

Egengjord tabell som illustrerar den miljomdssiga dimensionens indikatorkategorier med

respektive indikatorer.

Tabell 5: Den miljéméssiga dimensionens indikatorreferenser

Indikatorkategorier | Referens

Luftkvalitet Browne (2017), Tanko (2017), Balm & Quak (2014), Patier & Browne (2010),
BESTUFS (2006), Widegren (2017)
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Vixthusgaser Browne (2017), Tanko (2017), Balm & Quak (2014), Patier & Brown (2010),
BESTUEFS (2006), Widegren (2017)

Egengjord tabell som illustrerar den miljomdssiga dimensionens indikatorkategorier med

deras respektive referenser.

Indikatorer frdn den miljomdssiga dimensionen presenteras i tabell 4-5 och utgér ifran tva
huvudsakliga kategorier: utsldpp av luftféroreningar samt véxthusgaser. Den pagaende
urbaniseringen gor att en stads invanare kommer allt nirmare den urbana trafiken och ddrmed
paverkas av de skadliga utsldpp som transporterna for med sig. Luftfororeningar paverkar
ménniskor hélsa samt den kringliggande miljon, detta gor att indikatorer som representerar
olika typer av utsldpp blir intressanta att studera vid utvérdering av hallbarhetsprojekt.
Luftkvalitet dr en av de faktorer som Widegren ansag vara absolut viktigast for staden. I
samma linje argumenterar Browne och Tanko for att luftkvalitet &r en av de viktigaste
faktorerna vid utvdrdering av ett initiativ i urbana omraden. Indikatorerna har ocksa berorts i
tidigare projekt (Balm & Quak, 2014; BESTUFS, 2006) samt inom den vetenskapliga
litteraturen (Patier & Browne, 2010). Siledes rader det konsensus mellan en stads aktdrer och
vad som anges inom litteraturen nér det kommer till vikten av luftkvalitet. Utsldpp av
vixthusgaser fran transportsektorn dr ocksa av intresse for en stad da pressen pé att hantera
det rddande klimathotet blir allt storre. Att hitta ldsningar som reducerar utslapp av
vixthusgasen koldioxid ar framf0r allt av intresse dd koldioxidutsldppen enligt McKinnon
(2007) star for cirka 80% av transportsektorns totala paverkan pa den globala
uppvarmningen. I en analys av fordndring i koldioxidutslédpp bor det enligt Riidiger et al.
(2016) ocksa studeras fordndringar i1 koldioxidutslédppen frén logistiska faciliteter som lager
eller terminaler vilket 4ven Tanko argumenterar for. Om en 6verforing av godstransporter
fran vég till vatten kan paverka dven relaterade logistiska faciliteter sa finns det séledes

intresse 1 att utvdrdera hur en sddan fordndring kan paverka stadens koldioxidutslapp.

For att kunna analysera vad for typ av samhéllsnytta ett initiativ kan bidra med, genom att
utfora en Social-Cost-Benefit Analys (SCBA), s krévs det att vissa effekter kan kvantifieras.
Kvantifiering av indikatorer kopplade till utslépp dr omdebatterade och mycket
komplicerade, dir uppskattade kostnader skiljer sig mellan olika metoder d& de inkluderar
olika parametrar. Hur stor fordndring i utsldpp som en 6verforing av godstransporter frén vig

till vatten kan fora med sig kan exempelvis uppskattas sa samma sétt som STRAIGHTSOL
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(Balm & Quak, 2014) gar till vdga, dér en uppskattning av fordndring i antal kdrda
fordonskilometer gors. Denna fordndring skulle sedan kunna kvantifieras med hjilp av
metoder sdsom svenska “ASEK” (Trafikverket, 2016a) eller Storbritanniens “Damage Cost

Approach” (DEFRA, 2015a) for att f4 fram en samhéllsekonomisk kostnad.

Tabell 6: Den sociala dimensionens indikatorer

Indikatorkategorier | Indikatorer Forklaring

Trafiksiikerhet Olyckor i trafiken | Antal olyckor som uppstétt i den urbana trafiken

Skador i trafiken | Antal skador som uppstatt i den urbana trafiken

Ytanvindning Ytanvandning for | Km2 av den urbana ytan som anvénds till logistiska
urbana logistiken | aktiviteter s& som lagring, av- och pélastning.

Tringsel Antal fordon som kor in i det urbana omradet under en
dag
Buller Bullernivaer Uppmitt bullernivé orsakad av godstransporter

Egengjord tabell som illustrerar den sociala dimensionens indikatorkategorier med

respektive indikatorer

Tabell 7: Den sociala dimensionens indikatorreferenser

Indikatorkategorier Referens

Trafiksikerhet Browne (2017), Balm & Quak (2014), BESTUFS (2006), Patier &
Brown (2010), Widegren (2017)

Ytanvindning Browne (2017), Balm & Quak (2014), Widegren (2017)

Buller Browne (2017), Balm & Quak (2014), BESTUFS (2006), Patier &

Brown (2010), Widegren (2017)

Egengjord tabell som illustrerar den sociala dimensionens indikatorkategorier med

respektive referenser

Indikatorer frén den sociala dimensionen presenteras i tabell 6-7 och utgar ifrén tre
huvudsakliga kategorier: trafiksikerhet, ytanvindning samt buller. Trafiksékerheten &r en

viktig aspekt for en stad da trafikolyckor kan skapa samhéllsekonomiska kostnader till f61jd
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av bland annat forlorad arbetskraft, hga sjukvardskostnader och kostnader kopplade till
forseningar. Browne ndmner att trots att en fordndrad trafiksdkerhet vara svér att hirleda, och
ddrmed maita utifran ett specifikt initiativ, sd ar det vildigt viktigt for en stad att se dver hur
olika initiativ pdverkar trafiksidkerheten. D& urbaniseringen gor att invénare och fordon i
staden trangs pé allt mindre ytor 6kar det risken for olyckor. Att invanare ska kdnna sig
trygga relaterar till det som Browne bendmner som att en stad dr “beboelig”, ddr han menar
att en stad maste ta hansyn till aspekter som ar kopplade invanarnas syn pé stadens
attraktivitet. Trafikolyckor kostar inte bara stora summor pengar for samhaéllet utan gor att

invanarna kinner sig otrygga.

