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Bakgrund

Urbanisering och allt storre fortdtning leder till 6kade godsvolymer och utmaningar for staders
infrastruktur. Med negativa externaliteter som trangsel och utslépp star stadslogistiken infor
behov av fordndring. Globalisering med en 6kad e-handel leder till en storre efterfragan av
paket, som star for en stor andel av godstransporterna i stdder pa grund av 1aga fyllnadsgrader.
Da urbana vattenvigar har potential att forflytta gods mer energieffektivt &n de nu dominerande
vagtransporterna ter det sig intressant att studera potentialen att fora 6ver paket till transport pa
urbana vattenvéagar.

Syfte
Syftet med uppsatsen ar att undersoka forutsittningar for att utnyttja en stads vattenvégar for
konsolidering och distribution av paket.

Fragestillningar
e Vilka mojligheter och hinder innebér en dverféring av gods till vattenvigar for aktorer
inom stadslogistik?
e Hur skiljer sig dagens driftkostnader for pakettransporter till Goteborgs innerstad via
Stadsleveransen mot estimerade driftkostnader for pramtransporter mellan
Hisingsbacka och innerstaden via Gota Alv?

Metod

For att besvara syftet har en kvalitativ ansats antagits och en fallstudie av godsfloden till
Goteborgs innerstad har genomforts. Intervjuer med aktorer inom stadslogistik har anvéants som
primdr metod for datainsamling, och resultaten har sammanstillts och diskuterats utifran
aktorernas olika perspektiv.

Resultat och slutsats

Studien redogdr for hur aktorer inom stadslogistik kan péverkas av en Overforing av
paketvolymer fran vig till vatten. Kostnader har identifierats som ett gemensamt hinder medan
mojligheter skiljer sig mer at mellan aktérerna. Ett modalt skifte har potential att leda till
miljomassiga vinster, hogre fyllnadsgrader for mindre transportérer och skapa nya
arbetstillfdllen. Ett hinder som identifierats for Goteborg ar bristfélliga paketvolymer, vilket
innebér uteblivna skalfordelar som &r en forutsittning for ekonomisk héllbarhet.

Forslag till vidare forskning

Avsaknad av data om urbana godstransporter gor att det finns ett behov av att kartligga
samtliga godsfloden och identifiera de mest dndamalsenliga godstyperna for vattenburen
transport.
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1. Inledning

Det inledande avsnittet syftar till att ge ldsaren en insikt i urbana godstransporter och varfér det ar
intressant att studera. Avsnittet bérjar med en beskrivning om hur utmaningarna med urbana
godstransporter har vuxit fram fér att sedan mynna ut i en problembeskrivning. Dérefter presenteras
uppsatsens syfte och vilka fragestallningar som uppsatsen dmnar besvara. Slutligen beskrivs den
fallstudie som utgdér stommen i uppsatsen.

1.1 Urbanisering och godstransporter

Urbanisering innebir en forflyttning fran landsbygd till titbebyggda omréden och ér idag vl
utbredd i Sverige. Idag bor 85 procent av Sveriges befolkning i tdtorter, vilket kan jaimforas
med 1930-talet da lika manga bodde i1 stider som pd landsbygden (SCB, 2015).
Befolkningsokningen i stider medfdr en kad konkurrens om de begrinsade markytorna. Aven
stidders infrastruktur utmanas av befolkningsékningen da fler ménniskor och foretag utnyttjar
utrymmet pa vignitet, vilket kan leda till problem med trdangsel och 6kade utslipp.
Kombinationen av 6kad befolkning i titorter och en vérld som allt mer praglas av globalisering
har lett till fordndrade konsumtionsmonster. Allt fler ménniskor handlar idag via Internet och
Trafikanalys (2016b) menar att detta fordndrar hur varor distribueras fran avsdndare till

mottagare.

E-handeln befinner sig enligt HUI (2016) 1 en stark tillvixtfas och Trafikanalys (2016b) har
tagit fram statistik som visar att e-handeln ar 2007 stod for 49 miljoner paketférsiandelser och
narmare 90 miljoner &r 2014. DaBlanc (2013) menar att paketleveranser ér ett av de snabbaste
viaxande affirsomradena inom stadslogistik. Den kraftiga 6kningen 1 efterfragan av paket har
resulterat i ett behov av fler godstransporter 1 urbana omrdden. Lastbilar star idag for en
Overldgsen andel av de urbana godstransporterna (Trafikanalys, 2016b), vilka dven anvénds for
distribution av paket. Med allt fler transporter okar de negativa externaliteterna i form av

bullernivaer, trangsel och utslidpp (ibid.)

Okningen av ovan nimnda externaliteter leder till frigan om huruvida utvecklingen av de
urbana godstransporterna verkligen &r hallbar. Begreppet definieras ofta frdn de tre
grundpelarna miljomaéssig, social samt ekonomisk héllbarhet (Macharis & Kin, 2017).
Forfattarna beskriver hur logistikaktiviteter med hansyn till miljon bor organiseras sa att de

generar minimalt med utsldpp av fOroreningar. Olika trafikslag har olika nivaer av



energieffektivitet och genom att fora over transporter till mer energieffektiva trafikslag sa kan

utsldppen minskas (Trafikanalys, 2016b).

Pé grund av den negativa péaverkan till f61jd av urbana godstransporter dr det intressant att titta
pa alternativ som dr mer héllbara och inte bidrar till 6kad tringsel och 6kade utslépp. Ett av de
mest energieffektiva transportslagen dr transporter via vatten, vilket idag anvinds framst vid
transport av lagvérdigt gods och vid l&nga transportavstand (Trafikanalys, 2012). Janjevic och
Ndiaye (2014) ndmner att urbana vattenvigar tillhandahéller ledig kapacitet, men séllan

utnyttjas for att distribuera gods.

Aven om nyttjandegraden av urbana vattenvigar ir 1ag finns det flera framgangsexempel fran
stdder runt om 1 Europa som lyckats identifiera potentialen i1 vattenvagar och utnyttja denna
infrastruktur for godsdistribution. I Paris verkar bland annat Vert Chez Vous som transporterar
ett antal elektriska cyklar som lastas av vid olika kajplatser ldngs floden for att distribuera gods
1 staden, vilket resulterar 1 att 15 tunga lastbilar undviks 1 stadskérnan varje dag. Ett annat
exempel dr Amsterdam i1 Nederlinderna dir transportforetaget DHL har ett flytande
distributionscenter for sina paketleveranser, vilket uppskattningsvis avlastar vignatet med 10
distributionsbilar per dag (Janjevic & Ndiaye, 2014). 1 Sverige har ett antal studier undersokt
potentialen 1 att fora Gver de urbana godstransporterna till vattenvédgar. I Goteborg pagar
projektet DenCity som utvecklar hallbara 16sningar for person- och godsmobilitet (Closer,
2017). Ett av projektets fokusomraden &ar godsdistribution via vattenvdgarna och ett
demonstrationsprojekt har utforts i form av en kombinerad transport av gods och avfall pa Gota

Alv.

1.2 Problemdiskussion

Trangsel dr ett vdxande problem i1 manga stidder, vilket skapar problem for samhéllet,
privatpersoner och néringsidkare. For foretag som bedriver transportverksamhet ar
stillastdende fordon forenat med 6kade kostnader (Macharis & Kin, 2017). Okad inflyttning,
Okade godsvolymer till stiders centrala delar och tillvixten 1 végtransporter forsdmrar
trafiksituationen 1 stora stader och utgor ett hot for en effektiv godsdistribution (Taniguchi &
Thompson, 2004). I stider forekommer, utover tringsel, ofta tit bebyggelse och ibland
miljézoner med forbud mot exempelvis tung trafik, som syftar till att minimera den negativa

miljopaverkan (Macharis & Kin, 2017). Urbana transporter &r sdllan energieffektiva da det ofta



ror sig om korta strickor med manga stopp for avlastning, vilket leder till hog
bransleforbrukning (DaBlanc, 2013; Trafikanalys, 2016). Macharis och Kin (2017) beskriver
laga fyllnadsgrader som ett problem i urbana godstransporter men Trafikanalys (2016) menar

att strategisk lokalisering av samlastningsterminaler kan leda till 6kade fyllnadsgrader.

Staders viagnat dr dimensionerade efter en viss kapacitet och utbyggnation av viagnit tar lang
tid att fardigstélla. Infrastrukturens kapacitet utdkas inte i samma takt som trafikflodena okar,
da det kraver stora investeringar och dérfér hamnar fokus oftast pé att ta fram nya l6sningar f6r
bittre utnyttjande av befintlig infrastruktur (Trafikverket, 2015a). Ett sétt att anvinda befintlig
infrastruktur dr genom att utnyttja potentialen i urbana vattenvigar. Det finns enligt Janjevic
och Ndiaye (2014) fa studier som undersokt intermodala mojligheter f6r urbana

godstransporter, och dnnu farre som fokuserat pa att utnyttja inlandsvatten.

I tidigare forskning har det funnits ett storre intresse och fokus pa passagerartransporter i urbana
omraden, men med oOkade volymer gods och efterfraigan péd transporter finns det en
kunskapsbrist och ett behov av att studera urbana godsfloden (Trafikanalys, 2016). Enligt
Trafikanalys (2016b) saknas data Gver de urbana godstransporterna vilket forsvarar studier
inom dmnet, men att olika pilotprojekt kan sdttas samman for att skapa en uppskattning av

stadslogistikens godsfloden.

I en nyligen publicerad rapport undersoker Garme et al. (2017) potentialen i att utnyttja urbana
vattenvégar for en kombination av transport och lager med hjélp av mobila depéer. Forfattarna
menar att sma centrala lager mdjliggor for hallbara transporter med lagenergifordon for sista
milen, men att 16sningen innebér dels en extra handpéldggning samt dr forenat med hoga

lokalkostnader som skulle kunna undvikas med en mobil depa.

Goteborg stad nar idag inte upp till EU:s krav pa luftkvalitet pd grund av for hoga halter av
kvaveoxider (SVT, 2016). For att staden ska nd klimatméalen for ar 2020 kravs enligt Goteborgs
stad (2017a) en Gvergéng till fossilfria branslen for vdg och vattenburna transporter samt
energieffektivare fordon. Utover luftkvalitet finns det dven problem med tringsel i staden
(Trafikverket, 2007) Flera delar av Goteborgs végnét dr under rusningstider, det vill sdga
mellan klockan sju och étta pa morgonen och mellan klockan halv fyra och fem pa
eftermiddagen (Klingberg, 2010), hart belastade och ar inte dimensionerat for de trafikvolymer

som idag trafikerar vdgarna och ett exempel dr Tingstadstunneln vars kapacitet dr nddd vilket
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medfor avsevirt ldngre restider (Trafikverket, 2017).

Medan Géteborgs vigar dr hogt trafikerade inbjuder Géta Alv till fri passage. Alven som rinner
genom Goteborg passerar flera logistiska knytpunkter som Hisingsbacka och Frihamnsomradet
ar i1dag en outnyttjad resurs med potential att avlasta végnitet (SSPA, 2017).
Transportforetagen PostNord, DHL och DB Schenker star enligt Fagerstrom och Hultqvist
(2012) for omkring 80 till 90 procent av innerstadens godsvolymer och har terminalverksamhet
1 omrddet Hisingsbacka. Vid godstransporter fran Hisingsbacka till Gd&teborgs innerstad
passerar lastbilarna igenom den hogt belastade Tingstadstunneln. Kombinationen av
trangselproblematik och ledig kapacitet pa dlven gor det intressant att undersdka mojligheter

att fora godset som idag gér via lastbilar till ett primsystem i Gota Alv.

