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Sammanfattning

Problem och bakgrund - Den 6kande urbaniseringen i vérlden har gjort att stider har
blivit allt titare. En 6kande befolkningsméngd tillsammans med att e-handeln har okat
antalet paketleveranser leder till en allt hogre belastning pa stddernas vignit och att allt
fler transporter behdver fa plats pa en begrinsad yta. Detta sker parallellt med att
mindre plats tilldgnas logistikaktiviteter samtidigt som stadsutvecklingen och
stadsplaneringen inte ar 1 fas med det 6kade transportbehovet hos invanare och foretag.
Samtidigt &r urban frakt fundamental for att upprétthélla var existerande livsstil och den
spelar en viktig roll for stidernas ekonomiska tillvaxt och livskraft. Det ér inte endast
tringseln som #r problematisk. Aven emissioner och buller fran trafiken paverkar
invinarnas hélsa negativt.

Studien genomfordes for att undersoka alternativ till vigtransporter, for att pd sa sitt
kunna minska belastningen pa stddernas vignit for en mer héllbar utveckling, dér
trafikens negativa effekter pé stddernas invénare och miljo minskar. Tidigare studier har
visat att urbana vattenvégar har en outnyttjad potential som kan anvédndas for transport
av gods. Tidigare studier har ocksé visat att transporter pa urbana vattenvagar kan
medfora tydliga fordelar for miljon om de anvénds pé ett effektivt sétt.

Syfte - Syftet med studien &r att analysera mojligheten att forflytta gods och avfall frén
vagtransport till transport pa urbana vattenvigar, med hinsyn till intressenters krav samt
ekonomi, milj6 och sociala aspekter.

Metod - Studien delades upp i tre delar; Delstudie 1, 2 och 3 som var och en &r &mnad
att utgora underlag for att besvara tre forskningsfragor. I Delstudie 1 gjordes en
litteraturstudie som lag till grund for den teoretiska referensramen. Delstudie 2 bestod
av en fallstudie dir en dragbat drog en pram lastad med gods och avfall till olika
destinationer i Goteborg. I Delstudie 3 undersoktes det vilka krav intressenterna stéller
pa sina transporter. De tre delstudierna analyserades sedan for att uppna studiens syfte.

Resultat och slutsats - Det konstaterades att det var fullt mdjligt att frakta bade gods
och avfall pd de urbana vattenvigarna 1 Goteborg. Fem varufloden identifierades, vilka
var paketleveranser, hemleveranser av mat, restaurangverksamhet, dagligvaruhandel
och avfall. Av ovan nimnda varufloden rekommenderas det 1 dagsldget att endast
Overfora transport av paketleveranser till urbana vattenvégar. Detta dé transport pa
urbana vattenvégar uppfyller intressenternas krav pa ett sitt som skulle kunna skapa
efterfrdgan. Tre varufloden; hemleveranser av mat, restaurangverksamhet och
dagligvaruhandel, rekommenderas i dagsldget inte att flyttas 6ver med hansyn till de
krav som stélls vid hanteringen av kyl- och frysvaror. Baserat pa den omfattande
kostnaden for infrastruktur och utmaningen att genomfora av- och palastning pa ett
effektivt sitt, s rekommenderas det 1 dagsldget att inte transportera avfall pd urbana
vattenvagar.



Abstract

Problem and background - A rapid urbanization in the world has led to cities
becoming denser. An increasing population, combined with an increased number of
parcel deliveries due to e-commerce, leads to a higher pressure on the road
infrastructure and more vehicles that need to fit in a confined area. This occurs in
parallel with the fact that less space is allocated to logistic activities, simultaneously as
city planning and development are not in phase with the increased transport demand
from residents and businesses. Furthermore, urban freight is fundamental to maintaining
our existing lifestyle and it plays an important role in the economic growth and vitality
of cities. It is not only the lack of space that is problematic. Emissions and noise from
traffic affects the residents negatively.

The study investigated the possibility to reduce the load on cities road networks and
minimize the negative effects on citizens and the environment by looking at alternatives
to road transport. Earlier studies have shown that urban waterways have great potential
to be used for the transport of goods. Other studies have also shown that transport on
urban waterways come with great benefits to the environment if they are used
efficiently.

Aim - The purpose of this study is to analyze the possibility to move goods and waste
from road transport to transport on urban waterways, with consideration to stakeholder
requirements together with economic, social and environmental aspects.

Method - The study was divided into three parts; Sub study 1, Sub study 2 and Sub
study 3 were each sub study has a part in answering one of the three research questions.
In Sub study 1, a literature study was conducted to create the theoretical framework.
Sub study 2 contains an analysis of a practical test in which a barge loaded with goods
and waste was pulled to different locations in Gothenburg. In Sub study 3, the demands
that the stakeholders have on their transports were analyzed.

Results and conclusion - It was concluded that transport on urban waterways was a
feasible way to transport goods and waste. Five different goods flows could be
identified, which were package deliveries, home deliveries of food, restaurants, food
retail and waste. In conclusion, considering the current situation it is only recommended
to move package deliveries, from road transport to urban waterways when considering
the goods flows above. This is because urban waterways meet stakeholder requirements
in a way that can create a demand for this transport solution.



Definitioner

Demonstrator - Baten och prdmen som anvindes under studien for att demonstrera
konceptet med att utnyttja de urbana vattenvégarna.

DenCity - Samverkansprojektet som fallstudien tillhor.

Fyllnadsgrad - Ett matt pa hur fullt ett transportfordon dr. Kan métas 1 volym, vikt eller
area.

Hallbart och hallbarhet - Syftar till att klara av de krav som innefattar ekonomi, miljo
samt den sociala aspekten av hallbarhet.