Andra indikatorer som &r viktiga for en stad relaterar till stadens ytanvindning, dir det
studeras hur vagnitets kapacitet anvinds samt hur kapaciteten inne i de urbana omrédena
fordelas. Trots att Buldeo Rai ndmner att indikatorer kopplade till ytanvéndning kan vara
svéra att méta dd det inte finns ndgon klar konsensus dver vad som ér ett idealt
jamforelsevirde, s& menar Browne pé att det 4r en mycket viktig aspekt att ta hdnsyn till.
Ytanvindningen har berdrts inom tidigare ramverk (Balm & Quak, 2014) och kan kopplas till
det som Browne anser vara ett av storsta problemen med urbana godstransporter; att den tid
pa dygnet dér godstransporterna nar sin topp sammanfaller med den tid pd dygnet som ovrig
trafik ndr sin topp. Trafikstockningar kostar pengar bade for transportforetag och invénare
som behdver ta sig till sina arbetsplatser. Det dr séledes viktigt att ytanvéndning tas i
beaktande vid en utvirdering av héllbarhetsinitiativ; staden maste utvirdera om overforingen
av godstransporter fran vég till vatten avlastar vignétet och diarigenom sdkerstiller en
framkomlighet for godset. Ytanvéndning kan dessutom kopplas till den diskussion som
Buldeo Rai for ndr hon ndmner att effektiviteten i transportsystemet dr oerhort viktig for en
stad, dér gods skall in i och ut ur staden snabbt med sé {4 negativa externaliteter som mojligt.
En fOrutséttning for att kunna uppritthélla en sadan effektivitet dr att det gér att ta sig fram pa
védgarna. Trafiksékerhet, buller och ytanvidndning i form av vdgavlastning dr dessutom
samtliga faktorer som Widegren nimnde som nagra av de viktigaste ur en stads perspektiv.
Det gér i samma linje med den diskussion som Widegren for ndr han menar att
transportnétverkets kvalitet och robusthet dr mycket viktigt, och att detta kan dstadkommas

genom vigavlastning.

Eftersom buller Cullinane & Edwards (2010) till storst del orsakas av vigtrafiken sa ar

fordndringar 1 bullernivéer till foljd av fordndringar inom transportsektorn av intresse for en
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stad. De skador som buller kan féra med sig kan fa flera negativa effekter, dar hoga
bullernivéer dr kopplade till sjukdomar (Recio et al., 2016) som skadar invanarnas hélsa.
Widegren ndmner ocksa att buller dr en viktig aspekt for en stad vilket ocksa reflekteras 1 att
buller problematiseras mycket inom litteraturen. Trots att en kvantifiering av kostnader som
kan hérledas till buller dr svart sé finns det riktlinjer for hur myndigheter kan ga tillvaga, dar
DEFRA (2008) presenterar en metod som gar ut pa att forsoka hirleda buller till olika typ av
negativa effekter som det skapar. Men precis som de andra kvantifieringsmodellerna ar det

komplicerat och krdaver mycket data i form av uppmatta ljudnivaer.

Tabell 8: Den ekonomiska dimensionens indikatorer

Indikatorkategorier | Indikatorer Forklaring

Kostnader Investeringskostnad Investeringskostnad per transporterad enhet som
betalas av staden

Kostnad per levererad | En genomsnittlig kostnad per enhet som betalas
enhet av sandaren

Kostnad per mottagen | En genomsnittlig kostnad per enhet som betalas
enhet av mottagaren

Egengjord tabell som illustrerar den ekonomiska dimensionens indikatorkategorier med

respektive indikatorer

Tabell 9: Den ekonomiska dimensionens indikatorreferenser

Indikatorkategori Referens

Kostnader Balm & Quak (2014), Patier & Brown (2010)

Egengjord tabell som illustrerar den ekonomiska dimensionen indikatorkategorier och

respektive referenser

Indikatorer frdn den ekonomiska dimensionen presenteras i tabell 8-9 och utgar ifrén en
huvudsakliga kategori; kostnader. Det kridvs en jamforelse mellan kostnadsmaissiga for- och
nackdelar for att kunna fatta bra beslut angaende en investering. Bdde DHL och PostNord
argumenterar for vikten av en rittvis kostnadsfordelning, dar de menar att myndigheterna bor
sta for de storsta kostnaderna som kopplade till ett initiativ. PostNord menar att en verforing

av godstransporter fran vég till vatten bor vara kostnadsneutralt for transportorerna. Det &r
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saledes viktigt for en stad att berdkna hur kostnader for de inblandade aktdrerna kommer att
fordndras, och bestimma vilken aktor som bor sté for storre delen av kostnaderna. Indikatorer
som syftar till att méta och utvérdera olika kostnader for projekt anvénds frekvent inom
litteraturen dir de bland annat beskriver kostnader for stadens olika aktorer. Dessa kostnader

bor sedan vigas mot de socio-ekonomiska fordelar som kan uppnas fran initiativet.