I en artikel frdn Goteborgs-Posten intervjuar Karin Aase (2017, 28 februari) Christoffer
Widegren som ir projektledare pa Goteborgs Stad Trafikkontoret om ett samlastningsinitiativ
kallat Stadsleveransen. I artikeln beskrivs att mindre paketforsdndelser till foretagskunder
lokaliserade Inom Vallgraven hanteras och sorteras av Stadsleveransen innan distribution med
mindre elektriska fordon. Widegren menar att sindningarna av paket som Stadsleveransen
hanterar enbart uppgar till 20 procent av varorna till centrum, men att de paketen star for mellan
70 och 80 procent av distributionstrafiken i samma omrade. Paketleveranser genererar séledes
mycket trafik, dr kostsamma och kan innebdra laga fyllnadsgrader for mindre aktérer som
enbart hanterar ndgra fa sdndningar inom omradet. Den exakta paketméngden till innerstaden
ar idag okédnd och svér att uppskatta pa grund av alla mindre aktorer, men eftersom volymerna
via Stadsleveransen ér kdnda skulle de kunna kopplas samman med andra uppgifter for att

skapa en trovardig bild av hur manga paket som distribueras 1 Goteborgs innerstad.

For att kort sammanfatta den bakgrund och problematik som tagits upp 1 det hér kapitlet ar
foljden av fortitade stdder och den Okade godsvolymen ett hot mot framkomligheten pa
viagarna. Utover detta bidrar det till utsldpp och férorening av luften i urbana omraden. Det
finns stdder 1 Europa som anvédnder urbana vattenvagar for godstransporter sdvil som forskning
inom citylogistik ddr urbana vattenvégar pekas ut som en mgjlighet att avlasta det hart belastade
viagnitet, samtidigt som fler studier och verkliga tester efterfrigas. Centrala
samlastningscentraler anvdnds idag for att effektivisera distributionen och 0Oka
fyllnadsgraderna i1 de lastbilar som levererar paket. En mobil depa pa en stads vattenvigar tas
upp som ett mojligt alternativ till dagens samlastningscentraler samtidigt som paket utmirker

sig som ett sdrskilt intressant flode att studera pa grund av den 6kande volymen och dess bidrag
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till antalet transporter inne 1 stider.
1.3 Syfte och fragestillningar

Syftet med uppsatsen ar att undersoka forutsittningar for att utnyttja en stads vattenvégar for

konsolidering och distribution av paket.

Detta kommer att operationaliseras genom att titta pa forutséttningar 1 Géteborgs stad, da det
finns initiativ till att utnyttja Gota Alv for urbana godstransporter. For att uppfylla syftet imnar

uppsatsen att besvara foljande fragestallningar:

e Vilka mojligheter och hinder innebér en Gverféring av gods till vattenvigar for aktorer
inom stadslogistik?

e Hur skiljer sig dagens driftkostnader for pakettransporter till Goteborgs innerstad via
Stadsleveransen mot estimerade driftkostnader for pakettransporter via prdm mellan

Hisingsbacka och innerstaden via Gota Alv?

1.4 Fallstudie

Fallstudien syftar till att identifiera godsfloden till Goteborgs innerstad i1 stadsdelen Inom
Vallgraven. Fallstudien avgrdnsas till att undersoka paketsdndningar frdn de stora
transportforetagens terminaler fram till och med samlastning vid Stadsleveransens terminal 1
Gullbergsvass. Nar antalet paket dr identifierat kommer forutsittningar undersdkas och
kostnader berdknas for ett scenario dédr Stadsleveransens terminal ersitts med en elektriskt
driven prdm som utgér fran Hisingsbacka och dér sorteringen sker pa praimen. Scenariot utgar
vidare ifran att Stadsleveransens lagenergifordon tar dver paketen vid avldamningsplatsen for
distribution till mottagarna. Fallstudien utgdér stommen 1 uppsatsen och &r tdnkt att vara
generaliserbar till den grad att den kan std som exempel f6r andra stider med tillgang till urbana

vattenvagar.

Goteborg stad och Trafikkontoret star infor en utmaning med att minska utsldppen frén
transportsektorn samtidigt som efterfragan pa transporter okar, i och med stadens tillvixt. En
restriktion som Goteborgs stad har implementerat dr forbud mot tung trafik i innerstaden efter
klockan 11 och restriktionen syftar till att skapa en tryggare milj6é for fotgdngare och minska
forekomsten av tunga fordon (Goteborgs stad, 2017b). Goteborgs stad har, med Trafikkontoret
1 spetsen, ambitionen att finna hallbara distributionslosningar genom samarbete med privata

intressenter. Urban Watertruck ar ett sddant projekt och syftar till att utveckla ett



andamalsenligt transportkoncept for en stads urbana vattenvégar med Stockholm och Géteborg
som initiala testarenor. Fallstudien &r en del 1 detta projekt och ska vara underlag for de
pilotprojekt som planeras utforas ar 2020. Malbilden ar att svensk industri ett decennium efter
pilotprojekten stdr som marknadsledande globala leverantorer av hallbara urbana multimodala

transportsystem (Vinnova, 2017).



2. Teoretisk referensram

| den teoretiska referensramen aterfinns en litteraturgenomgang av tidigare forskning inom omradet.
Relevanta definitioner och begrepp introduceras fér att ge ldsaren grundldggande teoretiska kunskaper
fér att underlétta fér vidare ldsning. Avsnittet beskriver olika aktérer inom urban godsdistribution,
férutséttningar fér urbana vattentransporter, multimodalitet, olika godstyper och operationella
kostnader.

2.1 Urban godsdistribution

Det finns ett antal olika aktorer inom omridet urbana godstransporter som kan ha olika
intressen och drivkrafter. Godsavsédndare, godsmottagare, transportdrer och myndigheter utgor
fyra nyckelaktorer som alla har en direkt paverkan péd transporter. Handelsforeningar,
kommersiella organisationer, markédgare och stadens invanare har en indirekt paverkan pa
transporter. Fordonstillverkare har en direkt paverkan pé transportorer och pa godsavsandare

som sjdlva distribuerar sina varor. All paverkan illustreras i figur 1 nedan. (Lindholm, 2017)

Shippers
Customers
Sender of goods
Citizens and visitors

Consignors (end-consumers)
Own transports Consignees
Driver of vehicles
Freight Authorities
Transport
operators Local authorities
. Centra
3P|75 Government
Hauliers (regional/state)

Drivers of vehicles
Construction
logistics
Maintenance and
service transport

Key

Influence

Stakeholder

Actor

Figur 1: lllustration éver inblandade aktorer inom stadslogistik. Kdlla: Lindholm (2017)

Lindholm (2017) presenterar fyra kriterier som ett hallbart transportsystem ska uppfylla. Det

forsta kriteriet ar att tillgdngligheten for alla typer av godstransporter ska sdkerstillas och det



andra kriteriet dr systemet ska vara resurs- och kostnadseffektivt. Det tredje kriteriet ar att
ekologiska faktorer som buller, utsldpp och avfall inte ska leda till negativa konsekvenser for
natur eller ménniskor. Det fjarde och sista kriteriet dr att transportsystemet ska bidra till en

attraktivare och sdkrare stadsmiljo.

Lindholm och Behrends (2012) papekar att lokala myndigheter och transportérerna tenderar
att forsumma de 6kade problemen med godstransporter i urbana omraden, vilket beror pé att
godstransporter inte prioriteras hogt av trafikplanerare pa grund av bristande kunskap och
resurser. Forfattarna menar att det kan innebéra fordelar for bade staden och transportorerna

om godstransporter integreras i1 stadens hallbarhetsstrategi.

Resurskrivande aktiviteter

Urban godsdistribution star ofta for den sista delen 1 en transportkedja och &r ofta en kostsam
och ineffektiv aktivitet och refereras vanligtvis som den sista milen (Garme et al., 2017). Trots
ineffektiviteten dr den urbana godsdistributionen en nddvéandighet for att bibehalla en stads
ekonomiska och sociala funktioner (OECD, 2003). Att tillgodose -efterfragan pa
godstransporter och samtidigt minimera den negativa miljopaverkan som medf6ljer &r en

utmaning och en balansgang som stider stélls infor (ibid.).

Mindre sdndningar som ska distribueras i samma omréade konsolideras vanligtvis innan
transport till slutkund. Samordning eller insamling av gods brukar refereras till som den forsta
milen, som dr en resurskrdavande aktivitet. Konsolidering kan leda till hogre fyllnadsgrader och
bittre utnyttjande av fordonens lastkapacitet, vilket dr kostnadseffektivt och ekonomiskt
hallbart. Vid lyckad konsolidering kan behovet av antalet transportfordon minska, vilket
forutom kostnadsbesparingar kan innebdra en minskad belastning pa véignitet. (Lumsden,

2012)

OECD (2003) hivdar att konsolidering av gods dr en nddvédndighet for att uppna hallbara
transporter 1 urbana omraden. Just-in-time production och inventory (JIT) har fatt stor
genomslagskraft och leder till mindre och mer frekventa order, vilket kan bidra till 6kad
trangsel om ett 6kat antal fordon dr en nddvéndighet for att kunna leverera i tid. JIT har bidragit
med nya utmaningar for foretag med transportverksamhet, di mindre bestillningar kan leda till

lagre fyllnadsgrader (OECD, 2003; Macharis & Kin, 2017).



Vigtransporter dominerar

Urban godsdistribution sker vanligtvis via vig da vagtransporter ér det transportslag med storst
flexibilitet och som dr ekonomiskt dverlagset vid transporter som understiger 300 kilometer.
En nackdel med végtransporter dr att de dr energiintensiva och fordonen har vésentligt ldgre
lastkapacitet d4n andra transportslag. I urbana omradden kan det finnas restriktioner som
forsvérar for tunga lastbilar att distribuera gods. Nagra exempel pa restriktioner eller
regleringar som kan forekomma 1 urbana omraden ar miljézoner som forbjuder tunga fordon,
barighetsklassificeringar pad viagar och maximala fordonsstorlekar géllande vikt eller langd.
Restriktionerna syftar till att forbattra stadsmiljon, minska buller och partikelutslapp, men de

kan utgora hinder for effektiv godsdistribution. (Trafikanalys, 2016)

2.2 Urbana vattentransporter

Begreppet urbana vattentransporter innefattar transportaktiviteter som sker via en stads
kanalnétverk eller inlandsvatten. For gods innebér urbana vattentransporter ofta transport via
pramar, vilka kdnnetecknas av deras vanligtvis platta bottnar och de kan drivas fram genom
egna motorer eller skjutas fram av ett akterskepp eller en bogserbat. (Nationalencyklopedin,

2017; Lumsden, 2012)

Forutsittningar for att uppna konkurrenskraft

Janjevic och Ndiaye (2014) presenterar flera faktorer som péaverkar hur framgéngsrikt ett
pramsystem blir. En faktor dr ett vl utvecklat kanalndtverk som sammanbinder godsavsdndare
och godsmottagare och en annan faktor dr tillgingen till urbana ytor for godshantering.
Beslutsfattares instdllningar och drivkrafter till att minska antalet lastbilstransporter har enligt

Maes et al. (2015) en stor paverkan pé transportsystemets framgéng.

For att ett pramsystem ska kunna konkurrera med végtransporter kravs det enligt Janjevic och
Ndiaye (2014) framkomlighetsproblem eller hinder for att nd godsmottagaren. I artikeln
exemplifieras framkomlighetsproblem som tringsel, viktrestriktioner for fordon eller forbud
mot tung trafik genom exempelvis miljozoner. Forfattarna menar att for stider som har kanaler
som sammanbinder tillrdckligt ménga avsdndare och mottagare samt har

tillgédnglighetsproblem via vig finns det mgjligheter for ett framgangsrikt pramsystem.



Godsdistribution via vattenvagar

Pramtransporter kan bli ekonomiskt Iénsamma nér stora volymer gods transporteras (Macharis
& Kin, 2017). Traditionellt har prdmar primart anvints till transport av lagvérdigt bulkgods,
men forfattarna menar att det idag finns ett 6kat intresse av att transportera andra godstyper
som till exempel paket eller pallat gods i urbana omraden. Bdde Maes et al. (2015) och Janjevic
och Ndiaye (2014) menar att synséttet mot pramar och dess mdjligheter behover fordndras da
andra godstyper dn vad som traditionellt transporterats har visat sig fungera vél. Janjevic och
Ndiaye (2014) redogor for flera framgéngsrika stdder dér pramar transporterar paket, avfall

eller containers.