Inre vattenvdgar - Floder, sjéar och kanaler.

Lastbdirare - En enhet som det gér att lagra gods pa vid forflyttning och lagring.
Kommer 1 olika former och storlekar. Ett exempel pé lastbdrare d&r EUR-pall.

Logistiska parametrar - Kundservice, Kostnader, Kapitalbindning, Flexibilitet, Tid och
miljo.

Tonkm - Méangd gods 1 ton multiplicerat med transporterade kilometer.

Transport - Definieras som forflyttning av gods fran en plats till en annan med ett
fordon.

Transportlosning - Ett eller flera transportslag, som loser problemet att forflytta gods
frén punkt A till punkt B.

Transportsystem - Den del av logistiksystemet som dr kopplat till transporter.
Urbana vattenvdgar - Vattenvagar som ligger 1 anslutning till urbana miljoer.

Urbana miljoer - 1 den hir studien syftar urbana miljder till stider, framforallt storre
och titbebyggda stider.

Urbanisering - Forflyttning av folk fran landsbygden in till stdderna.

Pram - En bat med flat botten, ofta utan motor, designad for att hantera olika typer av
laster.

Tredjepartslogistiker (3PL) - En tredje part 1 varuflodet som inte dr kund eller séljare
och som skoter ett foretags logistiska funktioner.
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1 Inledning

I inledningen presenteras den bakgrund som ligger till grund for den genomforda
studien. Efter bakgrunden beskrivs syftet med studien som leder fram till
problemformuleringen och de fragestéllningar som sedan presenteras. Efter
fragestillningarna redovisas de avgriansningar som gjordes och dven rapportens fortsatta
disposition.

1.1 Bakgrund

Den 6kande urbaniseringen och fortdtningen av stadsdelar som sker till f61jd av detta,
leder till att allt hogre krav stélls pa transporter av gods och avfall. Den allt snabbare
urbaniseringen pagar inte bara 1 Sverige utan 1 alla vérldsdelar med varierande takt
(Forenta Nationerna 2014). I dagslidget anvinds storsta delen av gatornas utrymme till
parkering och végar for personbilar (Regional Plan Association 2016). Dock finns det
en utveckling mot att fler stider genomfor atgiarder for att skapa en mer levande
stadsmiljo och att frigora utrymme for gdngtrafikanter (Regional Plan Association
2016). Végnitet inom stidderna, inklusive trottoar, &r kritisk for forflyttningen av gods.
Men denna yta dr begrdnsad 1 néstan alla stdder och det finns flera konkurrerande
efterfrdgningar pd dess anvindning (Regional Plan Association 2016).

I Goteborg forbereder man sig for att gora plats for 700 000 invanare till ar 2035. Det
innebédr en 6kning pa 150 000 invéanare i jimforelse med dagens siffror (Goteborgs Stad
2016a). En del av planen, vilken dven &r den del som &r mest relevant for den hér
studien, #r Vision Alvstaden. Alvstaden utgdrs av Backaplan, Centralenomradet,
Frihamnen, Gullbergsvass, Lindholmen, Ringdn och Sédra Alvstranden, se figur 1.
Visionen innebir byggnation av 25 000 nya bostdder och 45 000 nya arbetsplatser dér
en del av méalbilden #r att Alvstaden ska vara en tit stadsdel samt innehalla en stor
blandning av motesplatser och verksamheter (Goteborgs Stad 2016b). Mélet att
Alvstaden ska vara titbebyggd skapar problem gillande transporter till och frin omrédet
och behover 16sas pa nya och innovativa sétt. Problemet med en tétare stad innefattar
inte bara att det blir svirare for transporter av gods och avfall att ta sig fram utan dven
att 0kningen av invanare innebdar att méangden gods och avfall kommer att 6ka. En
ytterligare aspekt som maste tas 1 beaktning ér digitaliseringen, vilket bland annat leder
till att allt fler handlar via e-handel och den 6kningen vintas fortsitta (A.T. Kearney
2015) vilket innebdr ett ytterligare inflode av gods och avfall till och fran de téta
stadsdelarna. Mer specifikt har e-handeln gjort sé att volymen av paketleveranser 6kat
(Dablanc & Rodrigue 2014), vilka ofta levereras in till stiderna.
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Figur 1: Omrddet som kommer att tickas in av Alvstaden (Géoteborgs Stad 2016¢).

1.1.1 Transporternas ohillbara effekter

Forutom ett 6kat behov av antal transporter behdver dven miljépaverkan, trangsel och
negativa sociala effekter beaktas. Relevant i sammanhanget ar att gods- och
avfallstransporter inom stider star for 25% av transportrelaterade koldioxidutslapp och
mellan 30-50% av andra transportrelaterade utslapp, exempelvis NOx- och
partikelutslédpp (ALICE & ERTRAC 2014). Detta trots att de bara star for 10-15% av
den korda distansen inom stdderna (ALICE & ERTRAC 2014). Enligt Naturvardsverket
(2016a) har utsldappen fran lastbilar 6kat de senaste fem aren, vilket beror pé att andelen
dieselbilar okat kraftigt. Vidare skriver Naturvardsverket (2016a) att 40% av alla NOx-
utslapp kommer frén transporter, dir personbilar och litta lastbilar star for storsta delen
av dessa. NOx-utsldpp bidrar till forsurning och 6vergddning av mark, skog och vatten
(Naturvardsverket 2016a) och &r darfor problematiskt. Stadstrafiken innebér dessutom
okade utsldpp av partiklar som forsdmrar luftkvalitén avsevirt, vilket kan ge upphov till
exempelvis hjért- och lungsjukdomar (Naturvardsverket 2016b).