Tabell 10: Den transportméssiga dimensionens indikatorer

Indikatorkategori | Indikatorer Forklaring
Leveranskvalitet Punktlighet i Antal leveranser som kommer fram i ratt tid i
leveransen forhéllande till totala antalet leveranser

Skadade leveranser Antal leveranser som ar skadade i forhallande till
totala antalet leveranser

Godsets sédkerhet Antal stopp per transportstricka

Egengjord tabell som illustrerar den transportmdssiga dimensionens indikatorkategorier med

respektive indikatorer

Tabell 11: Den transportméssiga dimensionens indikatorreferenser

Indikatorkategori Referens
Leveranskvalitet DHL (2017), Postnord (2017), Balm & Quak (2014), Patier & Browne
(2010)

Egengjord tabell som illustrerar den transportmdssiga dimensionens indikatorkategorier med

respektive referenser

Indikatorer frén den transportmdssiga dimensionen presenteras i tabell 10-11 och utgér ifran
en huvudsaklig kategori; leveranskvalitet. Godstransporter dr vitala for en stads
konkurrenskraft samt ekonomiska utveckling. Transportdrer dr intressenter som paverkas av
initiativ som fordndrar strukturen i den urbana logistiken och deras perspektiv bor saledes
inkluderas i en utvirdering. Bide DHL och PostNord menar att leveranskvalitet dr den
absolut viktigaste faktorn for deras verksamheter. De menar att formagan att uppréatthélla
leveranskvaliteten dr avgorande for om de vill involvera sig i ett initiativ eller inte. Deras

kundl6fte och prestationen ut till kunderna ér det som é&r centralt. Ett initiativ kan ddrmed
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dven paverka godsmottagarna i en stad, dar stadens ekonomiska valférd till stor del &r

beroende av att invinare och foretag fortsitter handla. DHL och PostNord ndmner ocksé att

skadat eller forsvunnet gods stdr for en stor del av deras kostnader, och det dr saledes av

intresse att mata hur ménga leveranser som blir skadade under transporterna. Godsets

sakerhet kan paverkas av hur minga génger transporten stannar upp och stéar still under en

transportstricka, dd godset léttare kan stjdlas nér transporten ér stillastdende. Det finns

darmed ett stort intresse for en stad att transportmissiga aspekter inkluderas i en utvérdering

dé transportdrerna dr mycket viktiga for staden. Deras synvinkel bor inkluderas for att 6ka

chanserna for att de vill involvera sig i en potentiell dverforing av godstransporter fréan vig

till vatten, och dirmed underlittar implementeringen av en séddan transportldsning for staden.

5.2 Det framtagna ramverket

Tabell 11: Det framtagna ramverket

Indikatorkategorier |Indikator Forklaring
Luftkvalitet NOx Utslapp av kviveoxideri pg
SOX Utslapp av svaveloxideri pg
PM 10 Utsldpp av PM 101 pg
PM 2.5 Utsldppav PM 2.51 pg
Viixthusgaser Koldioxid Utsldpp av koldioxid i kg
Trafiksiikerhet Olyckor i trafiken Antal olyckor som uppstatt i den urbana trafiken
Skador i trafiken Antal skador som uppstétt i den urbana trafiken
Km?2 av den urbana ytan som anvéands till
Ytanvéndning for logistiska aktiviteter sd som lagring, av- och
Ytanvéindning urbana logistiken palastning
Antal fordon som kor in i det urbana omradet
Tringsel under en dag
Buller Bullernivaer Uppmitt bullernivé orsakade av godstransporter
Investeringskostnad per transporterad enhet som
Kostnader Investeringskostnad betalas av staden
Kostnad per levererad | En genomsnittlig kostnad per enhet som betalas
enhet av godssdndaren
Kostnad per mottagen |En genomsnittlig kostnad per enhet som betalas
enhet av mottagaren
Punktlighet i Antal leveranser som kommer fram i ratt tid 1
Leveranskvalitet leveransen forhéllande till totala antalet leveranser

Skadade leveranser

Antal leveranser som ar skadade 1 forhallande
till totala antalet leveranser

Godsets sakerhet

Antal stopp per transportstricka
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5.3 Ramverket applicerat pa fallstudien
Nedan gors en hdllbarhetsméssig analys av projektet Urban Watertruck utifran det
presenterade ramverket, ddr de indikatorer som analyseras dr utvalda baserat pa vad de

intervjuade aktorerna i Goteborg har rankat som viktigast for dem.

For att utvdrdera potentialen i att 6verfora godsflodet fran omrédet Hisingsbacka till
innerstaden i Goteborg sa finns det flera faktorer att ta i beaktande. En 6verforing skulle som
redan ndmnt innebéra att de paket som i nuldget transporteras via lastbil, frdn omradet
Hisingsbacka till Stadsleveransens terminal i omradet Gullbergsvass, istéllet transporteras via
Gota Alv pa en pram direkt till innerstaden. Precis som Macharis et al. (2009) argumenterar
for s dr det viktigt for en stad att involvera och forstd stadens intressenter nér de utvérderar
den potentiella transportlosningen. Browne argumenterar for vikten av ett effektivt samspel
mellan de offentliga och de privata aktdrerna och i samma linje argumenterar Matravers et al.
(1997) for att de indikatorer som anvinds for utvirdering méste vara relevanta for alla aktorer
som &r delaktiga. En bristande involvering av samtliga intressenter presenteras inom
litteraturen som en av anledningarna till att projekt eller initiativ inte implementeras pé ett
effektivt sétt. Eftersom Notteboom & Winkelman (2008) menar att ligger i myndigheternas
ansvar att se till att de investeringar som dvervégs dr gynnsamma for ett samhélle, sa kan det
ddrmed argumenteras for att en inkludering av alla potentiella intressenter dr en del av det.
DHL och PostNord, tva stora aktorer pé transportmarknaden 1 Géteborg, nimner bada tva
vikten av en god kommunikation med myndigheterna. Framforallt PostNord argumenterar for
att de vill kunna vara delaktiga i beslutsprocesser samt {4 en chans till att pdverka. Darfor

reflekteras en del av de aspekter som dr viktiga for stadens intressenter i foljande analys.