Det finns enligt Trafikanalys (2016) mdjligheter att anvdnda svenska inlandsvatten for
godsdistribution men att det skulle kréva stora investeringar. Janjevic och Ndiaye (2014) gor
samma analys for prdmsystem generellt och menar att det ofta krivs ett finansieringsstod fran
exempelvis staden for att klara av de hoga investeringskostnaderna. Det finns fler utmaningar
an investeringskostnader, diribland annat platstekniska aspekter som vattendjup, fri hjd under
broar och kanalbredd (Diziain et al., 2014). Aven totalkostnadsaspekten tas upp som en
utmaning till f6ljd av de extra omlastningar som ett prdmsystem forutsdtter. Trafikanalys
(2016) poéngterar att den extra hanteringen gor att forflyttningen fran vig till vatten troligtvis

inte kommer ske utan offentlig styrning, exempelvis genom krav pa samordnade transporter.

2.3 Multimodala transporter

For att forstd vilka forutsdttningar som ligger till grund for transporter pa urbana vattenvégar
ar begreppet multimodalitet viktigt. En multimodal transport dr en transport dér fler dn ett
transportslag nyttjas for att utféra ett transportuppdrag. Forflyttningen av gods fran ett
transportslag till ett annat benimns som intermodal. Enhetslaster eller direkt omlastning
anvéinds for att halla behovet av hantering pa lagsta mdjliga. Effektiviteten 1 en multimodal
transport utgors av vilken teknik for 6verflyttning som anvinds och till vilken grad enhetslaster,

som till exempel containers, kan anviandas. (Lumdsen, 2012)
Standardiserade lastbdrare underlittar for omlastningar mellan olika fordonsslag (Garme et al.,

2017) och med standardisering menar Lumsden (2012) att stordriftsfordelar kan uppnas dven

vid mindre sdndningar.
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Mojligheter och utmaningar

Multimodala transporter mdojliggdér nyttjande av 16sa lastbdrare. Traditionella
fordonstransporter innebér stillastdende under lastning och lossning, men genom att anvianda
16sa lastbdrare kan detta undvikas till viss grad. Vid anvéndning av fler lastbdrare dn dragfordon
kan tomma lastbdrare ldmnas kvar ndr fardiglastade himtas (Lumsden, 2012). Det hade
exempelvis kunnat tillimpas vid kortvdga pramtransporter dér akterskeppet eller bogserbaten
lamnar kvar prdmen vid platsen for lossning. Forutom att fordonen kan anvindas mer effektivt

frigdrs dven storre marginal for den tid som manuell hanteringen av godset far ta.

En utmaning med multimodala transporter dr den 6kade godshantering som kravs och med mer
hantering foljer en forhojd risk att skada godset (Lumsden, 2012). En annan utmaning for
multimodala transporter dr ansvarsfragan (Ericsson, 2014). For enskilda transportslag finns det
konventioner och lagar som reglerar bland annat ansvarsfragan. Sjélagen tillimpas for inrikes
transporter via sj0 och den skiljer sig &t fran Lagen om inrikes vigtransporter som utgor
bestimmelser for inrikes vigtransporter (ibid.). Det finns inget regelverk for multimodala
transporter och om gods skadas under en multimodal transport méste var skadan intraffade

identifierats for att ritt regelverk ska tillampas (ibid.).

2.4 Godstyper

Den hir studien ar avgréansad till att undersoka potentialen av dverflyttning av paket men for
att skapa en Gversikt over vilka godstyper som finns presenteras de i tabell 1. De olika
godstyperna har olika fysiska attribut sdsom olika vikt och externa matt, vilket gor att de kréver
olika grader av infrastruktur for att kunna hanteras. Gods med ldga sdndningsvikter som

lattgods och mindre paket kan hanteras for hand medan tyngre godstyper 1 regel krédver annan

hantering.
Godstyp Sédndningsvikt Lastbérare
Hellast > 5 ton Full container
Partigods 1-5 ton Delvis fylld container
Styckegods 100 kg - 1 ton Fullastad pall
Paketgods 1 kg - 100 kg Paket
Lattgods/brev <1lkg Dokument

Tabell 1: Olika godstyper kategoriserade efter sindningsvikt. Kdlla: Lumsden (2012)
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Hellast innebér oftast att godset inte krdver omlastning, vilket mojliggor for korta transporttider
och en hogre kostnadseffektivitet &n vid mindre sdndningsstorlekar. Partigods kréver ungefar
fem kunder for att fylla en container. I regel innebér ldgre sdndningsvikter mer hantering och
ett hogre varuvirde, vilket stiller krav pa sorteringsanldggningar och informationsteknologin.

(Lumsden, 2012)

2.5 Driftkostnader

Kostnader for att driva en maskin definieras som driftkostnader (Nationalencyklopedin, 2017)
och kan delas in 1 fasta och rorliga kostnader, dér fasta kostnader forblir oférdndrade medan
rorliga kostnader varierar beroende pa kapacitetsutnyttjande eller produktionsnivd (Lantz,
2015). Ett exempel pa en fast kostnad dr terminalhyra och ett exempel pa en rorlig kostnad ar
kostnad for drivmedel for fordon. Maes et al. (2015) redogor i sin artikel for de driftkostnader
som innefattas for att driva fram en elektrisk bat avsedd for paketdistribution pa den belgiska
staden Gents kanaler. De huvudsakliga kostnadsposterna som forfattarna nidmner ar

personalkostnader, underhall, forsédkring, administration och kommunikation.

Eldrivna fordon kan ur en miljésynpunkt prestera bittre 4n fordon som drivs fram med fossila
brinsle, men upplevs ofta som dyrare pa grund av den hogre investeringskostnaden. En ansats
for att kunna jimfora kostnader pé ett mer réttvist sitt ar fotal cost of ownership (TCO) som

inkluderar bade investerings- och driftkostnader. (Geng et al., 2015)

2.6 Sammanfattning av teoretisk referensram
Syftet med uppsatsen &r att undersdka fOrutsdttningar for utnyttjandet av vattenvigar for
paketdistribution och dérfor utgor tidigare forskning om forsittningar, mojligheter och hinder

for vattenvéga transporter stommen i den teoretiska referensramen.

Staders utmaningar inom stadslogistik &r att tillgodose manga olika aktdrers intressen, vilka
kan strida emot varandra. For transportorer dr hog framkomlighet viktigt att kunna leverera
gods medan stadens beslutsfattare vill minska trafik, utslapp och buller for att fa en attraktivare
stadsmiljo. Urban godsdistribution &dr sdllan kostnadseffektiv och medfor en hég negativ

miljépaverkan, vilket gor att restriktioner mot tunga fordon inte dr en ovanlighet.

Flera europeiska stider transporterar gods framgéangsfullt i deras kanaler eller inlandsvatten.
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For att godsdistribution via vatten ska kunna na ekonomisk hallbarhet presenterar Macharis
och Kin (2017) och Janjevic och Ndiaye (2014) ett antal parametrar som maéste uppfyllas. Det
handlar bland annat om tillgédngliga volymer och ett vél utbrett kanalnédtverk. I tidigare
forskning presenteras dven nagra utmaningar for godsdistribution via vatten dir hoga
investeringskostnader och Okade driftkostnader ndmns som en f6ljd av multimodala

transporter.
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3. Metod

I avsnittet presenteras forst hur studien utformades och vad som ledde fram till valet av metod och
forskningsdesign. Metodavsnittet fortsdtter med en genomgdng av genomférda intervjuer, en
beskrivning av litteraturstudien och avslutas med en reflektion éver gjorda metodval.

3.1 Studiens utformning

Med utgangspunkt 1 Goteborgs Stads arbete med att 6ka framkomligheten pé vdgarna har
alternativ till de nu dominerande vigtransporterna undersokts. Urbana vattenvdgar har
identifierats som en outnyttjad infrastrukturresurs och for att préva denna hypotes har ett antal
studier samt demonstrationsprojekt genomforts. For att undersdka fenomenet godstransporter
pa urbana vattenvigar har Goteborgs Stad dven vint sig till Handelshdgskolan vid Goteborgs
universitet med uppslag till ett antal studentuppsatser. Syftet med dessa ér att bidra till att ticka

de kunskapsluckor som finns inom omradet med hjilp av fallstudier pa Goteborgs stad.

Inledningsvis holls méten med Goteborgs Stad Trafikkontoret som representerades av deras
konsult Bjorn S6dahl, initiativtagare till ett projekt kallat Urban Watertruck, som syftar till att
utveckla ett koncept for godstransporter via urbana vattenviagar. P4 moétena deltog dven Catrin
Lammgérd, som forutom uppsatshandledare, dven ar involverad i projektet som forskare vid
Handelshogskolan vid Géteborgs universitet. Under motena presenterades de grundldggande
forutsittningarna och visionen for urbana godstransporter via Gota Alv och var tyngdpunkten
1 denna studie skulle ligga. Omfattningen av det som inledningsvis var tdnkt att studeras har

under vigens gang smalnat av och avgrinsats till det som beskrivs i det inledande kapitlet.

3.2 Metodval

Fran borjan var uppsatsen téankt att undersoka forutséttningarna for godstransporter via urbana
vattenviagar genom en mer kvantitativ ansats baserad pa data over transportforetagens gods-
och trafikfloden i det studerade omradet. En tid efter att foretagen gatt med pa att delta och
forfragan om data hade skickats ut framgick det att efterfrdgade data inte skulle kunna erhallas
inom den hir studiens tidsram, och dérfor fick syfte och val av metod arbetas om. Genom en
mer kvalitativ ansats med fokus pa intervjuer som primar datakélla kunde problemet kringgas

och istillet bygga pé kvalificerade uppskattningar om godsflodena frén intervjupersonerna.

Nar intervjuerna var genomforda och sammanstédllda kunde de olika estimaten vigas samman

till en helhetsbild av paketvolymen som distribueras i det studerade omradet. Utifrdn den
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estimerade paketvolymen hoélls intervjuer for att ta reda pa operationella kostnader f6r en pram
med kapacitet att transportera dessa volymer. Darefter upprittades kostnadskalkyler for de
olika scenarion som kridvdes for att besvara uppsatsens fragestdllningar. For uppgifter om
trafikeringskostnader for godstransporter med lastbil anvindes en rapport med kalkylvirden
fran Trafikverket. Motsvarande uppgifter saknades for pramar och darfor bygger kalkylen for
pramalternativet pa uppskattningar och rekommendationer fran intervjupersonerna samt

vetenskapliga artiklar om andra vattenburna urbana transportfordon.

I analysen har teori och empiri vivts samman for att diskutera hur ett prdmalternativ skulle
paverka olika aktorer inom stadslogistik utifrdn de mojligheter och hinder som intervjupersoner
och tidigare forskning bidragit med. Utover diskussionen kring kostnadskalkylerna har en
kanslighetsanalys upprittats for att identifiera hur kostnaderna for respektive alternativ skulle
forandras vid en dubblering av godsvolymen. Som nyckeltal for jamforelse har kalkylkostnad

per paket anvénts for de olika alternativen.

Som forskningsdesign har en fallstudie av de aktuella godsflédena till omradet Inom
Vallgraven och de inblandade aktorerna valts for att skapa en forstaelse for godstransporter pa
urbana vattenvéigar som fenomen. Bryman och Bell (2013) bendmner en fallstudie som har
fokus pa ett fall for att skapa forstdelse for en generell fragestillning som en instrumentell
fallstudie. Forfattarna redogor for hur en mer kvalitativ forskningsstrategi brukar ge ett mer
induktivt arbetssitt dar empirin frdn en exempelvis en fallstudie formar teorin snarare @n att en
fardig teori provas mot ett verkligt exempel, vilket stimmer 6verens med hur den hér studien

formats.

3.3 Intervjuer

For att kunna besvara uppsatsens fragestdllningar har primédrdata, i form av sju stycken
semistrukturerade intervjuer, samlats in. Bryman och Bell (2013) beskriver att minimal struktur
bor anviandas vid kvalitativ forskning for att undvika att de studerade personernas perspektiv
gar forlorade. Forfattarna menar dock att en viss struktur underldttar vid jamforelse, vilket
motiverade den semistrukturerade intervjumetoden. I teoriavsnittet presenterades olika aktorer
inom stadslogistik och for att fa en helhetsbild fattades ett beslut om att intervjua representanter
fran myndigheter, transportorer, fordonstillverkare och projekt for att erhalla olika synvinklar.