Det finns dven sociala dimensioner som méste beaktas. Buller och olyckor &r tva vanligt
forekommande problem i stadstrafiken som har negativ inverkan pd omgivningen (MDS
Transmodal Limited 2012). Stddernas myndigheter menar att godstransporter pa vig, i
synnerhet tunga lastbilstransporter, &r ett hot for fotgingare och cyklister. Det finns
ocksé en oro Over antalet allvarliga olyckor som involverar godstransporter och
cyklister (MDS Transmodal Limited 2012). Pa grund av godstransporternas negativa
effekter pa stadsmiljon, som till exempel trangsel, dr lokala myndigheter medvetna om
att de borde kontrollera godstransporternas aktiviteter. Dock vet de flesta lokala



myndigheter inte hur. (Dablanc 2007). De flesta stdderna ser lastbilstrafik som nagot
som de borde forbjuda eller strikt reglera och fa av dem anser att logistiska aktiviteter &r
en service som de bor hjélpa till att organisera pa ett effektivt sitt (Dablanc 2007).

Totalt sett &r det passagerartransporter inom urbana miljéer som har en mer signifikant
paverkan pé trangselnivderna men dven godstransporter bidrar till tringsel (MDS
Transmodal Limited 2012). Godstransporter representerar generellt sett 8—15% av det
totala trafikfldet 1 urbana miljéer men nér de parkerar pd markta parkeringsplatser for
att hdmta eller leverera varor kan de reducera viagens kapacitet och bidra till trdngsel
(MDS Transmodal Limited 2012). Tar man hénsyn till de trafikvolymerna som orsakar
trangsel, s& sammanfaller topparna av godstrafiken med topparna av passagerartraftiken,
som enligt MDS Transmodal Limited (2012) forekommer mellan k1. 08:00-11:00 pa
formiddagen och kl. 15:00-17:00 pa eftermiddagen. Det finns ocksé en tydlig
ineffektivitet 1 godsdistributionen inom stadsmiljéer, da det forekommer laga
fyllnadsgrader och tomma korningar. Ett hogt antal av leveranserna sker till enskilda
lokaler inom en viss tidsperiod, samtidigt som det sker 1dnga uppehéllstider vid av- och
palastning (MDS Transmodal Limited 2012).

Med okad triangsel foljer ocksa negativa ekonomiska effekter pd samhéllet. For pendlare
eller resendrer innebér trangsel forlust av tid, potentiellt missade affairsmojligheter, 6kad
stress, minskad leveransprecision for mottagare av leveranser samt frustration. For
arbetsgivare och varuforflyttare innebér trangsel lagre produktivitet, hogre leveranstider
och minskade affarsmojligheter vilket 1 sin tur betyder hogre kostnader (Wen 2008). En
effektiv urban godsdistribution &r kritisk for regionens industrier dd den bidrar till en
okad konkurrenskraft (Anderson, Allen & Browne 2005).

1.1.2 Transporter pa urbana vattenviagar

I samband med de ohallbara effekterna har ett globalt intresse skapats for att undersoka
olika mojligheter att organisera transporter 1 urbana milj6er. Ett alternativ som kan
anvédndas inom transport av gods dr urbana vattenvégar, vilka Europeiska
Kommissionen (2011) anser har en stor outnyttjad potential. Godstransportsystem som
tillimpar urbana vattenvigar medfor tydliga fordelar for miljon. I flera fall dér urbana
vattenvigar har anvénts effektivt erbjuder de ett mer energisnalt och mindre
fororenande transportsitt dn vagtransport (Konings 2009; Lowe 2005).

Enligt European Parliamentary Research Service (2014) star urbana vattenvigar {or
endast 3.7% av de totala godstransporterna. Men tar man hénsyn till den vixande
méangden godstransporter, och lokala myndigheters vixande medvetenheten f6r en mer
hallbar utveckling, har transport pa urbana vattenviagar en stor potential att vixa
(Konings, 2009). Berdknar man den totala externa kostnaden 1 termer av utslapp,
olyckor, buller, trangsel och luftfororeningar for transporter pa urbana vattenviagar s
har den externa kostnaden visat sig vara upp till sju ganger lagre dn vigtransporter
(Lowe 2005). Att integrera urbana vattenvégar i transportsystemet kan darmed
potentiellt bidra till en mer hallbar utveckling inom stiderna.



1.2 Syfte

Syftet med studien ér att analysera mgjligheten att forflytta gods och avfall fran
vagtransport till transport pa urbana vattenviagar med hinsyn till intressenters krav samt
ekonomi, milj6 och sociala aspekter.

1.3 Problemformulering

Problemet som behandlas 1 studien har uppstétt i samband med den 6kade
urbaniseringen som medfort att stdder blivit allt titare. Samtidigt som stéder blivit titare
har dven antalet leveranser in till stider dkat, bade till foljd av den 6kande befolkningen
och dessutom pé grund av att antalet som anvénder sig av e-handel har okat kraftigt de
senaste tio aren (Mangiaracina, Marchet, Perotti & Tumino 2015).

Det dr inte bara att stiderna blir titare och att leveranser skapar trangsel som é&r ett
problem, utan de 6kande transporterna paverkar ocksa omgivningen negativt genom
bland annat buller, risk for olyckor och utsldpp (McKinnon, Browne, Piecyk &
Whiteing 2015).

Studier av bland annat Cui, Dodson och Hall (2015) har visat pa att en stor del av den
tidigare forskningen inom urbana transporter har inriktat sig pa drift och
natverkshantering, medan mindre fokus varit pé integrering av urbana transporter och
stidder. Detta dr ett problem eftersom det enligt Stathopoulos, Valeri och Marucci (2012)
ar viktigt att man tar hansyn till urban frakt redan vid stadsplaneringen.