Luftkvalitet och vixthusgaser

Precis som manga andra stéder i Europa tacklas Goteborg med flera negativa aspekter som
kan relateras till urbana transporter. Staden dr en logistisk samlingspunkt vilket pafrestar den
urbana miljon. Ett stort miljomaissigt problem enligt Goteborg stad (u..2) dr de hoga halterna
av luftfororeningar. Framforallt ror det sig om hdga nivaer av kvidveoxider. Widegren rankar
luftkvaliteten dr en av stadens framsta prioriteringar. Det &r sdledes viktigt att utreda om, och
1 safall hur, 6verforingen av gods frin vag till vatten kan péverka luftkvaliteten i staden. En
sadan utredning kan ocksé pdvisa om initiativet gar i linje med de miljomél som 4r uppsatta

av Goteborgs stad (u.a.1) dér ett av mélen &r att arbeta for frisk luft genom att bland annat
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sdnka halterna av partiklar och kvdveoxid. Ett annat delmal relaterar till utslépp av
svaveloxid. Saledes ér indikatorer for att méta fordndringar i utslédpp av kviveoxid,

svaveloxid samt partiklar hogst relevant for staden.

Det dr som redan ndmnt mycket svart att berdkna samhéllsekonomiska kostnader till f6ljd av
fordndrade utsldppsnivéer. Det rdder 4nnu ingen konsensus om vilken metod som pé bésta
sétt kan vérdera de miljoméssiga konsekvenserna eller presentera dem i monetéra termer. Till
foljd av att olika berdkningsmetoder anvénder olika underlag for kostnader samt réknar i
olika enheter, s blir resultatet fran olika metoder svara att jamfora. Den metod som
presenteras av Transportverket (ASEK) berdknar en total samhéllskostnad baserat pa utsléapp
fran en hel stad. Resultatet kan ddrmed vara svart att anvénda for att virdera en fordndring 1
utslappsnivaer fran ett specifikt initiativ. Det kan saledes argumenteras for att denna metod
lampar sig bittre for situationer som kraver en utvirdering baserat pa ett fore- och
efterscenario. Det forutsétter dock att fordndringen frin ett initiativ dr s& pass markant att den
kan utlédsas vid en jimforelse. En annan problematik for Goteborgs stad kan precis sa som
Kampa & Castanas (2008) argumenterar for vara att en forandring i utsldppsnivder kan vara
svér att hirleda d luftféroreningar beror pa andra saker dr bara urbana transporter. Ett
alternativ kan vara att uppskatta en forvantad forandring i utsldppsnivéer, dir forandringar
kan presenteras i exempelvis kilogram i jimforelse mellan de olika fordonen, och sedan
berdkna kostnaden med hjélp av exempelvis de kalkylvirden som presenteras av

Storbritanniens regering.

Att dverfora det gods som transporteras mellan Hisingsbacka och innerstaden i Géteborg frén
vég till vatten har potential till att pdverka utsldppsnivaerna fran transporten. Till vilken grad
utslappsnivaerna kan reduceras beror dels pa om den prdm som anvénds drivs av el eller
diesel. Precis som Bjurefalk argumenterar for s finns det stor potential i att reducera utslapp
om prdmen drivs pa el, ddr bdsta scenario rent miljomaissigt &r att elen genereras av
exempelvis vattenkraft eller solceller. Han menar att en eldriven pram i stort sitt kan reducera
utsldappen av luftfororeningar helt, och beroende pa hur elen som anvédnds genereras dven
reducera koldioxidutsldppen kraftigt. I ett scenario dir pramen drivs pé diesel kan det
argumenteras for att skillnaden mot att kora en lastbil inte blir sa stor, detta da
transportorernas lastbilar enligt dem sjdlva redan kor med hog fyllnadsgrad samt
energieffektivitet inne i staden. Oavsett om pramen drivs av el eller diesel kan eventuella

energibesparingar adstadkommas dnd4, detta d& godset omlastas direkt pd pramen istillet for i
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Stadsleveransens lager. Precis sa som Riidiger et al. (2016) argumenterar for ger logistiska
kringaktiviteter upphov till koldioxidutslapp vilket gor idén om att prdmen ska fungera som
ett flytande lager hogst relevant i sammanhanget. Aven Tanko argumenterar for de fordelar
som uppnds fran den typen av godshantering och han menar att det flytande lagret &r en av

egenskaperna i fallstudien som kan vara avgorande.

Vigavlastning

Ur stadens perspektiv dr det ocksa viktigt att forsoka méta i vilken man en 6verforing av
godstransporter fran vég till vatten kan avlasta Goteborgs vignat. Végnatet 1 staden dr redan
belastat och den urbana ytan begrénsad, och enligt Widegren dr vigavlastning en viktig
aspekt for staden. Det skiljer sig mellan transportdrernas asikter om hur problematisk
tringseln pa védgarna i Goteborg dr. PostNord menar att de paverkas negativt av trangseln i
Goteborg dé den forsvarar distributionen medans DHL inte anser att vagnétet dr tillrackligt
pafrestat for att en pramlosning ska vara attraktiv. Janjevic & Ndiaye (2014) menar att urbana
vattenvégar endast blir konkurrenskraftiga gentemot vigtransporter om végnitet dr sa pass
belastat att det skapar problem med tillgéngligheten. Det ér sdledes intressant att ta reda pé
om viagnitet i Goteborg dr tillrdckligt belastat for att de urbana vattenvdgarna ska vara

konkurrenskraftiga eftersom &sikterna dr delade mellan olika aktorer.

Det ér svért att méta till vilken grad en transportlosning kan forbéttra kapacitetsfordelningen
pa vignitet. Det rader ingen konsensus om vad en ytas maximala kapacitet &r eller hur den
optimalt fordelas. Ett tillvigagangssétt for att fa en ungeférlig uppskattning av hur ett
overforingen kan avlasta vignétet ar att uppskatta hur ménga godsfordon som i snitt kor in 1
det studerade omradet under en dag. Det virdet kan jimforas med en uppskattning om hur
ménga lastbilar som kommer att kora in ddr om initiativet tillimpas. For Goteborg kan det
argumenteras for att skillnaden pé vignatet kommer att bli liten. D& dverforingen i1 dagsliget
endast dr uppskattad till cirka 150 kollin ror det sig sannolikt inte om mer &n en lastbil som
ersétts av prdmen. Det kan dock argumenteras for att en prdm léttare kan transportera gods
under nattetid och ddrmed hantera ett av de storsta problemen inom urbana godstransporter
enligt Browne; att peak-rorelserna mellan godstrafik och vanlig trafik sammanfaller. Effekten
pa denna dr dock liten eftersom det for ndrvarande ror sig om ett sé litet antal lastbilar. Enligt
Bjurefalk finns det stor potential for en eldriven prdm att kora under nattetid da elmotorerna

ar mycket tysta jamfort med en lastbil eller en dieseldriven prdm. Om dessutom processerna
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utdver transporterna, sdsom av- och pélastning, kan héllas relativt tysta finns det framtida

mdjligheter for en pram att kora pa nattetid utan att stdra invanare.