De tre storsta transportforetagen PostNord, DHL och DB Schenker valdes som ldmpliga
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intervjuobjekt pd grund av att de transporterar en majoritet av godset till Goteborgs innerstad

samt att de har terminaler i Hisingsbacka. DB Schenker avbojde att delta 1 studien.

For att kunna gora ett estimat over nuvarande kostnader for gods som transporteras via
Stadsleveransen foll det sig naturligt att intervjua en person med god kidnnedom om
Stadsleveransens operationella verksamhet. D& estimatet Over nuvarande kostnader ska
jamforas med kostnader for ett pramalternativ behovdes estimat Gver investeringskostnader och
driftkostnader. Wester Mekaniska &r en béttillverkare som tidigare tillverkat och sélt bétar till
Géteborgs Stad' och GreenStar Marine ir ett foretag som tillverkar elektriska motor till
fritidsbatar och mindre kommersiella batar. P4 grund av bdda foretagens expertis inom

batindustrin ansags de lampliga som intervjuobjekt.

For att fa med den offentliga sektorns synvinkel valdes en av stadens projektledare med manga
ars erfarenhet av urbana godstransporter och gedigen kunskap om Stadsleveransen som
intervjuobjekt. En forskare verksam inom omridet héllbara transporter med kunskaper om
stadslogistik, effektivitet och urbana vattenvigar ansdgs slutligen som ett lampligt

intervjuobjekt for att kunna bidra med ett neutralt perspektiv.

Individer med god insikt i verksamheter med relevans for studien fick via telefon eller e-post
en forfrigan om att delta i en kortare intervju. Amnet presenterades kort och vid ett intresse av
deltagande bokades intervjuer in och intervjupersonerna fick fragorna e-postad till sig en till
tva dagar innan intervjutillfallet f6r att hinna sétta sig in 1 det som efterfrdgades. Alla fragor
som stdllts har forsokts utformas med neutralitet och utan att ldgga vardering 1 vilket svar som
anses vara ratt eller fel. Fragorna utformades olika beroende pa vilken aktér som intervjuades

och aterfinns i bilaga 1.

Intervjuerna med Luigi Johannesson och Ulf Hammarberg som representerade
transportforetagen  PostNord och DHL  berérde huvudsakligen paketvolymer,
distributionsfordon, instidllning till ett transportsystem via vatten och deras synsitt pa
framkomligheten till innerstaden. Marcus Peterson arbetar som driftansvarig for
Stadsleveransen fick liknande fragor som transportérerna, men dven fragor rorande deras

terminalverksamhet och framtidsvisioner. Mats Bjurefalk representerade GreenStar Marine

! Bland annat den elektriskt drivna stddpramen “Ren-Strém”
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och ar kunnig pé tekniska aspekter rérande energiférbrukning och driftkostnader for elektriska
batar. Lars Wester representerade Westers Mekaniska och dir l4g fokus pa
investeringskostnader och lastkapacitet for mindre kommersiella batar. Christoffer Widegren
representerade Goteborgs Stad Trafikkontoret bidrog med stadens perspektiv pa tringsel,
transportsystem via vatten, paketvolymer och om Stadsleveransen. Forskaren Niklas Arvidsson

fick fragor om paketvolymer, forutsdttningar och kostnader.

Fem av sju intervjuer 4gde rum 1 samband med besok pa foretagens kontor eller terminal. Tva
intervjuer skedde via telefon pa grund av svarigheter med l&nga avstand eller tidsbrist hos
respondenten. De telefonintervjuer som genomfordes var med forskaren Niklas Arvidsson och
battillverkaren Lars Wester. Vid intervjuerna med DHL och PostNord deltog tva andra
studenter, och vid intervjuerna pa Stadsleveransen och GreenStar Marine deltog en av de tva
andra studenterna. Vid besoken pd DHL och PostNords terminaler ingick dven en rundtur med
beskrivning av den operativa verksamheten. Av praktiska skl samkordes vissa intervjuer med
andra studenter, men d& den andra studentgruppen efterfragade annan data stéllde grupperna

olika fragor. Viss generell information var relevant for bada studentgrupperna och delades.

Vid de intervjuer som genomfordes pa foretagens kontor eller terminal fick respondenten en
forfraga om det gick bra att spela in intervjun, vilket ingen respondent hade négot emot.
Intervjuerna spelades in for att data senare skulle aterges korrekt. Intervjupersonerna ombads
att tala om ifall kdnsliga data kom upp 1 diskussionen som skulle behdvas censureras i
uppsatsen. Efter intervjuerna lyssnades intervjuerna igenom och viktiga delar antecknades ner,
men ingen fullstindig transkribering gjordes da det enligt Bryman och Bell (2012) dr mycket

tidsomfattande. Samtliga intervjuer listas i tabell 2.

Namn Foretag Befattning Aktor Tidsatging
Ulf Hammarberg DHL Ansvarig for Environmental = Transportor 60 minuter
Affairs och Business Process
Management
Niklas Arvidsson RI.SE Forskare, héllbara transporter Forskare 15 minuter
Marcus Petersson Paketlogistik Driftansvarig Stadsleveransen Transportor 40 minuter
Luigi Johannesson  PostNord Produktionsomradeschef Transportor 40 minuter
Mats Bjurefalk GreenStar Marine Agare Fordonsindustrin 90 minuter
Christoffer Widegren Trafikkontoret Projektledare Staden 30 minuter
Lars Wester Westers Mekaniska ~ Agare Fordonsindustrin 15 minuter

Tabell 2: Lista 6ver genomforda intervjuer.
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3.4 Litteraturstudie

Inledningsvis genomfordes en litteraturstudie for att bygga en teoretisk referensram med en
beskrivning av relevanta begrepp och fenomen. Syftet var ocksa att forfattarna till denna
rapport skulle fa en béttre forstdelse for forutsittningarna som ligger till grund for urbana
transporter och anvindandet av urbana vattenvédgar. Den litteratur som anvinds i uppsatsen ar
hamtad ifrdn Google Scholar, Supersok (Goteborgs universitetsbibliotek) och Scopus. Ett urval
av de sokord som anvints ar: Urban waterways, waterway transportation, city logistics, urban
logistics, barge transports och parcel delivery by water. Vidare avgrinsningar som endast
vetenskapliga artiklar och bocker och tillginglig fulltext gjordes, samt att de helst skulle vara

referensgranskade.

Nar en tillsynes relevant artikel hittades ldstes abstract forst for att fa en helhetsbild av artikelns
innehall for att avgéra om artikeln var relevant nog att ldsare vidare i. Nar artiklar tog upp
relevant information utan nagon djupare forklaring till &mnet undersoktes artikelns referenser
for att se om ursprungskillan kunde bidra med ett béttre underlag. Bryman och Bell (2013)
beskriver vikten av att anvénda originalkéllan i1 de fall som det gér, framfor en artikel som 1 sin
tur hanvisar vidare till en annan killa. For vissa delar av en studie kan sekundar referering vara
tillracklig, men for de mest centrala delarna i1 forskningen bor forsiktighet vidtas. En del
vetenskapliga artiklar och e-bocker inom forskningsomrédet tillhandahélls vid uppstartsmotet
for att ge forfattarna till denna uppsats grundldggande kunskaper om urbana godstransporter
via vatten. En stor del av den litteraturen som tillhandahdlls vid moétet antrdffades dven vid de
egna litteratursokningarna. Efter litteraturgenomgingen formulerades en inledande
bakgrundsbeskrivning till hur problemet vuxit fram och en problemdiskussion som smalnade

av till ett syfte med tillhérande fragestillningar.

Data som samlats in av andra forskare eller institutioner till annat huvudsakligt syfte definieras
som sekunddrdata och analysen av de data kallas for sekundéranalys. Fordelar med
sekundirdata ar att det dr tids- och kostnadseffektivt och de ofta haller hog kvalitet. Nagra
nackdelar med sekundirdata &r att det dr oként hur materialet togs fram, att det kan saknas

viktiga variabler eller att dataméngden dr komplex (Bryman & Bell, 2013).

3.5 Metodreflektion

Bryman och Bell (2013) menar att den kvalitativa ansatsen ofta far kritik for att vara allt for
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beroende av den bild som forskarna bildar sig under processens gang, vilket leder till att det
blir svart for ldsaren av en kvalitativ rapport att forstd de val och avgransningar som gjorts.
Medvetenheten om risken for detta har gjort att forfattarna till denna studie @mnat att vara sa
utforliga och transparenta kring vilka tankar som lett fram till de val och avgransningar som
gjorts. Bryman och Bell (2013) ndmner just transparens som ett av kvalitetskriterierna for
kvalitativ forskning och betonar vikten av att argumentera for den anvénda forskningsmetoden

och konsekvenserna av denna, vilket syftet med denna metodreflektion é&r.

Bryman och Bell (2013) beskriver att reliabilitet handlar om méitningarnas palitlighet eller
tillforlitlighet och validitet &r ett métt pa hur vil data miter det som syftas att mitas och for
kvalitativa studier kan reliabilitet- och validitetsbegreppen delas in 1 intern och extern. Intern
reliabilitet handlar om hur man, om flera forskare, tillsammans tolkar data och extern
reliabilitet handlar om i den utstrickning som studien kan replikeras. Intern validitet beror
kopplingen mellan befintlig teori och studiens observationer och extern validitet handlar om

studiens generaliserbarhet till andra situationer.

Denna uppsats dr tankt att vara generaliserbar och resultatet tdnkt att kunna tillimpas pa andra
stdder med tillgang till vattenvigar. Bryman och Bell (2013) menar dock att en fallstudies
styrka dr just att inrikta sig pa ett specifikt fall och forsta dess komplexitet, istillet for anvindas
for att skapa en hog grad av generaliserbarhet. Det finns alltsd en risk med att delar av
generaliserbarheten, eller externa validiteten, gar forlorad i denna studie eftersom den

undersoker ett fall 1 en viss kontext.

For att stirka den interna reliabiliteten har individer med god insikt i1 transportbranschen
intervjuats. De enskilda intervjupersonerna har ingen egen vinning 1 att inte svara
sanningsenligt, da kénsliga data kan censureras eller uteldmnas. Bryman och Bell (2013)
definierar tillampning av flera metoder eller datakillor som triangulering, och det anvénds ofta
for att kontrollera en kélla och oka tillforlitligheten. De menar att triangulering av data okar
troviardigheten och didrmed interna reliabilitet. Genom intervjuer har oberoende
intervjupersoner atergivit flera likadana svar, vilket okar deras trovirdighet. Exempelvis
uppgav Hammarberg och Johannesson deras paketvolymer som distribueras via

Stadsleveransen, vilket Petersson kunde bekrafta.

Nagra av intervjuerna genomfordes med andra studenter och da intervjupersonerna hade
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begrinsat med tid stilldes de viktigaste fragorna fran respektive studentgrupp. Pa grund av
tidsbegransningen hann inte alla foljdfragor stillas vid intervjutillféllet, vilket hade kunnat

bidra till ett mer djupgdende empiriskt material.
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4. Empiri

Detta avsnitt inleds med att visualisera fallstudien och de olika transportalternativen. Sedan presenteras
de resultat som erhallits vid genomférda intervjuer fran olika aktérer inom stadslogistik. Avslutningsvis
sammanstélls estimerade kostnader fér de olika transportalternativen.

Det scenario som undersoks i1 uppsatsen ar driftkostnader for ett elektriskt pramsystem som
anvénds for pakettransporter till omraddet Inom Vallgraven. Scenariot stélls emot kostnader for
den nuvarande transportstrukturen via Stadsleveransens terminal 1 Gullbergsvass. Figur 2 och

figur 3 illustrerar rutterna som de olika transportalternativen innefattar.

Backadalen
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\
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Olskroken
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Figur 2: Karta over vigburna rutten mellan Hisingsbacka och Stadsleveransens terminal.
Kdlla: Egen, baserad pa Google Maps
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Figur 3: Karta over den vattenburna rutten mellan Hisingsbacka och potentiell
avlastningsplats innerstaden. Kdlla: Egen, baserad pa Google Maps

Den nuvarande transportstrickan via viag ar 6 kilometer och tidsatgdngen for en lastbil under
morgontrafiken dr omkring 10 till 20 minuter. Den vattenburna rutten dr omkring 6 kilometer

lang och med en hastighet om 5 knop skulle en pramtransport ta ungefar 40 minuter.