D4 urbaniseringen pagér 1 samtliga delar 1 vérlden dr problemet relevant f6r ménga
(Forenta Nationerna 2014). Négra intressenter for en studie som denna ar
varuforflyttare, varudgare, politiska aktorer, aktiva inom forskning samt samhéllet som
helhet d& vigtransporter inte bara paverkar de som dr direkt involverade i transporterna.

Ett alternativ till vigtransport dr transport pa urbana vattenvigar vilket ar ett
energieffektivt transportsdtt dir man kan undvika bade buller och trangsel (European
Parliamentary Research Service 2014). Enligt European Parliamentary Research Service
(2014) ar det ocksa ett relevant transportsétt da europeiska unionen har ett 37 000 km
langt nétverk av inre vattenvigar.

1.4 Fragestillningar

Med utgéngspunkt 1 tidigare forskning som har visat att fortitningen av stidder och de
okade transporterna som urbaniseringen medfor &r ett viktigt och aktuellt problem har
tre forskningsfrdgor definierats for att uppna studiens syfte, varav den forsta ar:

1. Vilka dir de logistiska parametrarna?

Malet med den fOrsta forskningsfragan dr att {4 battre forstielse for de logistiska
parametrarna infor de andra tva forskningsfrdgorna, se figur 2. Med logistiska
parametrar menas de parametrar som beskriver egenskaperna hos ett logistiksystem. I
transportsystemet, som &r en del av logistiksystemet, forekommer forflyttningar eller
transporter av exempelvis gods. Man kan ddrmed méta godstransporternas effektivitet 1



form av exempelvis leveranstid och leveranskostnad. Dessa parametrar kan bidra till att
fa djupare forstaelse for vilket transportslag som ldmpligast 1 en viss situation.

Den andra forskningsfragan som ska besvaras ar:

2. Hur vdl kan urbana vattenvdgar fungera som transportsdtt med hdnsyn till
logistiska parametrar och hallbarhet?

Den andra forskningsfragan fokuserar pa att undersdka urbana vattenvigar som
transportsatt. Milet &r att {4 en bittre forstaelse for vilka egenskaper urbana vattenvagar
har héllbarhetsmassigt och i1 form av logistiska parametrar. Detta gor att man far en
uppfattning om transport pa urbana vattenvagar dr en 16sning pa de problem som
presenterades 1 problemformulering och bakgrund.

For att besvara den andra forskningsfrdgan om hur vél urbana vattenvigar kan fungera
som transportsdtt har féljande tvd underfragor definierats:

2.a Vilken prestanda har transport pa urbana vattenvdgar?
2.b Vilka utmaningar och hinder finns vid transport pa urbana vattenvdigar?

Underfraga 2.a undersoker vilken prestanda transport pa urbana vattenvagar har med
utgangspunkt 1 de logistiska parametrarna som togs fram 1 forskningsfréga 1.
Underfrdga 2.b ar till {or att se vilka utmaningar och hinder som kan forsvara
transporter pa urbana vattenvigar. Underfraga 2.b skapar en bredare forstielse for
urbana vattenvégar och ger en mer kvalitativ bild av problemen med transport pa urbana
vattenvigar.

For att uppna syftet med studien har ocksa en tredje forskningsfriga tagits fram:

3. Vad krdvs av en transportlosning for att skapa efterfragan hos aktorer i
urbana miljéer?

Den tredje forskningsfragan fokuserar pa godstransporternas intressenter och aktorer. I
denna studie definieras transportlosning som ett eller flera transportslag, som loser
problemet att forflytta gods fran punkt A till punkt B. Med intressenter menas hér de
som ska Overga fran att skicka och/eller ta emot sina varufloden via vattenvégen istéllet
for vag.

For att fa en forstaelse om vilka varufloden som kan flyttas fran vig till urbana
vattenvagar krdvs det kunskap om vilka krav intressenterna stéller pd sina transporter.
Krav innebar hir vilka faktorer det &r som gor att en intressent efterfragar en viss
transportlosning. Den tredje forskningsfragan ska besvaras med foljande underfragor:

3.a Vilka varufléden forekommer i urbana miljoer?
3.b Vilka krav stdller intressenterna pd sina transporter?



Varufloden innebir den typ av gods eller avfall som transporteras, exempel pa det ér
paket, avfall och hemleveranser av mat. Underfraga 3.a dr till for att identifiera de
varufléden som finns i urbana miljéer medan underfraga 3.b é&r till for att undersoka
vilka krav intressenterna stiller pd transporten av de identifierade varuflédena. Figur 2
visar hur forskningsfriga 1 ligger till grund for att besvara forskningsfraga 2 och 3, for
att sedan uppfylla syftet.

Syfte
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Forskningsfraga 1

Figur 2: En visualisering av hur forskningsfraga 1 ligger till grund for forskningsfidga 2 och 3 samt hur de
tillsammans uppfyller syftet.

1.5 Avgransningar

Enbart de typer av varufloden som i dagsliget transporteras med vigtransport har
analyserats 1 studien dd vigtransport star for ca 70% av transportvolymen i Sverige
(Lumsden 2012).

De varufloden som undersoktes avgriansades till de som forekommer inom transport av
gods och avfall inom téta stadsdelar. Enbart transporter mellan Béckebol, Lindholmen,
Rosenlund och Sivends 1 Goteborg inkluderades 1 métningarna som skedde pa urbana
vattenvagar.

Intressenterna som valdes ut kommer att avgrénsades till de varufloden som
identifierades via Vasastudien av Busse, Dalmaz, Kohlrautz, Kokolsky och Surendran
(2016) samt de intressenter som ansdgs viktiga for att uppfylla syftet med projektet.