Punktlighet i leveranser

Nér Goteborgs stad utvdrderar de samhéllsekonomiska konsekvenserna som kan uppsta fran
initiativet bor de ocksd méta hur transportdrernas leveranskvalitet kommer att paverkas.
Europeiska kommissionen (2007) menar att godstransporterna &r viktiga for en stads
konkurrenskraft, och eftersom Géoteborg ér ett logistiskt nav dér flera transportaktorer &r
etablerade bor staden prioritera att nitverket for godstransporterna dr vilmaende. Bade DHL
och PostNord menar att deras huvudprioritering &r att kunna upprétthalla en fortsatt hog
leveranskvalitet, dir leveranskvalitet for dem innebér att godset kommer fram oskadat och 1
tid till kunden. Aven godsmottagarna ér enligt Mufluzuri et al. (2005) en del av en stads
intressenter och de kommer att pdverkas av en fordndring i leveranskvaliteten. Detta gor att
flera intressenter kan pdverkas vilket skapar ett stort intresse for staden att utvirdera hur
leveranskvaliteten kan paverkas av dverforingen till vatten. Att kora transportstrackan via de
urbana vattenvigarna tar ca 40 minuter i jdmforelse med 10-20 minuter for en lastbil. Det
skulle alltsa innebéra en fordubblad restid. Denna tids6kning dr negativ under rddande
marknadssituationen, dér de transportdrer som involveras drabbas hardare dn de transportdrer
som inte involveras. Detta beror dock pé hur tidskédnsliga kunderna &r. Det kan finnas
mdjligheter till en tidsbesparing om godset kan hanteras direkt pa prdmen, men det &r svart att
gora exakta uppskattningar dé det saknas uppgifter om hur ldnge godset brukar hanteras 1
Stadsleveransen terminal. Att transportera via vattenvégar har ytterligare en fordel enligt
Widegren; vatten dr inte lika storningskansligt som végnitet. Den reducerade risken for
kobildning och trafikstockningar for vattenvégarna kan saledes potentiellt skapa tidsmissiga

besparingar for transportorerna.

5.4 Summering

Urbana godstransporter ar ett svarhanterligt fenomen, framforallt for beslutsfattare. Trots att
flera forskare visar pa vikten av att en stad involverar stadens intressenter for att ta utvirdera
projekt eller initiativ kopplade till urbana godstransporter sé verkar det finnas en
overgripande svarighet i samspelet mellan offentliga och privata aktdrer. For att kunna
utforma och implementera vél fungerande logistiska l0sningar maste stiderna kartligga olika
aktorers behov och fa dem att kénna sig delaktiga i de beslut som fattas. Dialogen maste foras

pa en sddan niva att myndigheter fir en storre forstéelse for urban godstrafik och for
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transportorernas behov, dér ett samarbete kan leda till kunskapsdelning samt bittre tillgang
till data. Detta dr viktigt da samtliga intervjuade forskare, och dven forskare inom litteraturen,

menar att bristen pd data vid utvirdering av initiativ fortfarande &r ett stort problem.

Samtliga av de intervjuade forskarna menar att bristen pd data dr ett stort problem vid
utvdrdering och sa ér dven fallet hir. Det saknas data som kan ligga till grund for en utforlig
Social Cost-Benefit Analys, dir kvantifiering av exempelvis utslépp blir for spekulativt utan
tillgdng till rdtt data. Det &r viktigt att Goteborg fortsétter att kommunicera med
transportorerna i staden fOr att hitta en 16sning som accepteras hos intressenterna och
involverar storre godsvolymer. Bdde DHL och PostNord ndmner att ett initiativ maste
involvera samtliga av de stora aktorer 1 Goteborg for att uppritthélla en konkurrensmaéssig
balans pd marknaden. Det nimner ocksa Widegren, ddr han menar att fler aktdrer méste
involveras. Om staden viljer att fora dver godstransporter fran vég till vatten pekar analysen
pa att en pram som drivs av en elmotor &r ett béttre alternativ &n en prdm som drivs av en
dieselmotor. En elmotor kan reducera utsldppen av luftférorenande &mnen samt koldioxid
och 0ka mojligheten for att transportera gods pé natten. Det kostar pengar att investera i en
eldriven prdm, men det kan argumenteras for att om staden dnda bestdimmer sig for att 1dgga
pengar pa en sadant initiativ kan de positiva samhillsekonomiska effekterna som kan uppnés
med eldrift vara virt en extra kostnaden. Det krdvs dock betydligt mer utforliga kalkyler for
att avgora om sa ér fallet. En summering av vilken potential en 6verforing av godstransporter
fran vig till vatten kan ha till att pdverka de utvalda indikatorkategorierna pa ett positivt sitt

presenteras i tabell 12.

Tabell 12: Sammanstélining av fallstudieanalysen

Indikatorkategorier Diesel El
Luftkvalitet Lag potential Hog potential
Vixthusgaser Lag potential Potential
Vigavlastning Potential Hog potential
Leveranskvalitet Lag potential Lag potential
Med potential menas i sammanhanget den specifika

transportldsningens potential till att pdverka indikatorkategorierna pé

ett positivt sitt

Egengjord tabell som illustrerar en sammanfattning av fallstudieanalysen.
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6. Slutsatser och rekommendationer

[ detta avslutande kapitel sker en presentation av de slutsatser som dras utifran analysen av
studiens resultat och litteraturgenomgang. De beror indikatorer som tidigare anvdints inom
litteraturen, vilka indikatorer som dr relevanta for utvirdering av urbana vattenvigar samt
vilka miljomdssiga effekter som en overforing av godstransporter fran vdg till vatten kan ha
for Goteborg. Avslutningsvis presenteras forfattarens rekommendationer for fortsatt

forskning.