4.1 Paketdistribution innerstaden

I Stadsleveransens terminal sorteras och konsolideras paketforsidndelser upp till 30 kilo och
distribueras till foretag lokaliserade Inom Vallgraven med mindre elektriska
distributionsfordon (Petersson, 2017). Omradet illustreras i figur 4. Syftet med Stadsleveransen
ar att dels minska trdngsel pa gatorna genom att minska forekomsten av tunga fordon och att
dels minska den miljopaverkan som traditionell godsdistribution medfér. Héilften av
Stadsleveransens kostnader finansierades initialt av bidrag fran EU, men att stodfinansieringen
idag endast omfattar 20 procent och resterande kostnader ticks av transportdrerna som nyttjar

tjdnsten och av reklamintékter (ibid.).
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Figur 4: Distributionsomrade for Stadsleveransen. Kdlla: Egen, baserad pa Google Maps

Stadsleveransen har idag tre fordonsekipage bestdendes av en bil och tvd lastvagnar.
Paketmédngden som Stadsleveransen distribuerar varje dag motsvarar ungefar 36 pallplatser,
det vill sdga tva fullastade tunga lastbilar. I realiteten innebdr tva fullastade lastbilar fler
lastbilar da 100-procentiga fyllnadsgrader 4r svéara att uppna (Petersson, 2017).
Stadsleveransen distribuerar 70 procent av alla paket inom deras verksamhetsomrade, vilket
omfattar 500 till 600 paket om dagen. Stadsleveransens terminalyta dr 480 kvadratmeter och
idag dr maximal kapacitet nadd. Antalet paket som transporteras fluktuerar kraftigt mellan olika

dagar och paketméngden paverkas dven av sdsongsvariationer.

PostNord och DHL och ar Stadsleveransens tva storsta transportkunder som sammanlagt star
for omkring 70 procent av paketen. Fran de transportérerna ankommer tre lastbilar med paket
till Stadsleveransens terminal varje vardag, varav tva lastbilar fran PostNords terminal 1
Hérryda med ungefér 250 paket och en lastbil fran DHL:s terminal i Hisingsbacka med ungefar
150 paket (Petersson, 2017; Johannesson, 2017; Hammarberg, 2017). Rutterna illustreras i
figur 5. I Stadsleveransens terminal arbetar fem personer under tva timmar med att sortera och

konsolidera paketen innan distributionsrundan startar (Petersson, 2017).
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Figur 5: Karta over paketfloden till Goteborgs innerstad fran PostNord och DHL.
Killa: Egen, baserad pa Google Maps

Det finns planer pé att utdka Stadsleveransens distributionsomrdde till att omfatta omréadet
kring Nordiska Kompaniet, vilket uppskattningsvis skulle resultera i1 ytterligare 200 till 300
paket om dagen (Petersson, 2017). Det utokade omradet illustreras i figur 6. Enligt Arvidsson
(2017) finns det framtidsplaner att utdka Stadsleveransens kapacitet till att kunna hantera ett
par tusen paket om dagen. Det finns i dagsldget en storre efterfragan @n kapacitet i terminalen,
vilket innebédr att en Okning 1 godsvolym eller ett utokat distributionsomrade kraver

investeringar i fler fordon, fler anstdllda och en storre terminalyta (Petersson, 2017).
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Figur 6: Karta over utékat distributionsomrdde for Stadsleveransen.
Kdlla: Egen, baserad pa Google Maps

I en intervju av Karin Aase (2017, 28 februari) uppskattar Widegren att ungefar 20 procent av
alla paket till innerstaden distribueras via Stadsleveransen. Da Stadsleveransens dagliga volym
ar 500 till 600 paket skulle det innebéra att den totala volymen paket till innerstaden &r omkring
2500 till 3000 paket varje dag.

4.2 Mojligheter och hinder for ett pramsystem i Goteborg

Goteborgs stad

I Goteborg finns det problem med ett hogt belastat vidgnat, vilket innebar
framkomlighetsproblem under rusningstiderna. Godstransporter star endast for omkring 15
procent av den totala trafiken men fran stadens perspektiv ér alla bidrag till att minska trafiken
vialkommet. Ett forsok till att minska trafiken i staden var inférandet av férbudet mot tunga
transporter 1 innerstaden efter klockan 11. Dessvirre har forbudet inte resulterat 1 6nskviarda
effekter da det inte har minskat antalet fordonsrorelser. Istéllet for att anvénda en tung lastbil
till distribution har transportforetagen istdllet anvidnt flera mindre distributionsbilar.

(Widegren, 2017)
Regleringen mot tunga transporter har varit ett forsta steg och vidare undersoks majligheter 1
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att dven forbjuda godsdistribution med litta fordon efter klockan 11. Trots hog belastning pa
vagnétet och regleringar anses tillgédngligheten for godsdistribution vara hog, och att det idag
inte finns tillrdckligt stora hinder for att ett prdmsystem sjilvstindigt skulle na ekonomisk

hallbarhet utan finansieringsstod fran staden. (Widegren, 2017)

Widegrens (2017) uppfattning dr att mindre transportérer skulle kunna dra storst nytta av
samlastning, men menar samtidigt att de stora transportorerna var viktiga att fd med 1 initiativet
Stadsleveransen for att nd ekonomisk héllbarhet i1 projektet. Nasta steg &r att fa med de

mellanstora transportforetagen, nér kapaciteten i terminalen har utékats (ibid.).

Transportorer

En 6kad méngd paket resultatet av ett skifte frdn handel Business-to-business till Business-to-
consumers som skett pa grund av 6kad e-handel (Hammarberg, 2017). Transportorers affarsidé
bygger pa samlastning och konsolidering av gods for att nd ekonomisk 16nsamhet (ibid.). Bade
DHL och PostNord transporterar tillrackligt stora volymer paket for att erhdlla hoga
fyllnadsgrader i deras lastbilar och bada transportforetagen tror, liksom Widegren, att mindre
transportdrer kan dra storre nytta av samlastning. Trots att transportforetagen sjélvstandigt kan
erhélla hoga fyllnadsgrader har bada valt att delta 1 Stadsleveransen, d& det stirker varumérket
och ger foretagen en mojlighet att paverka framtidens stadslogistik (Hammarberg, 2017;

Johannesson, 2017).

Transportforetagen arbetar aktivt for att uppmairksamma godsets betydelse for stadens
beslutsfattare. Beslutsfattare har ett storre intresse av att minska antalet transporter och
fordonsrorelser for att skapa en attraktivare stadsmiljé. Trots ett aktivt arbete for att
uppmarksamma vikten av godstransporter har staden infort en reglering mot tunga transporter.
Forbudet mot tung trafik efter klockan 11 har diremot inte haft en stor paverkan pa
transportforetagens verksamheter. Reglering har inte paverkat PostNords distributioner
overhuvudtaget och for DHL har det inneburit ett ytterligare fordon till innerstaden, da en
lastbil inte hinner distribuera allt gods innan forbudet intrdder. (Hammarberg, 2017;

Johannesson, 2017)

PostNord upplever problem med dagens végsituation 1 Goteborg och deras distribution
paverkas av tringseln. DHL anser att tillgdngligheten via védgarna dr sa hog att ett

pramalternativ skulle ha svért att konkurrera ekonomiskt med dagens transportstruktur.
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(Hammarberg, 2017; Johannesson, 2017)

Transporter via pramar innebdr extra omlastningar for transportorerna, vilka dr dyra och
innebaér risk for att skada godset. Enligt Johannesson (2017) okar risken for skador pa godset
med 100 procent for varje omlastning och forsoker darfor undvikas i storsta mdjliga man.
PostNords kostnad per paket via Stadsleveransen &r kostnadsneutral, men att transporten till
Stadsleveransens terminal innebér en extra kostnad. DHL:s paketvolymer som distribueras med
Stadsleveransen extra hantering dé& de lyfts ur foretagets ordinarie sindningar. (Hammarberg,

2017; Johannesson, 2017).

DHL anser att om ett pramsystem ska gilla som huvudsakligt transportmedel for
paketforsdndelser med mottagare Inom Vallgraven ska det ske pd lika villkor for alla
transportdrer, for att inte skapa skev konkurrens (Hammarberg, 2017). PostNord klargdr att det
ar mer fordelaktigt med direkttransporter vid storre saindningsstorlekar, men att ett pramsystem

ar en intressant mojlighet for att konsolidera mindre sdndningsstorlekar (Johannesson, 2017).

Fordonstillverkare

Enligt fordonstillverkaren Bjurefalk (2017) frdn GreenStar Marine mojliggdrs stora
affarsmojligheter for det vistsvenska ndringslivet om det skulle géras en satsning péd ett
transportsystem via vatten 1 Goteborg. Han ser mojligheter for nya foretag att vixa fram och
starta upp tillverkning av vattenfordon, som sedan kan séljas till andra ldnder som efterfragar
nya, héllbara transportlosningar. Bjurefalk ser en framtid dir elektriskt drivna vattenfordon
anvinds 1 kommersiell drift och pdpekar flera fordelar med att anvénda elektricitet som
drivmedel istéllet for diesel. Forutom lagre driftkostnader kan el generera en ligre TCO, dven

om den initiala investeringen ar dyrare.

Eldriften ger ocksd minimerade utsldpp forutsatt att de drivs med fornybar energi, vilket ar
nagot som Sverige har gott om. Han menar dven att dagens batterier har l&ng livslingd och vid
mindre vattenfordon krédvs inte andra batterier &n de som ar mgjliga att ladda i vanliga eluttag,
vilket gor att dyra investeringar i laddstationer kan undvikas. Bjurefalk menar att tekniska
forutséttningar for héllbara transportalternativ finns, men att det idag saknas regleringar som
ger dessa alternativ konkurrenskraft. Han tror att vigtransporter kommer regleras héardare 1
framtiden, vilket skulle generera fler transporter pa vattenvégar. Slutligen menar Bjurefalk att

anledningen att Sverige inte har kommit Ilidngre fram 1 utvecklingen av hallbara
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transportlosningar beror pa de motstridiga intressen som finns mellan miljofragor och behovet
av skatteintdkter fran fossila drivmedel. Han ndmner att europeiska linder med hardare

regleringar dn Sverige utgor en stark marknad for GreenStar Marine.

Sammanfattning

Minga potentiella godsmottagare i innerstadsomriadet kan nis via Gota Alv. Diremot
transporteras dver 50 procent av Stadsleveransens godsméngder frdn PostNords terminal 1
Hirryda, vilken saknar tillgang till Gota Alv. Ungefir 20 procent av Stadsleveransens paket
transporteras frdn DHL:s terminal i Hisingsbacka, vilket omfattar omkring 150 paket per dag
med en genomsnittlig vikt pd 10 kilo (Hammarberg, 2017). Aven om alla paket via
Stadsleveransens skulle ha 6verforingspotential till prdmsystem skulle dessa volymer inte vara
tillrackligt stora for att systemet sjdlvstdndigt kan uppna ekonomisk hallbarhet (Arvidsson,
2017; Widegren, 2017). Widegren ser dock en mdjlighet i att anvinda pramar for kombinerade
transporter for att fylla upp de volymer som krivs for ekonomisk hallbarhet. Han ndmner

potential 1 kombinerade person- och godstransporter eller att kombinera olika godstyper.

4.3 Kostnadskalkyler

I detta avsnitt berdknas dagens driftkostnader for transport till Stadsleveransens terminal i
Gullbergsvass frdn DHL:s terminal 1 Hisingsbacka och PostNords terminal i Hérryda.
Kostnaderna for dagens upplédgg stélls emot estimerade kostnader for transportorerna for att

transportera dessa volymer med en prdm fran Hisingsbacka till G6teborgs innerstad.