Nar det géller transportsdtt sa avgransades studien till att enbart jamfora frakt med bat
och pram pa urbana vattenvigar med vagtransport 1 form av lastbil. Den typ av lastbil
som transport pa urbana vattenviagar jaimfors med kommer avgrinsas till tvdaxliga
lastbilar med en totalvikt pa 12-26 ton, da dessa ridknas till kategorin distributionsbil
(Lumsden 2012).

I studien berdknades inte ndgra externa kostnader for demonstratorn, istillet anvdndes
data frén tidigare studier for att fa en generell jimforelse av externa kostnader mellan
vagtransport och transport pa urbana vattenvégar.

Studien har inte tittat pd de logistiska parametrarna flexibilitet och kapitalbindning dé
flexibilitet 4r mer kopplat till den inre logistiken &n till transporter samt att
kapitalbindning ar mer kopplat till lingre transporter 4n vad som é&r aktuellt for denna
studie. Studien avgransades pa sadant sitt att enbart delar fran de logistiska
parametrarna som ir relevanta for uppgiften togs 1 beaktande.

1.6 Disposition

Rapporten bestér av sju kapitel, dir hallbar utveckling ar en integrerad del i varje
kapitel. Efter inledningen presenteras den teoretiska referensramen frén litteraturstudien
1 kapitel tva. I den teoretiska referensramen ingar den teori som ligger till grund f6r
rapportens senare delar. I kapitel tre, metod, beskrivs forskningsmetodiken, fallstudien,
studiens upplidgg, datainsamling, analys av insamlad data, kvalitetsgranskningen av
rapporten samt metodkritik. Dérefter presenteras den data som samlats in 1 kapitel fyra,
empiri, som tillsammans med teorin ska anvéndas i1 analysen for att uppna studiens syfte
genom att besvara fragestillningarna. Efter empiri, 1 kapitel fem, analyseras den data
som samlats in och for att ge en tydlig bild av den data som studien har resulterat 1. |
kapitel sex fors en diskussion kring det material som samlats in och analyserats.
Slutligen, 1 kapitel sju ges rekommendationer pa vad som kan goras samt att
rekommendationer ges pa vidare studier inom dmnet.



2 Teoretisk referensram och litteraturstudie

For att svara pa fragestillningarna och uppné syftet med studien s genomfordes en
litteraturstudie. Resultatet fran litteraturstudien anvénds i den kommande teoretiska
referensramen, dér det forst beskrivs vad logistik dr samt vilka som &r logistik- och
transportsystemets aktorer. Efter det beskrivs de olika transportalternativen foljt av en
genomgang av urban logistik. Déirefter forklaras de olika logistiska parametrarna och
sist beskrivs politiska styrmedel och vad de innebar. Uppliagget for hur den teoretiska
referensramen hédnger ihop visas 1 figur 3.

N
Logistik
J
A
Logistikens aktorer Logistiska parametrar Transportalternativ
J
Kunden, Sambhillet, Kundservice, Kostnader, S'gfialaittrsi:as::rct)ertr,er
Varuégaren, Varuférflyttaren Flexibilitet, Tid, Hallbarhet ) P ’

Intermodala transporter

Urban frakt

Politiska styrmedel

Figur 3: Oversiktsbild av teoretisk referensram. Bilden syftar till att visa hur den teoretiska referensramen héinger
ihop. Hogst upp har vi logistik, som innehdller de tre underkategorierna; logistikens aktorer, logistiska parametrar
och transportalternativ. Under respektive kategori presenteras dess innehdll samt hur det leder fram till intressenter,
logistiska parametrar och transportsdtt som berér urban frakt. I figuren visas ocksa politiska styrmedel som kan ses
som en del av samhdllet och hur det dr kopplat till urban frakt.

2.1 Logistik

For att beskriva vad logistik dr anvinds hér den definitionen som den internationellt
ledande branschorganisationen inom logistik, Council of Supply Management
Professionals, CSCMP, anvénder. Enligt CSCMP (2013) definieras logistik som:

“Logistics management is that part of supply chain management that plans, implements,
and controls the efficient, effective forward and reverses flow and storage of goods,
services and related information between the point of origin and the point of
consumption in order to meet customers' requirements.”’



Logistik handlar alltsd om ldran om effektiva materialfléden och &r ett samlingsnamn
for olika aktiviteter med den gemensamma uppgiften att se till sa att material och
produkter finns pa ritt plats vid rétt tillfdllen (Jonsson & Mattsson 2016). Jonsson och
Mattsson (2016) papekar ocksa att forutom att se till sé att plats- och tidsnytta skapas,
syftar dven logistiken till att de olika intressenterna ska fa en 6kad ekonomisk vinning.
Enligt Jonsson och Mattsson (2016) kan logistik beskrivas som ett Oppet system, som ar
uppbyggt av delsystem. Dessa ér 1 sin tur dr uppbyggda av olika komponenter som &r
relaterade pé ett speciellt sitt till varandra. Logistiksystemen skiljer sig mellan olika
foretag, men for att fa en 6verblick av den typ som Jonsson och Mattsson (2016)
beskriver sd visas deras modell over foretagets logistiksystem 1 figur 4.