6.1 Slutsats
Syftet med uppsatsen &r att skapa ett ramverk inom vilket de samhillsekonomiska effekterna
for en stad som forflyttar sina urbana godstransporter fran vag till vatten kan utvérderas.

Syftet har uppfyllts och det finns manga viktiga aspekter att ta med sig.

Inom litteraturen och frén tidigare projekt presenteras flera forslag for hur hallbarhetsinitiativ
kan utvirderas. Flertalet projekt har tagit fram egna utvirderingsramverk, som exempelvis
projektet STRAIGHTSOL eller projektet BESTUFS. De indikatorer som tidigare anvénts
inom litteraturen eller inom specifika projekt kan ofta indelas i hdllbarhetens tre dimensioner;
miljoméssig, ekonomisk och social. Ibland adderas ytterligare dimensioner, dér ett exempel
ir en transportmadssig dimension. Trots att litteraturen presenterar stora méngder indikatorer
finns det vissa faktorer som behandlas mer frekvent &n andra, inte bara inom tidigare
forskning utan ocksa hos de intervjuade aktdrerna. Indikatorerna frdn den miljoméssiga sidan
inkluderar ofta luftkvalitet och utsldpp av vixthusgaser. Indikatorerna frén den ekonomiska
sidan inkluderar ofta investeringskostnader och kostnader kopplade till olika aktorer.
Indikatorer fran den sociala sidan inkluderar ofta trafiksékerhet, buller, vigavlastning och

andra faktorer som kan kopplas till stadsmiljons attraktivitet.

Indikatorer som &r relevanta ur en stads perspektiv for att utvérdera hallbarhetsprojekt som
gér ut pa att Overfora godstransporter fran vég till vatten har presenterats utifran foljande
indikatorkategorier; luftkvalitet, vixthusgaser, trafiksdkerhet, ytanvdndning, buller, kostnader
samt leveranskvalitet. Det &r av stort intresse att mita en potentiell fordndring i utsldpp av
koldioxid och luftférorenande dmnen till f61jd av en dverforing av godstransporter frn vig
till vatten da en stad maste arbeta aktivt for att forhindra de negativa effekter som skapas frén

urbana transporter. Det dr ndgot som tvd av tre forskare ndmner vara en av de viktigaste
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aspekterna, och om en fordndring i utsldppsnivéerna kan uppmatas sa kan den informationen
anvéndas for att gora en samhéllsekonomisk analys av fordndringens effekt pa samhéllet. Att
méta fordndringar inom kategorierna trafiksékerhet, ytanvdndning och buller dr viktiga for en
stad dd dessa faktorer paverkar invinarnas upplever en stads attraktivitet. Trafiksédkerhet och
buller &r paverkar dessutom bade miljo och invanares hilsa negativt och kan leda till dyra
foljdkostnader for ett samhille. D4 investeringar kan leda till stora kostnader for en stad, ar
det viktigt att mdta hur dessa kostnader kan komma att se ut. Det ror sig inte bara om direkta
kostnader for investeringen utan ocksa kostnadsfordndringar for alla inblandade parter. En
sadan kostnadskalkyl kan sedan jimforas med en samhéllsekonomisk analys for att avgora
hur I6nsam en Gverforing av godstransporter fran vég till vatten dr for ett samhélle. Den
avslutande kategorin beror leveranskvalitet och representerar transportdrernas intressen, dar
det dr av stor vikt att upprétthalla hog leveranskvalitet for deras verksamheter och ddarmed
kan vara avgorande for huruvida de vill delta i en ny transportlosning eller inte. D&
godstransporter paverkar en stads ekonomiska och sociala vilmaende &r det dessutom i en

stads direkta intresse av transportsystemet fungerar som det ska.

For en potentiell dverforing av godstransporter frén vig till urbana vattenvégar i Géteborg
finns det bdde utmaningar och méjligheter. Atgirder kan innebira en reducering av bade
utslapp av luftférorenande @mnen samt koldioxid, dar framforallt en reducering av det
luftférorenande Amnet kviveoxid dr av intresse for staden. Overforingen kan ocksa leda till
en vigavlastning, om &n liten sa linge projektet dr sa pass sméskaligt, for att minska
tringseln samt pafrestning av véigndtet. Det kan ocksé argumenteras for att en eldriven pram
kan skapa bast miljomaissiga effekter for staden, dér transporter under nattetid kan vara
aktuellt i framtiden. Men det finns stora hinder for projektet. Det dr kostsamt att investera i
den infrastruktur som krivs for eldrift och tekniken #r inte fullt utvecklad. Overféringen kan
ocksa innebéra dkade transporttider vilket i sd fall kan péverka transportorer och
godsmottagare negativt. D4 data saknas for att kunna gora rent kvantitativa berdkningar av
samhillsekonomiska kostnader behdvs det mer utforliga kostnadsanalyser for att till fullo
forsta hur en 6verforing kan paverka Goteborg stad. Det kan dock argumenteras for dven utan
en fullstdndig kostnadsanalys att ett sddant projekt oavsett maste bli mer storskaligt. Fler
aktorer bor inkluderas for att komma upp i storre fraktvolymer for att en 6verforing ska bli
ekonomiskt forsvarbart. Goteborgs stad bor sdledes upprétthalla en god kommunikation med
stadens intressenter for att kunna skapa innovativa transportldsningar och gora investeringar

som dr optimala for samhéllet.
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6.2 Forslag till fortsatt forskning