Det som skiljer alternativen &t dr de operationella kostnaderna och investeringskostnaderna for
pramalternativet. I det nuvarande transportalternativet med Stadsleveransen inkluderas dven
kostnader for terminalen 1 Gullbergsvass. Kostnad for hantering och sortering av paketen antas
vara lika resurskrdvande for nuvarande transportstruktur som pramalternativet. For att sortera
400 paket skattas ett behov om atta mantimmar per dag. Skattningen av tidsatgangen baserar
sig pa de timmar som idag krévs for Stadsleveransens paketvolymer, men har reducerats med
tva timmar da de totala volymerna i1 Stadsleveransen &r hogre och att en del av tiden pa
terminalen utgors av fordonsservice. Timkostnaden skattas till 200 kronor utifran ldgstalonen
for en lagerarbetare pd 138 kronor per timme plus arbetsgivaravgift och semesterséttning

(Handelsanstilldas forbund, 2017).
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Investeringskostnaderna och driftkostnaderna paverkas av storlekarna pd prdmarna som
anvénds. For att ersitta dagens godsvolymer som transporteras via Stadsleveransen kriaver det
en eller flera prdimar med motsvarande volym. Genom att investera i pramar med hogre
kapacitet 4n dagens behov mojliggors potential for en framtida volymokning. Kalkylerna utgér
ifran dagens paketvolymer, baseras pa arliga kostnader och antalet arbetsdagar per ar ar satt till
250 stycken. Kostnaderna berdknas for en lastbil frdn PostNord och en lastbil fran DHL, vilket
baserar sig pa antalet fordon som krédvs for att transportera de 36 pallplatser med paket som
Stadsleveransen distribuerar. I kalkylerna berdknas kostnadsposten “Kalkylkostnad per paket”

dir den totala kalkylsumman har dividerats med antalet paket.

I kalkylerna exkluderas kostnader for fasta installationer och underhall av infrastrukturen da
vattenvigen likstélls med vdgarna som idag underhalls av staden. Ett antagande om att staden
finansierar dessa kostnader gors. Ovriga kostnadsposter som exkluderas i kalkylerna antas vara

lika for samtliga transportalternativ.

4.3.1 Nuvarande transportstruktur

Hammarberg (2017) beskrev forfarandet av det demonstrationsprojekt som genomférdes inom
ramen for DenCity. De paket som skulle transporteras med pramen lyftes ur ordinarie rutt inne
pa terminalen av samma chauffér som sedan korde dem den korta striackan till kajen. I
kostnadskalkylerna for prdmscenariot har detta tillvigagingssitt anvénts for att uppskatta

kostnaden for hantering pa bade DHL:s och PostNords terminaler.

De utgéngsvirden som ligger till grund for kalkylerna dr himtade fran Trafikverkets rapport
Operativa trafikeringskostnader for godstransporter. 1 de avstdndsberoende kostnaderna ingar
bland annat kostnad for dick, service, drivimedel och skatter och kostnader for
avstandsberoende virdeminskning. Den posten berdknas i1 kronor per fordonskilometer. I de
fordonsberoende kostnaderna ingar bland annat forsékring, skador, vigavgifter och den fasta
delen av viardeminskningen. Den posten berdknas i1 kronor per fordonstimme och 1 kalkylerna

har timlonen f6r chaufférerna adderats till denna post.

Den avstdndsberoende kostnaden har ett schablonvirde péa 6,64 kronor per kilometer och den
fordonsberoende kostnaden har ett schablonvirde pa 357,09 kronor per timme inklusive
forarlon (Trafikverket, 2015b). Avstandet mellan PostNords paketterminal i Hérryda och

Stadsleveransens terminal i Gullbergsvass dr omkring 17 kilometer och avstandet mellan
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DHL:s terminal 1 Hisingsbacka och Stadsleveransens terminal 1 Gullbergsvass &r omkring 6
kilometer. Kortiden for dessa strackor skattas till 20 respektive 15 minuter enkelvig, vilka ar
avrundade uppét for att ta hdansyn till eventuell kobildning. Bdde avstdnd och berdknad kortid

ar hamtade frdn Google Maps och presenteras dven 1 tabell 3.

Avstand i kilometer Kortid i minuter
Enkelvag Enkelvag
PostNord Harryda - Stadsleveransen Gullbergsvass 17 20
DHL Hisingsbacka - Stadsleveransen Gullbergsvass 6 15

Tabell 3: Avstdand och kortid - Nuvarande struktur. Kdlla: Google Maps

Manadshyran for Stadsleveransens terminal ar satt till 12 500 kronor, vilket baserar sig pa en
skattning gjord av Petersson (2017). I kostnadskalkylen, tabell 4, berdknas de arliga

kostnaderna for transport tur och retur till Stadsleveransen fran respektive foretags terminal.

Kostnadspost

Avstandsberoende kostnad, Hisingsbacka-Gullbergsvass 19 920
Fordonsberoende kostnad, Hisingsbacka-Gullbergsvass 44 636
Avstandsberoende kostnad, Harryda-Gullbergsvass 56 440
Fordonsberoende kostnad, Harryda-Gullbergsvass 59 515
Summa trafikeringskostnader 180 511
Léner, hantering 400 000
Terminalhyra Gullbergsvass 150 000
Totalsumma 730 511
Kalkylkostnad per paket 7,31

Tabell 4: Arliga kostnader i kronor for nuvarande distributionsstruktur.
Kdlla: Egen, baserad pa kostnader fran Trafikverket (2015b) och intervjuer

4.3.2 Pramtransport

For ndrvarande saknas det underlag for driftkostnader av pramar i ldmplig storlek for att
transportera den aktuella paketvolymen. Det dr darfor inte mojligt att berdkna exakta kostnader
utan de har istéillet estimerats utifrdn data frdn de intervjuer som genomforts. Maes et al. (2015)
har berdknat operationella kostnader for en eldriven bat med samma foreslagna effekt som den
teoretiska prdmen som foreslas av intervjuobjekten i denna uppsats och anvénds dérfor som

grund for uppskattningar i kostnadskalkylen.

30



I kalkylen berdknas kostnaderna for hanteringen, lastbilstransporterna fram till pramen och
pramtransporten till innerstaden och tva olika alternativ, A och B, presenteras. De tvé
alternativen berdknas pa grund av den problematik med paketvolymer som identifierats frén
PostNord. 1 alternativ A berdknas kostnader om pramalternativet blir tvingande, genom
exempelvis reglering eller begridnsad framkomlighet, och PostNord behover transportera sina
paket fran Harryda till Hisingsbacka innan 6verforing till pramen. I alternativ B presenteras ett

scenario dir PostNord istillet hanterar volymerna vid deras terminal i Hisingsbacka.

Investeringskostnaden for en elektriskt driven prdm, anpassad for att transportera paket och
med en lastkapacitet for att ticka dagens paketvolymer, skattas till 2,5 miljoner kronor av
Wester (2017). Maes et al. (2015) rekommenderar en avskrivningstid pa 10 ar, vilket resulterar

1 en arlig avskrivningskostnad pa 250 000 kronor som tas med i kalkylen.

Enligt Bjurefalk (2017) skulle en elmotor med en effekt pa 3 kilowatt (kW) vara tillrdcklig for
att transportera en pram lastad med de aktuella paketvolymerna, 400 kollin med en
genomsnittlig vikt pa 10 kilo, med en hastighet pa 5 knop. Tidsatgangen for den vattenburna
rutten har berdknats till omkring 40 minuter enkelvég, vilket skulle innebéra strax under 1,5
timmar kortid per dag réknat tur- och retur. Tidsatgangen avrundas upp till 2 timmar for att
hinna med lastning och lossning av godset, vilket innebar ett behov av 6 kilowattimmar (kWh)
per dag. Det dagliga energibehovet multiplicerades med kostnaden f6r en kWh, vilken ligger
omkring 1,5 kronor (Forskning.se, 2017). Forsdkringskostnaden och kostnaderna for service,

underhall och 6vrigt dr estimerade utifran kostnadskalkylen gjord av Maes et al. (2015).

Likt kalkylen for nuvarande transportstruktur anvénds dven en avstdndsberoende kostnad pa
6,64 kronor per kilometer och en fordonsberoende kostnad pa 357,09 kronor per timme for
lastbilstransporterna fran respektive foretags terminal till lastningsplatsen f6r prdmen. I tabell

5 presenteras avstand och uppskattad kortid for en lastbil, vilka dr hdmtade fran Google Maps.

Alternativ Lastbilsrutt Avstand i kilometer Kortid i minuter
Enkelvag Enkelvag
A PostNord Harryda - Lastningsplats pram 20 30
B PostNord Hisingsbacka - Lastningsplats pram 2 10
A&B DHL Hisingsbacka - Lastningsplats pram 0,5 5

Tabell 5: Avstand och kortid - Pramalternativ. Kdlla: Google Maps
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Likt den foregaende kalkylen berdknas kostnader for transporter tur- och retur. Antal arliga
fordonskilometer multipliceras med den avstdndsberoende kostnaden och antal éarliga
fordonstimmar multipliceras med den fordonsberoende kostnaden. Samtliga kostnadsposter

presenteras 1 tabell 6.

Pramalternativ A Pramalternativ B
Pramkostnader
Elkostnad (elpris x kWh) 2250 2250
Service, underhall & évriga kostnader 55 000 55 000
Forsakring 16 250 16 250
Transport till pram, lastbil
Avstandsberoende kostnad 68 060 8 300
Fordonsberoende kostnad 104 154 44 609
Summa trafikeringskostnader 245714 126 409
Avskrivning, pram 250 000 250 000
Léner, hantering 400 000 400 000
Totalsumma 895714 776 409
Kalkylkostnad per paket 8,96 7,76

Tabell 6: Arliga kostnader i kronor for distribution med pram
Killa: Egen, baserad pa kostnader fran Trafikverket och intervjuer

4.3.3 Kostnadskalkyl for potentiell framtida volym

Tidigare har det presenterats planer pa en utokning av Stadsleveransens distributionsomréade,
vilket skulle resultera i en 6kning 1 paketvolymen. I tabell 7 presenteras en kostnadskalkyl for
800 paket per dag, vilket dr en dubblering av dagens volymer. I denna kalkyl inkluderas en
arlig avskrivningskostnad pa 300 000 kr, vilket &r hogre dn i1 grundkalkylen till f6ljd av 6kad
investeringskostnad for en storre pram och dyrare motor med hogre effekt. Energiatgangen for
pramen har dubblerats och for kostnadsposterna rorande transport till lastningsplatsen for
pramen har tva lastbilar fran respektive foretags terminal inkluderats. For kostnadsposten
service, underhall och 6vriga kostnader antas kostnaderna vara lika da det dr svart att uppskatta
hur dessa kostnader eventuellt fordndras med en kapacitetsokning. Forsdkringskostnaden
uppskattas sta 1 proportion med vérdet pa pramen och da investeringskostnaden uppskattas dkas

med 20 procent antas forsdkringskostnaden 6ka med samma omfattning.
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Dé hanteringskostnaden for sortering av paketen under transport likstélls 1 grundkalkylerna
berdknas endast kostnaden for ytterligare 400 paket 1 denna kalkyl. Detta for att kostnaden per
paket ska vara jamforbar. Antal mantimmar som krévs har dubblerats i denna kalky]l.

Pramalternativ A Pramalternativ B

Pramkostnader

Elkostnad (elpris x kWh) 4500 4500
Service, underhall & évriga kostnader 55 000 55 000
Forsakring 19 500 19 500

Transport till pram, lastbil

Arlig kilometerkostnad lastbil 136 120 16 600
Tidsberoende kostnad 238 072 88 683
Summa trafikeringskostnader 453 192 184 283
Avskrivning, pram 300 000 300 000
Léner, hantering 800 000 800 000
Totalsumma 1553 192 1284 283
Kalkylkostnad per paket 7,77 6,42

Tabell 7: Kostnadskalkyl dubblerad volym. Kdlla: Egen, baserad pa kostnader
fran Trafikverket (2015b) och intervjuer

4.4 Sammanfattning av empiriskt material

I detta kapitel har mgjligheter och hinder for ett pramsystem presenterats for olika aktérer inom
stadslogistiken. Aktorers instdllning och drivkrafter till hallbarhetssatsningar har diskuterats.
Vidare har en kartliggning Over Stadsleveransens paketfloden genomforts och
kostnadskalkyler Over olika transportscenarion uppréttats. Kostnader &ver dagens
transportuppligg har stillts emot estimerade kostnader for transport via Géta Alv och slutligen
har en kalkyl med en dubblering av paketvolymen upprittats. Detta empiriavsnitt ligger till
grund for kommande analyskapitel dir de identifierade resultaten vivs samman med tidigare

forskning.
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5. Analys

Detta avsnitt syftar till att féra en jGmférande diskussion av studiens resultat med forskning inom
omradet. Inledningsvis avhandlas generella méjligheter och hinder fér tidigare ndmnda aktérer inom
stadslogistik fér att sedan ga in mer specifikt pa de méjligheter och hinder som kan sérskiljas i fallet fér
Goteborgs stad. Avsnittet avslutas med en kdnslighetsanalys.