\ / Foretagets logistiksystem \

~

Materialforsdrjning Distribution

-~
c
32
3
U 2
]
3

>
2R A\
> V. O o

Operation eller Forfiyttning
transport

Figur 4: Foretagets logistiksystem (Jonsson & Mattsson 2016).
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Tidigare har logistiken 1 stort sett gatt ut pa att minimera foretagets interna kostnader.
P& senare tid har dock allt storre del av logistiken handlat om hur logistiksystemet
paverkar miljon och ger hur det ger upphov till negativ extern paverkan (McKinnon et
al. 2015). Till den externa paverkan riknas inte bara utsldpp utan hit rdknas bland annat
aven buller, olyckor och det utrymme som transporterna tar upp (McKinnon et al.
2015). Dessa kategorier av extern paverkan beskrivs mer utforligt under rubriken 2.6.4.

2.2 Logistikens aktorer

For att se till att det som beskrevs 1 det tidigare stycket uppnas, det vill sdga att material
och produkter ar pé ritt plats vid rétt tid, sd behovs det ett antal olika aktorer.
Logistikens aktorer kan delas upp 1 fyra kategorier vilka dr kunden, samhéllet,
varudgaren och varuforflyttaren (Jonsson & Mattsson 2016).



2.2.1 Kunden

I all affarsmassig verksamhet &r det viktigt att kénna till sin kund och att man har
kunden i centrum, detta dr inget undantag niar det kommer till logistik (Jonsson &
Mattsson 2016). Vem kunden ir 1 ett logistiksystem ar dock inte entydigt (CSCMP
2013). Enligt Jonsson och Mattsson (2016) sé ar den slutgiltige forbrukaren av
produkten eller tjénsten viktig, da det &r den som avgor om de tidigare processerna varit
effektiva eller inte. Att kunden dr viktig blir ocksd uppenbart genom att logistisk
kundservice, dédr kunden stir i centrum, dr ndgot som fatt allt mer uppmérksamhet de
senare aren (Lumsden 2012). Den logistiska kundservicen dr d&ven ndgot som har en stor
inverkan pé hur foretaget presterar som helhet (Leuschner, Charvet och Rogers 2013).

Utdver den slutlige konsumenten rdknar CSCMP (2013) ocksa handelspartners samt
aterforsiljare som kunder. For att kunna anpassa sina logistiska tjdnster ar det alltsa
viktigt att identifiera sina kunder och deras behov for att kunna anpassa logistiken for
dem (Jonsson & Mattsson 2016).

2.2.2 Sambhiillet

Forutom att kunden ar viktig s ar det ocksé viktigt att se hur transporterna paverkar
samhdllet som ocksa tillhor logistikens aktorer. Nér det géller samhéllet som aktor sa
kan sambhéllet enligt Jonsson och Mattsson (2016) paverka logistiken genom exempelvis
regionalpolitiska atgérder eller pa nationell nivd genom reducerad bolagsskatt. Andra
exempel pa péverkan dr att det finns lagar och regleringar som bland annat, med
avseende pa miljoutslépp, paverkar logistiken (Jonsson & Mattsson 2016). Som tidigare
namnts har miljopaverkan blivit en allt stérre fraga inom logistiken (McKinnon et al.
2015) och nér det géller miljopaverkan sé dr samhéllet en stor intressent.

2.2.3 Varuigaren

Varudgaren dr den 1 det logistiska systemet som vid det tillfille man tittar pd dger den
specifika varan, det vill sdga, 4gandet av en vara dndras normalt ett antal ganger under
tiden varan transporteras (Jonsson & Mattsson 2016).

2.2.4 Varuforflyttaren

Den fjarde aktoren i det logistiska systemet ar varuforflyttaren. Till skillnad mot
varudgaren behover varuforflyttaren inte 4ga den vara som transporteras (Jonsson &
Mattsson 2016). Utan enligt Jonsson och Mattsson (2016) &r varuforflyttaren den som
ansvarar for forflyttningsaktiviteterna och de kan delas in 1 fysiska varuforflyttare och
administrativa varuforflyttare. Den forstnimnda ansvarar for den fysiska forflyttningen
och den senare fOr att skapa en effektiv varuforlyttningen genom exempelvis
upphandling av tjénster fran de fysiska varuforflyttarna (Jonsson & Mattsson 2016).
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2.3 Transportsystemets aktorer

Ytterligare en viktig del i det logistiska systemet dr aktorerna 1 transportsystemet, det
vill sdga de som &r inblandade i transporterna. Transportsystemets aktorer delas in i tre
olika kategorier; transportsamordnare, transportorer och infrastrukturhallare (Jonsson &
Mattsson 2016). For att fa en battre 6verblick av transportsystemet och vart aktorerna
befinner sig i1 systemet visas, i figur 5, den modell Wandel, Ruijgrokr och Nemoto
(1992) anvénde sig av for att beskriva transportsystemet. Modellen bestér av tre lager,
varav det Oversta lagret innehéller transportgenerande foretag, ett mellanlager med
transportdrer samt det understa lagret som innehaller infrastruktur (Wandel et al. 1992).

W "' . <
Transporigenererande > Materiaoce
foretag
‘ Eferfragan (matenaifidde)
Transportmarknad
'“M;'v 4 UBud gastenner)
Transportorer Q3 Transportnatverk
<3
9%/
l, Eferfragan (fordonsfidde)
Trafikmarknad .
' Utbud (kapacitet)
Samhalel
Pa— mm?; Infrastruktur
perspektiv . Konku'rms .
Hmr utveciding
Makroniva

Figur 5 - Trelagersmodell av transportsystemet (Wandel et al. 1992, Trafikanalys 2016).