Utviérdering ar ett komplicerat omrade som trots mycket forskning kring amnet behdver mer
uppmaérksamhet. Allteftersom kraven pa stdder att arbeta aktivt med hallbarhetsfragor dkar
kommer kraven pa att hitta hallbara transportlosningar 6ka i samma takt. For att komma till
bukt med det rddande klimathotet behdvs det innovativa ldsningar som kan fé stéder att tinka
utanfor de traditionella ramarna for urbana transporter. Det behdvs djupare forskning kring
indikatorer och hur de ska anvdndas samt ramverk som &r s pass létta att anvénda att de kan
anvéndas av beslutsfattare med varierande erfarenhet. Indikatorerna bor ocksa vara parallella
sd att resultat ldttare kan jimforas mellan olika studier. Framforallt behdver ytterligare
forskning ta fram enklare modeller for att kvantifiera olika samhéllsekonomiska effekter da
ménga dr komplexa och svara att anvénda i praktiken. Trots att vikten av kvantifiering okar
allt eftersom medvetenheten om de héllbarhetsutmaningar som vérlden star infor blir mer
pataglig. Det krévs alltsd mer djupgaende forskning kring kvantifiering av samhéllseffekter
for att beslutsfattare ldttare ska kunna gora socioekonomiska kostnadskalkyler och dérigenom

utforma initiativ som skapar en optimal nytta for samhéllet.
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Bilagor

Bilaga 1 Goteborgs Miljomal

Begrinsad klimatpaverkan Minskade utsldpp fran koldioxid

Minskad energianviandning

Minskade utsldpp av vixthusgaser fran produktion

Minskade utslédpp av vixthusgaser fran konsumtion
Frisk luft Légre halter av partiklar

Léagre halter av kvévedioxid

Minskade utslépp av kolviten

Bara naturlig forsurning Minskad forsurning av sdtvatten
Minskade utslépp av svaveldioxid till luft
Minskade utslédpp av kvédveoxider till luft
Giftfri miljo Minskade gifter i barns vardag

Utfasningsdmnen ska inte anvéndas eller sldppas ut

Fororenade omraden ska inte skada hélsa och miljo
Ingen 6vergodning Minskade fosforutslépp till vatten

Minskade kvéveutslapp till vatten
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Levande sjoar och vattendrag

Grundvatten av god kvalitet

Hav i balans samt levande kust och
skidrgard

Ett rikt odlingslandskap och
myllrande vatmarker

Levande skogar

God bebyggd miljo

Ett rikt vixt- och djurliv

Minskade utslépp av kvaveoxider till luft

Livskraftiga ekosystem i sjoar och vattendrag

Révatten av god kvalitet

Tillgéngliga sjoar och vattendrag

God dricksvattenkvalitet

Sdkra grundvattennivaer

Skydd av marina omraden

Minskad paverkan fran sjofarten

Tillgénglig kust och skérgérd

Vérda natur- och kulturmiljoer

Tillgéngliga odlingslandskap och vatmarker

Mer ekologisk odling

Tillgéngliga skogar

Biologisk méngfald i skogen

Attraktiv bebyggelsestruktur

Minskade avfallsméangder och 6kad resurshushéllning

God inomhusmiljo

Varierat landskap med rik biologisk méngtald
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Livskraftigt bestdnd av dagfjarilar

Tillgéng till ett varierat vaxt- och djurliv

Figur 17: Egengjord illustration av Goteborgs Miljomal. Information hdmtad frdan Goteborgs
stad (u.a.l)
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Bilaga 2 Intervjuguide
Har presenteras de mallar som har foljts under samtliga intervjuer, utefter de olika aktdrerna.

Under intervjuerna har det ocksa tillkommit f6ljdfragor efter samtalets géng.

Forskare

1. Vad anser du ér de storsta problemen vid utvéirdering av urbana transporter?

2. Vilka anser du vara de storsta hinder du har stott pa i ditt arbete?

3. Vad anser du ar viktiga aspekter att tinka pa vid utvirdering?

4. Vilka dr de, enligt dig, viktigaste aspekterna for stader som utvérderar olika
héllbarhetsinitiativ?

5. Har du tidigare erfarenhet fran kvantifiering? om ja, vad har du for asikter angédende
kvantifiering?

6. Hur anser du att en stad bést kan hantera motstridiga intressen?

Transportorer

1. Hur brukar ni utvdrdera héllbarhetsprojekt innan ni involverar i er dem?

2. Vad anser ni sjdlva att de finns for for- och nackdelar med att involvera sig i
hallbarhetsprojekt?

3. Vad anser ni dr de viktigaste faktorerna for er verksamhet nir det kommer till en sddan
involvering?

4. Vilka faktorer dr viktigast for er verksamhet overlag?

5. Vilka av foljande faktorer anser ni vara viktigast for er verksamhet?

- Bullernivéer

- Koldioxidutslapp

- Luftféroreningar (NOx, SOx, PM)

- Vigavlastning

- Operationella kostnader

-Trafiksdkerhet

- Leveransers rattidighet

Staden
1. Vilka dr enligt dig de frimsta fordelarna for Goteborgs stad om man lyckas med att

overfora viss godstrafik som gér via vég till vattnet?
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2. Kan du se nagra nackdelar for Goteborgs stad med projektet?

3. Vilka av foljande faktorer anser du vara viktiga for Goteborgs stad? Visa gérna genom en
rankning:

- Luftféroreningar (NOx, SOx, PM etc.)