5.1 Mojligheter och hinder for paketdistribution via vattenvigar

Staden

Vilfungerande urbana godstransporter dr enligt Lindholm (2017) och OECD (2003) en
forutséttning for att tillgodose en stads sociala funktioner och stimulera ekonomisk utveckling.
Trots vikten av vilfungerande transporter har det ldnge varit ett omrdde som inte prioriterats
hogt av lokala myndigheter, utan ansvaret for funktionen har ansetts ligga pé transportoérerna
(Lindholm & Behrends, 2012). De menar vidare att bristfdllig kunskap och resurser hos
beslutsfattare har inneburit nedprioriteringar av de urbana godstransporterna. Hammarberg
delar bilden av att beslutsfattares fokus har legat pa persontransporter, men menar att DHL 1
sin roll som transportdr arbetar aktivt for att uppmirksamma godsets betydelse for stadens
utveckling. De iakttagelser som tidigare forskning har gjort angdende godstransporter som lagt

prioriterade tycks stimma med transportdrernas bild.

Déa de urbana godstransporterna medfor utslapp, buller och 6kad tringsel finns det potential 1
att undvika eller minimera dessa negativa externaliteter om stdder integrerar godstransporter i
deras langsiktiga strategier for att uppnd urban héllbarhet. Stadens initiativ till att utveckla nya
koncept for transporter, exempelvis DenCity och Urban Watertruck, tyder pa ett 6kat intresse

for godstransporter i allménhet och urbana vattenvigar i synnerhet.

Widegren menar att det som talar for implementering av ett prdmsystem &ar att det
tillhandahéller ett robust transportsystem som inte dr lika storningskénslig som végnitet.
Janjevic och Ndiaye (2014) redogoér for flera framgangsrika stdder som lyckats avlasta en stads
vagnat genom dverforing till transport via inlandsvatten eller kanaler. Har en stad stora problem
med framkomlighet till f6ljd av trdngsel och samtidigt god tillgang till inlandsvatten eller
kanaler som sammanbinder en stor andel av avsdndarna och mottagarna finns nigra av de
platstekniska forutséttningar som ett distributionssystem via vatten kraver (Diziain et al., 2014;

Janjevic & Ndiaye, 2014).
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Det som talar emot att investera i ett urbant godstransportsystem pa vattenvdgar ur stiders
perspektiv dr de hoga kostnaderna som &r forenade med en héllbarhetssatsning likt denna.
Janjevic och Ndiaye (2014) och Trafikanalys (2016) framhéller att det ofta krédvs ett initialt
finansieringsstod for att klara av hdga investeringskostnader. Macharis och Kin (2017) skriver
att ett pramsystem krdver stora volymer for att nda ekonomisk lonsamhet, vilket
hallbarhetsforskaren Arvidsson har svart att se realiseras med paketvolymer. Aven Widegren
ser svarigheter med att na tillrdckliga stora paketvolymer for att na skalfordelar, men belyser

mojligheten att kombinera olika godstyper, till exempel paket och pallat gods med bulkgods.

Implementering av ett pramsystem for att konsolidera och distribuera paketleveranser har enligt
Widegren en mojlighet att resultera 1 miljoméssiga vinster for staden om rdtt gods fors over.
Transportérerna menar att det 1 huvudsak handlar det om gods fran mindre transportérer med
otillrdckliga volymer for att nd hoga fyllnadsgrader, vilket skulle kunna leda till att onddiga

distributionsfordon kan undvikas.

Den storsta miljomaéssiga effekten kan saledes uppnds om de mindre transportérerna
identifieras och deras godsvolymer konsolideras, men Widegren menar att de &r svara att
identifiera pa grund av att deras transporter sker mer oregelbundet. Widegren belyser att de
stora transportorernas volymer dr ndodvéandiga for att samlastningsinitiativet ska ga kunna ga

runt ekonomiskt.

Transportorer

DaBlanc (2013) redogor for e-handelns snabba utveckling som bidragit till en 6kad efterfragan
pa pakettransporter. Transportorerna ndmner att det har paverkat hur verksamheten utvecklats.
Macharis och Kin (2017) menar pé att fler transportkunder efterfragar sina varor just-in-time
och kunder tenderar att bestilla fler sma order istillet for ett farre antal stora order, vilket
riskerar att resultera i ldgre fyllnadsgrader i transportorers lastbilar. De stora transportorerna 1
denna studie har visat sig ha tillrackligt stora paketvolymer for att kunna konsolidera och
optimera sina transporter till den man att fyllnadsgrader inte dr ndgot problem. For transportorer
med mindre paketvolymer kan det ddremot finna en ekonomisk vinning 1 att konsolidera sina

sdndningar i ett pramalternativ.

Ytterligare godshantering och extra omlastningar talar emot implementering av ett

transportsystem via vatten fran transportorernas perspektiv. Dessa aktiviteter dr forenade med
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Okade kostnader och en f6rhojd risk att skada godset och bor darfor enligt transportdrerna och
Diziain et al. (2014) undvikas. Vidare ndmner transportorerna kostnadsaspekten som ett
potentiellt hinder da det sédllan 1dmnas utrymme for miljésatsningar i foretagen, vars nytta ar
svar att rdkna hem. Transportérerna menar att deras leveranser via Stadsleveransen inte ar
ekonomiskt Id6nsamma, men béda foretagen har valt att stilla sig bakom hallbarhetsinitiativet

for att stdrka deras varumirke och for att fa vara med och utveckla framtidens stadslogistik.

En annan utmaning for ett transportsystem via vatten dr att inte skapa skev konkurrens pa
transportmarknaden. Transportorerna menar att om ett pramsystem skulle implementeras ska
det ske pa lika villkor och om nagra regleringar infors sa att pramsystemet blir direkt eller
indirekt tvingande ska det gélla for alla transportdrer. De menar att alla paketforséandelser till

omradet Inom Vallgraven ska inkluderas och inte bara de stora transportorernas paketvolymer.

Fordonstillverkare

GreenStar Marines dgare Bjurefalk konstaterar att det finns tekniska forutséttningar for
transport med elektriskt drivna pramar. Bjurefalk lyfter fram bade de miljomaéssiga och
ekonomiska fordelarna med eldrift framfor forbranningsmotorer, exempelvis minskade utslapp
och laga driftkostnader. Bjurefalk ser en stor potential for niringslivet om staden skulle satsa
pa urbana godstransporter via vatten. Bjurefalk tar upp regleringar som en viktig faktor som
avgor en marknads potential och menar att 1inder med hardare reglering har kommit langre
med utvecklingen av godstransporter via vattenvégar. Janjevic och Ndiaye (2014) ndmner just
regleringar som en av de viktigaste forutséttningarna for att ett pramsystem ska kunna bli
konkurrenskraftigt. Bjurefalk menar att motstridiga intressen dr en annan orsak till att Sverige

inte kommit langre 1 utvecklingen.

5.2 Méjligheter och hinder for paketdistribution via Géta Alv
Staden

Tidigare 1 avsnittet har hoga investeringskostnader tagits upp som ett hinder for att borja
utnyttja en stads urbana vattenvigar for godstransporter. For Goteborg stad skulle det innebéra
stodfinansiering innan tillrdckliga hoga volymer och skalférdelar har uppnatts. Daremot kan
det finnas en mojlighet att erhédlla EU-bidrag for en satsning pa hallbara godstransporter, likt

de EU-bidrag som enligt Petersson initialt finansierade Stadsleveransen.
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Nagot som talar emot implementering av ett prdmsystem ur stadens perspektiv dr att
transportdrerna inte upplever tillrdckligt stora problem med framkomligheten via végnitet.
Med otillrdckliga problem med framkomligheten i en stad kommer ett prdimsystem ha svart att
konkurrera med dagens lastbilstransporter utan regleringar, forbud eller restriktioner som
forhindrar eller forsvarar for godsdistributionen (Janjevic & Ndiaye, 2014). Widegren hiavdar
att Goteborgs stad inte vill forsvara for godsdistributionen men samtidigt har restriktioner for
tunga fordon inforts 1 innerstaden for att tillgodose andra intressenters behov. Widegren menar
att Goteborgs stad inte vill tvinga fram ett transportalternativ med pramar, utan istillet arbeta
med incitament. Widegren ndmner att restriktionen som forbjuder tunga fordon efter klockan
11 kommer att utvecklas till &ven att inkludera litta godstransporter, vilket kan innebéra att

restriktionen indirekt innebér att nya transportlosningar kan tvingas fram.

Ytterligare faktorer som talar emot implementering av ett transportsystem via pramar for
paketleveranser i Goteborg baserar sig pa otillrdckliga volymer och svarigheter med geografisk
lokalisering av godsavsindarna. Med dagens paketvolymer som distribueras med
Stadsleveransen undviks en lastbil frdin DHL 1 Hisingsbacka och tva lastbilar frdn PostNord 1
Héarryda till innerstadsomradet. Om alla paketforsdndelser till omradet Inom Vallgraven
tvingas transporteras via ett pramsystem skulle det skapa fler fordonsrorelser én 1 dagsléget.
Anledningen till det dr att PostNords paketvolymer forst behover transporteras fran Harryda

till Hisingsbacka innan éverforing till pramen.

Det pagar enligt Widegren och Petersson diskussioner om att utdka Stadsleveransens
distributionsomrade, vilket kommer att resultera i fler paket att distribuera och att fler fordon
kan undvikas i innerstaden. Med allt fler paket innebidr det storre mojligheter for att uppna
skalfordelar. Daremot menar bade Widegren och Arvidsson att for att uppna skalfordelar for
ett prdmalternativ krdvs storre volymer dn vad som kan uppnas med enbart paket. Dédremot ser
Widegren en mojlighet i att kombinera olika godstyper for att uppnéd hogre volymer och ddirmed

ekonomisk hallbarhet.

Transportorer

Tidigare 1 avsnittet presenteras forskning som identifierat fyllnadsgrader som ett problem f6r
urbana godstransporter, men det dr inget som transportdrerna i denna studie upplever som
problematiskt. De har tillrdckliga paketvolymer for att kunna optimera sina transporter.

Déremot kan de stora transportdrerna stirka sitt varumédrke genom att satsa pa hallbara
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transportalternativ.

Lumsden (2012) menar att en hogre kostnadsetfektivitet kan uppnas genom konsolidering och
transportdrerna menar att ett transportalternativ via vatten ger mojligheter for transportforetag
som har problem med ldga volymer och fyllnadsgrader att uppnd mer kostnadseffektiva

transporter.

DHL var delaktiga i demonstrationsprojektet med kombinerade gods- och avfallstransporter
som utfordes inom ramen for projektet DenCity. Hammarberg medger att han var skeptisk nar
han forst fick hora om godstransporter pa de urbana vattenvdgarna men att demonstratorn
visade att det faktiskt fungerar. Det hir exemplet av fordndrad attityd till fenomenet styrker

behovet av fler verkliga exempel som studien av Garme et al. (2017) efterfrigar.