2.3.1 Transportsamordnare

Med transportsamordnare menas en aktdr som har i1 uppgift att ansvara for samordning
av transporter, diremot dger de inga egna transportresurser utan koper in dessa (Jonsson
& Mattsson 2016). Tva vanliga typer av transportsamordnare ér speditorer och
tredjepartslogistiker. Jonsson och Mattsson (2016) skriver att man brukar skilja pa
speditorer och tredjepartslogistiker bland annat beroende pa hur stort ansvar de tar.
Speditdrens ursprungliga roll var att ordna med fortullning, meddela mottagaren om nir
godset skulle komma samt att ordna med lastning och lossning (Lumsden 2012). Pa
senare tid har speditorernas roll utvecklats och de tar nu storre ansvar dven for
transporterna (Lumsden 2012). Enligt Jonsson och Mattsson (2016) anvinder
speditorerna ibland egna transportbolag for att skdta transporttjénsterna.
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En sektor som &r vixande ndr det kommer till logistik och transportsamordning &r
sektorn for tredjepartslogistiker (Prockl, Pflaum & Kotzab 2012). Tredjepartslogistiker
tar ett storre ansvar dn de traditionella speditorerna och definieras enligt CSCMP (2013)
som de som tillhandahaller ett flertal olika logistiktjdnster. De logistiktjdnster som
tillhandahélls av tredjepartslogistiker ar dessutom ofta ihopsatta till ett paket dér flera
olika logistiktjinster ingar (CSCMP 2013). Exempel pé tjdnster som utfors av
tredjepartslogistiker dr transport-, lagring-, inventarie-, forpacknings- och
terminaltjanster (CSCMP 2013).

2.3.2 Transportorer

Enligt Jonsson och Mattsson (2016) genomfor de transportformedlande foretagen
normalt inte de fysiska transporterna. Transporterna gors istéllet av olika transportorer
beroende pé vilket transportslag man &r intresserad av att anvinda. Exempel pa
transportdrer dr akerier som genomfor transporter med lastbil, jirnviagsforetag som
genomfor tagtransporter, rederier for sjotransporter samt flygfrakt som kan genomftras
av flygbolag med inriktning mot persontrafik eller flygbolag som har riktat in sig mot
flygfrakt (Jonsson & Mattsson 2016).

2.3.3 Infrastrukturhaéllare

Det &r inte bara transportérerna som har en viktig del i att transporterna fungerar som de
ska utan en annan viktig aktor dr infrastrukturhallare (Jonsson & Mattsson 2016). Till
infrastrukturen riknas bland annat végar och jarnvégar vilka till stor del finansieras av
skatter men dven av végtullar samt banavgifter. De aktorer som ar kopplade till vigar
och jarnvigar dr Vagverket, Banverket och Luftfartsverket. Jonsson och Mattsson
(2016) skriver ocksa att viss del av infrastrukturen 4gs av andra aktorer. Exempel pa
detta dr terminaler som ofta dgs av speditorer och ibland av varuédgaren.

2.4 Transportalternativ

Detta delkapitel syftar till att forklara de olika transportvigarna som behandlas 1 studien.
I urbana milj6er dr véagtransporter det vanligaste tillvigagangssittet 1 dagsldget
(Lumsden 2012) och det som presenteras forst. For storre godsmangder och lingre
strackor anvénds ofta transporter pa vatten vilket forklaras darefter. Slutligen
presenteras intermodala transporter som dr kombinationer av olika transportslag. For att
fa en battre forstéelse for de olika transportalternativen visas i figur 6 den jamforelse av
de olika transportalternativen som Jonsson och Mattsson (2016) anvinder sig av.
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Figur 6: Jamforelse av fyra olika transportalternativ (Jonsson & Mattsson 2016).
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I fortséttningen behandlar den teoretiska referensramen endast vagtransporter,
sjofartstransporter samt intermodala transporter da dessa dr relevant for att uppna
studiens syfte.

2.4.1 Vigtransporter

Det vanligaste sittet att genomf6ra transporter, oavsett om det handlar om korta eller
langa distanser dr med vagbunden lastbilstrafik (Jonsson & Mattsson 2016). Nar det

géller Sverige svarar végtransporterna for ca 37% av transportarbetet i tonkm och ca
70% for transportvolymen 1 ton (Lumsden 2012).

For vigtransporter finns det ménga olika fordonstyper beroende pé vilken last som ska
koras och vart transporterna ska genomforas. Vid distributionstrafik som sker 1
anslutning till terminaler anvdnder man sig ofta av mindre tvaaxliga fordon som brukar
bendmnas distributionsbil (Lumsden 2012), se figur 7. Lastvolymen for en
distributionsbil dr mellan 18-24 EUR-pallar, maxldngden ar 12 m och totalvikten ar
mellan 12-26 ton.

= - —_—
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Figur 7: Distributionsbil (Lumsden 2012).

2.4.2 Sjofartstransporter

Sjotransporter kan anses som det langsammaste alternativet av de vanligen tillgédngliga
trafikslagen. Sjotransporter dr ocksa till viss man begridnsade da det endast mojliggor
transporter mellan hamnar och inte direkt till och frin leverantdrens och kundens
anldggningar. Sjotransporter mdjliggor dock en stor lastkapacitet, samtidigt som den 1
ndstan alla situationer ger lagst driftkostnad per tonkm (Jonsson & Mattsson 2016).
Sjofartstransporter har en stark stidllning inom transport av bulkgods. Den har en
ledande roll inom transport av malmer, kol, sand, grus, olja och kemiska produkter
(Konings 2009).

2.4.3 Intermodala transporter

Genom att anvinda flera transportslag kan de enskilda fordelarna samverka vilket 6kar
den totala I6nsamheten och effektiviteten (Jonsson & Mattsson 2016). Detta kallas
intermodala transporter och FN:s ekonomiska kommission for Europa definierar
begreppet som (UNECE 2001):

“The movement of goods in one and the same loading unit or road vehicle, which uses

successively two or more modes of transport, without moving the goods itself in
changing modes.”
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Denna definition kommer att anvéndas fortsittningsvis i studien. Eftersom studien
framst syftar till frakt 1 urbana omraden kommer intermodala 16sningar pa mindre skala
vara mest aktuella. Tégtransporter dr inte vanliga inom téta stadsdelar och déarfor
kommer fokus att ligga pa vig- och vattentransport samt kombinationer av dessa.