- Utslépp av vixthusgaser (Koldioxid)

- Vigavlastning

- Buller

- Trafiksédkerhet

- Operationella kostnader for ett trafikslag

- Transportkvalitet

- Urban ytanvéndning

Tekniskt perspektiv

1. Vilka anser du vara de framsta for- och nackdelarna med elbatar?

2. Hur stor paverkan anser du att en elbat har pd foljande faktorer i jimforelse med en lastbil:
- Bullernivéer

- Koldioxidutslapp

- Utsldpp av luftfoéroreningar (NOx, SOx, PM etc)

3. Hur mycket tror du att en prdm uppskattningsvis kostar i drift?

4. Hur mycket koldioxid tror du att en pram slépper ut?

5. Vad skulle du séga dr negativa aspekter med en pram?

6. Vilka av foljande faktorer anser du skulle gynnas mest av att ha en eldriven pram 1
jamforelse med en dieseldriven pram:

- Bullernivéer

- Koldioxidutslapp

- Luftfororeningar (SOx, NOx, PM)

- Vigavlastning

- Operationella kostnader

- Trafiksékerhet

- Leveranskvalitet
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Bilaga 3 STRAIGHTSOL

Indikatorer

Ekonomi

Kostnad per levererad enhet

Kostnad per levererad enhet dr den
genomsnittliga kostnaden som betalas av
sdndaren for transporten av en gods- eller
serviceenhet.

Kostnad per mottagen enhet

Kostnad per mottagen enhet dr den
genomsnittliga kostnaden som betalas av
mottagaren fOr transporten av en gods- eller
serviceenhet.

Driftsfordelar

Driftsfordelar &r driftsintakter minus
driftskostnaderna. De genomsnittliga
driftsfordelarna kan berdknas genom att dividera
driftsfordelarna med exempelvis
fordonskilometer eller med antal enheter som
levereras.

Avkastning

Avkastningen dr forhallandet mellan den summa
pengar som vinns eller forloras pa en investering
jamfort med investeringssumman.

Kostnad for finansiella incitament

Kostnad for finansiella incitament &r mangden
pengar som spenderas av lokala myndigheter pa
att framtvinga och uppmuntra aktorer att f6lja
fordndringar i transportsystemet.

Miljo

Luftkvalitet

Luftkvaliteten indikerar hur frisk (hdlsosam och
séker) luften i atmosfdaren genom att bedoma
fororeningarna (frimst SO2, NO2 och PM2.5/10)
i luften.

Koldioxid

Koldioxid &r en av de frimsta orsakerna till
vaxthuseffekten.

Faktisk ljudniva

Den faktiska ljudnivan anges som ljudnivan
utomhus pa grund av ménsklig aktivitet.

Uppfattad ljudniva

Den uppfattade ljudnivén anges som den
upplevda ljudnivan pa grund av méansklig
aktivitet.

Socialt

10

Séndarens attityd till miljopaverkan

Séndarens attityd till miljopaverkan avser deras
angeldgenhet att minska den miljomaéssiga
paverkan kopplad till séndning av gods.

11

LSPs attityd till miljopaverkan

LPSs attityd till miljopaverkan avser deras

angeldgenhet att minska den miljomaéssiga
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paverkan kopplad till transporter.

12

Mottagarens attityd till
miljopaverkan

Séndarens attityd till miljopaverkan avser deras
angeldgenhet att minska den miljomaéssiga
paverkan kopplad till mottagning av gods.

13

Nojdhet hos anstéllda

Indikatorn beskriver hur vil de anstilldas behov
uppfylls och hur ndjda och tillfreds de anstéllda
ar.

14

Den urbana miljons attraktivitet

Den urbana miljons attraktivitet beskriver hur
ménniskor upplever sin miljoméssiga omgivning
i avseende pa estetik och fysiska obehag

15

Ytanviandande

Ytanvindande avser den médngd yta som anvénds
till logistiska aktiviteter som av- och pélastning.

16

Foretagsklimat

I vilken man en specifik plats stottar foretagens
utveckling

17

Foglighet

Till vilken grad ménniskor med enkelhet réttar
sig efter och agerar utefter auktoritira krav.

18

Acceptansniva

Acceptansnivan beskriver hur ndjda ménniskor ar
med atgirden och/eller anvéandandet av den.

Transport

19+20

Héamtning och leveransers
punktlighet

Héamtning och leveransers punktlighet avser till
vilken grad som hdmtning och leveranser sker
enligt utsatt tid.

20

Leveransers punktlighet

Leveransers punktlighet avser till vilken grad
som leveranser sker enligt utsatt tid.

21422

Héamtning och leveransers
noggrannhet

Héamtning och leveransers noggrannhet avser till
vilken grad som hdmtning och leveranser sker
enligt bestdmd kvantitet, i ritt skick. Det innebér
att inga fel eller skador patrdffas av sdndaren.

22

Leveransers noggrannhet

Leveransers noggrannhet avser till vilken grad
som leveranser sker enligt bestdmd kvantitet, i
ratt skick. Det innebdr att inga fel eller skador
patraffas av mottagaren.

23

Forsorjningskedjans synlighet

Forsorjningskedjans synlighet indikerar
sparbarheten av gods mellan séndare och
mottagare vilket inkluderar tillgdngligheten till
realtidsinformation.

24

Tjéansters lamplighet

Tjénsters lamplighet beskriver till vilken grad
kunderna gynnas av lokalisering av och tid for
transportaktiviteten.
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Genomsnittshastighet for fordon anges som
25 |Genomsnittshastighet f6r fordon distansen (km) som férdas under en bestdmd
tidsperios (timme).

Tillgidnglighet beskri latthet tt né
26  |Uppfattad tillgénglighet Lheanglighet beskrivs som fattheten att na gods,
tjénster, aktiviteter och destinationer.

. . Utnyttjandet av ett ndtverk beskriver det faktiska
27 |Utnyttjande av ndtverk . . .
och potentiella trafikflodet i ett ndtverk.

Indikatorn refererar till antalet gods som blir
28  |Brott stulet eller aktivt skadat mellan sdndare och
mottagare.

Indikatorn méter ménniskors upplevd sidkerhet av

29 |Upplevd sdkerhet
godset.

Trafiksidkerheten beskrivs i termer av antalet

30 |Trafiksdkerhet
ratfisakerie trafikolyckor, skador och dodsfall.

Indikatorn méter ménniskors upplevda personliga

31 Upplevd t het
ppleve tygghe sdkerhet 1 trafiken.

Figur 18: Egengjord illustration av de indikatorer som presenteras av STRAIGHTSOL
(2015) ddir en egen dversdttning har gjorts.
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