5.3 Kostnadsjamforelser
Samtliga aktorer som studien omfattar ndmner dagens begrénsade paketvolym som ett hinder

och menar precis som Macharis och Kin (2017) att det krivs stérre volymer for att det ska ga
runt ekonomiskt. For att prova detta i transportalternativen med pram undersoktes hur
kostnaderna fordndras vid en dubblering av paketvolymen. Tva olika scenarion undersoktes,
diar pramalternativ A innebar att PostNord tvingades transportera paketvolymerna frén
terminalen 1 Héarryda till lastningsplatsen for prdmen. I pramalternativ B forutsétts att
PostNords paketvolymer via Stadsleveransen kan omfordelas och istéllet hanteras i1 terminalen

1 Hisingsbacka. En mer utforlig beskrivning av de olika alternativen dterfinns 1 avsnitt 4.3.2.

Dagens paketvolymer innebér en kalkylkostnad per paket pa 8,96 kronor for pramalternativ A
och en kalkylkostnad per paket pa 7,76 kronor for prdmalternativ B. Vid en dubblering i
volymen erhdlls en kalkylkostnad per paket pd 7,77 kronor for pramalternativ A och en
kalkylkostnad per paket pd 6,42 for pramalternativ B. Samtliga kalkylkostnader per paket
sammanstalls i tabell 8 och kan jimforas med kostnaden for den nuvarande transportstrukturen

som har en kalkylkostnad pé 7,31 kronor per paket.
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400 paket 800 paket

Pramalternativ A + 22,6 % (8,96 kr) +6,3 % (7,77 kr)

Pramalternativ B +6,2 % (7,76 kr) -12,2 % (6,42 kr)

Tabell 8: Sammanstdllning av kostnadsfordindringar med nuvarande och dubblerad volym.
Kostnad per paket i kronor inom parentes.

Kalkylerna pévisar att kalkylkostnaden per paket minskar vid en dubblering i paketvolymen,
vilket stimmer vil 6verens med forskning och priméirdata som papekar vikten av volymer for
att na kostnadseffektivitet. Det dr viktigt att podngtera att den kalkylerade kostnaden per paket
inte dr den totala verkliga kostnaden for ett paket, da en del kostnadsposter har uteldmnats da
de antagits vara lika for samtliga transportalternativ. De kalkylerade kostnaderna per paket kan

diaremot stdllas emot varandra for jamforelse och utvérdering.
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6. Slutdiskussion

| avsnittet presenteras de slutsatser som kan dras om de studerade aktérernas férutséttningar for att
utnyttja urbana vattenvdgar och de estimat av kostnader som gjorts, fér att sedan mynna ut i en
avslutande reflektion om studiens bidrag och férslag pa vidare forskning.

6.1 Slutsatser

Syftet med uppsatsen var att undersoka forutsattningarna att utnyttja urbana vattenvégar for att
konsolidera och distribuera paket. For att uppfylla syftet formulerades tva fragestéllningar som
forfattarna till denna uppsats dmnat besvara. I den teoretiska referensramen identifierades tre
aktorer inom stadslogistik och 1 uppsatsen undersoks hur ett transportsystem via vatten skulle
paverka de olika aktorerna. De aktorer som inkluderats dr staden, transportdrerna och

fordonstillverkare. Fragestdllningarna som uppsatsen syftade att besvara 16d:

e Vilka mojligheter och hinder innebér en 6verféring av gods till vattenvigar for aktorer
inom stadslogistik?

e Hur skiljer sig dagens driftkostnader for pakettransporter till Goteborgs innerstad via
Stadsleveransen mot estimerade driftkostnader for pakettransporter via prdm mellan

Hisingsbacka och innerstaden via Gota Alv?

Studien pavisar att en forflyttning av paketleveranser fran vdg till vatten innebédr bade
mojligheter och hinder for aktorerna. Ur en stads perspektiv dr det onskvért for att avlasta det
storningskansliga védgnétet och forbattra luftkvaliteten, vilket en forflyttning av godsvolymer
har mojligheter att gora. Studien tyder pa att det finns potential i att undvika onddiga
distributionsfordon i innerstaden om fler transporter med mindre séndningsvolymer och laga

fyllnadsgrader kan konsolideras.

Tidigare forskning menar att kostnader ofta utgdr ett hinder, dd en investering likt den som
diskuterats tenderar att kréva ett initialt finansieringsstod fran staden och innebir okade
driftkostnader for transportdrerna i och med den extra hantering som tillkommer. Ett annat
hinder som identifierats for Goteborg dr bristfdlliga paketvolymer. Skulle de stora
transportdrernas paketvolymer som distribueras av Stadsleveransens foras over till ett
pramalternativ finns det endast potential i att undvika tva fullastade lastbilar per dag, vilket inte
forvintas fa en stor effekt pa trangselproblematiken eller luftkvaliteten. Da det idag saknas
tillrackliga stora paketvolymer uteblir stordriftsfordelar. Kénslighetsanalysen visar ddremot att

kostnaden per transporterad enhet for prdmalternativen sjunker vid en volymdkning, vilket
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pavisar vikten av att komma upp 1 tillrackligt stora volymer for att nd ekonomisk hallbarhet.
Genom att kombinera olika godstyper kan storre volymer uppnads, vilket stérker

konkurrenskraften mot dagens lastbilstransporter.

For att jimfora dagens driftkostnader for pakettransporter via Stadsleveransen mot
driftkostnader for transport av dessa paketvolymer via Gota Alv har kostnadskalkyler
upprittats baserat pa estimat fran intervjuer och vetenskapliga artiklar. For dagens
paketvolymer om 400 paket per dag visar kostnadskalkylerna att den nuvarande
transportstrukturen dr mest kostnadseffektiv. Kostnadskalkylerna visar att ett prdmalternativ
skulle innebdra okade driftkostnader for transportorerna, vilket stimmer 6verens med tidigare
forskning. Vid en volymokning kan ett pramalternativ vara mer kostnadseffektivt for
transportdrerna d@n dagens transportstruktur via Stadsleveransen, men det forutsétter att en
storre volym paket finns i ndrmare anslutning till vattenvégen. I studien har det antagits att
staden star for nodvéandiga investeringar 1 infrastruktur, men om dessa kostnader skulle tillfalla
transportdrerna genom exempelvis avgifter gir kostnadsbesparingen med prédmalternativet

forlorat.

6.2 Avslutande reflektion och forslag till vidare forskning

Den hir studien ar ett forsta steg 1 arbetet med att identifiera och bedéma de for andamalet mest
lampade godstyper att fora Gver till vattenburna urbana transporter. Avgransningen till paket
har gjorts eftersom tidigare forskning identifierat denna godstyp som en orsak till en stor andel
av transporterna i stider. Scenariot med konsolidering och transport av paket pa en slags mobil
depéd ar dven den hdmtad fran tidigare forskning dé det foreslagits som ett alternativ till dagens
samlastningscentraler. Detta har avgrinsat forfattarna till att i fallet Goteborg undersoka
Stadsleveransens distributionsomrade. Med tillgéng till data 6ver en stads godsfloden hade
studien kunnat undersoka potentialen for samtliga godstyper och istillet géra en avgrénsning

till vissa typer utifran en mer kvantitativ ansats.

Genom uppskattning av kapacitetsbehov och estimering av kostnader for en overflyttning till
vattenviga konsolidering och transport ger uppsatsen en grov skattning av kostnadsbilden.
Kostnadskalkylerna dr baserade pé estimat och genererar dirfor inga exakta siffror. Vissa
kostnadsposter har uteldmnats och antagits vara lika for samtliga alternativ, vilket gor att den

kalkylerade kostnaden per paket ér ldgre &n vid ett verkligt exempel. For att gora det jamforbart
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hade en ansats att berdkna samtliga kostnader kunnat géras men en utmaning med detta &r

bristande tillgang av data och verkliga exempel att utgé fran.

Studien har pavisat vikten av vélfungerande godsdistribution i urbana omraden men ocksé
svarigheter med att studera detta pa grund av att data inte finns tillgdnglig. Genom intervjuer
har det fastslagits att paketleveranser séllan ndr 6nskvérda volymer for en kostnadseffektiv
forflyttning till vattenvdgar. Av den anledningen foreslas vidare studier av mojligheter for

transport av andra eller kombinerade godstyper.

Nar ldmpliga godstyper och volymer har identifierats bor en mer teknisk ansats ta vid ddr mer
exakta driftkostnader kalkyleras. En kostnadsnyttoanalys kan med fordel genomforas for att
stélla kostnader mot samhéllsnyttan som ett hallbarhetsinitiativ likt detta medfor. Det finns
ocksa mojligheter fran ett juridiskt perspektiv att undersoka ansvarsfragan for godset vid

vattentransporter.
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Personlig kommunikation

Arvidsson, Niklas. Hallbarhetsforskare. Intervju via telefon den 5 maj.
Bjurefalk, Mats. Agare GreenStar Marine. Intervju i Géteborg den 10 maj 2017.

Ericsson, Mats. Jurist. Foreldsning i kursen Handels och Transportrdtt (HRLOO1) den 12
december 2014

Hammarberg, Ulf. Ansvarig for Environmental affairs and Business Process Management

DHL. Intervju i Géteborg den 20 april.

Johannesson, Luigi. Produktionsomradeschef PostNord. Intervju i Goteborg den 9 maj 2017.
Petersson, Marcus. Driftansvarig Stadsleveransen. Intervju i Géteborg den 8 maj 2017.
Wester, Lars. Agare Westers Mekaniska. Intervju via telefon den 16 maj.

Widegren, Christoffer. Projektledare Goteborgs Stad Trafikkontoret. Intervju i Géteborg den
12 maj 2017.



Bilaga 1 - Intervjuguide

Intervjufragor till stadens representant Christoffer Widegren

- Vilka mojligheter ser du for pramtransporter i Géteborg stad?
- Vilka hinder/svarigheter ser du for pramtransporter i Géteborgs stad?
- En del forskning pekar pa att ett pramsystem forutsatter framkomlighetsproblem i en stad. Hur
ser staden framtiden fér godstransporter i Géteborgs stad?
- Utdékade regleringar/restriktioner?
- Om pramtransporter skulle implementeras, vem ar tankt att bara kostnaderna?
- Har férbudet mot tunga fordon efter kl. 11 i innerstaden paverkat trafiken? Om ja, hur?
- Hur ser framtiden ut fér Stadsleveransen?

Intervjufragor till transportérernas (DHL och PostNord) representanter Ulf
Hammarberg och Luigi Johannesson

- Hur manga paket distribuerar ni till innerstaden (postkod 411) per dag?

- Hur ser ni pa framkomligheten i Géteborgs stad?

- Hur méanga av paket transporterar ni via Stadsleveransen varje dag?

- Vilken volym/hur méanga pallplatser motsvarar paketen till Stadsleveransen?

- Finns det nagon kapacitetsrestriktion fér er?

- Vilka ar era fordonsrérelser in till innerstaden (postkod 411)? Tunga, latta lastbilar.
- Vilka mojligheter och hinder ser ni med pramtransporter?

Intervjufragor till Hallbarhetsforskaren Niklas Arvidsson

- Vilka kostnader ar viktiga att inkludera i kostnadskalkyler?

- Enligt uppgift har du gjort skattningar éver antalet paket som varje dag distribueras i
innerstaden. Hur stora ar dessa volymer?

- Hur stor andel av paketen till innerstaden hanteras i Hisingsbacka?

- Hur stor andel av paketen distribueras av Stadsleveransen?

Intervjufragor till fordonstillverkaren Mats Bjurefalk, iigare GreenStar Marine

- Vilka férutsattningar, méjligheter och hinder fér transport av paket pa Géta Alv ser du?
- Vilka investeringskostnader finns for en eldriven pram?
- Hur kan operationella-/driftkostnader berdknas?

Intervjufragor till fordonstillverkaren Lars Wester, dgare Westers Mekaniska

- Investeringskostnader fér mindre pramar for kommersiell drift?
- Investeringskostnader fér en pram med lastkapacitet X respektive Y?



Intervjufragor till Stadsleveransens representant Marcus Petersson

- Hur manga paket distribuerar ni per dag?

- Vilken volym upptar dessa paket?

- Har du en uppfattning om hur manga paket som distribueras innanfor vallgraven (postkod
411)?

- Hur manga paket har ni kapacitet till att konsolidera och distribuera och vad avgér den 6vre
gransen?

- Hur stor arbetsinsats kravs for hanteringen pa er terminal?

- Hur ser framtidsutsikterna ut?