Figur 8 visar ett exempel pa intermodal transport dér lastbil och pram anvands for att
frakta gods.

Véagtransport =*  Omlastning Sjétransport —*  Omlastning Végtransport
'~ % - ﬁ_ <

Figur 8: Intermodal transport (Konings 2009).

Som figur 8 visar sker omlastningar i samband med bytet frén vég till transport pa
vatten. Dessa omlastningar dr en av de stora skillnaderna mellan konventionell och
intermodal transport. Eftersom effektivitet och tid dr viktiga aspekter 1 ett logistiksystem
kravs att dessa dr vél genomténkta och tidseffektiva, for att inte forlora férdelarna med
transportsittet (Jonsson & Mattsson 2016).

2.5 Urban logistik

I studien har logistiken inom téta stadsdelar att varit 1 fokus. I stora stader ar effektiva
och innovativa logistiklosningar viktiga for att staden ska fungera. Skillnaden mellan

logistik 1 allménhet och urban logistik &r framst bristen pa utrymme. Nedan forklaras

hur urban frakt, urbana transporter och urbana vattenvégar definieras i studien.

2.5.1 Urban frakt

Urban frakt inkluderar all godsforflyttning som genereras av de lokala foretagens
ekonomiska behov, det vill sdga, alla leveranser och mottaganden av varor, material,
delar, forbrukningsvaror, post och returer som foretag méste hantera (Dablanc 2011).
Den Europeiska kommissionen anvénder foljande definition for urban frakt 1 sitt arbete
DG Move European Commission: Study of Urban Freight Transport (MDS Transmodal
Limited 2012):

“The movement of freight vehicles whose primary purpose is to carry goods into, out of
and within urban areas”

Det dr denna definition som kommer anvédndas i denna studie. Det &r viktigt att
tydliggora att transport pa urbana vattenvégar inkluderas. Till urban frakt rdknas ocksa
genomfartstrafik, speciellt de transporter som sker pa jarnvédg och hanteras i terminaler
som &r lokaliserade 1 urbana omriden. Utdver de aktorer som togs upp i avsnitt 2.2, s
ar lokala myndigheter och invanare ocksa involverade 1 urban frakt (Quak 2011).
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Urban frakt dr fundamental for att uppratthilla var nuvarande livsstil och den spelar en
viktig roll for stidernas ekonomiska tillviaxt och livskraft. Ett exempel pa detta dr den
Okade efterfrdgan pa hemleveranser som ett resultat av e-handel (Bonilla 2016). Detta
leder till att ett effektiv urbant fraktnitverk bidrar till att hdja konkurrenskraften hos
regionens industrier. Den paverkar samtidigt kostnaden for de handelsvaror som
konsumeras 1 regionen, och den har en direkt padverkan pa regionens miljé (Anderson et
al. 2005).

Dablanc (2007) betonar komplexiteten hos urban frakt och pekar ut tre utméarkande
drag:

e Varornas rorelser ar 1 stort sett likgiltig med stddernas interna strukturer.

e Politiken som behandlar transporternas rorlighet inom stiderna ér ineffektiv.

e Utbudet och tillhandahéllandet av ldmpliga logistiktjdnster har en ldngsam
tillvéxt trots vixande behov 1 urbana omriden.

Den plats som tilldgnas logistikaktiviteter minskar och prioriteras allt mindre. Detta sker
parallellt med att stadsutvecklingen och stadsplaneringen inte dr i fas med det 6kade
transportbehovet hos invanare och foretag (Dablanc 2007). Samtidigt som vagtrafik
skadar stadsmiljon sa 6kar ocksa volymen som fraktas i stdderna. Fler personer och
foretag flyttar in till stiderna och efterfragan pa urban frakt dkar allt mer (Anderson et
al. 2005).

2.5.2 Urbana varufloden

Begreppet urbana varufloden syftar pa den transport som sker inom tita stadsdelar och
behandlas 1 studiens fortsittning som synonymt med urban frakt. Typiska transporter 1
dessa omraden &r transporter relaterade till avfall, transporttjdnster, konstruktion,
detaljhandel, restauranger och kaféer samt 6vriga transporter (Busse et al. 2016). [ en
fallstudie om hallbar transport genomfors observationer av urban vigtransport till och
frdn omradet Vasastaden (Busse et al. 2016) 1 Goteborg. Transportfordelningen
kategoriseras enligt foljande: 31% transporter relaterade till tjénster, 21%
konstruktionsrelaterade transporter, 18% kollektivtrafik och taxiverksamhet, 10%
detaljhandel, 10% Gvriga transporter, 7% utgjordes av transporter till hotell, restaurang
och kaféer och 3% var transport av avfall (Busse et al. 2016).

2.5.3 Urbana vattenvigar

Transport pa urbana vattenvégar erbjuder hog palitlighet och mindre tringsel, detta pa
grund av den hoga kapacitet som urbana vattenvégar tillater. Samtidigt ar urbana
vattenvagar ként for dess hoga sidkerhet (Konings 2009). Europeiska Kommissionen
(2011) anser att urbana vattenvagar har en stor oanvédnd potential som kan anvidndas
inom transport av gods. Frakt med prdm pa urbana vattenvégar har dock vissa direkta
nackdelar. Dess relativt 1aga hastighet och den begrinsade tackningen av tillricklig
infrastruktur dr problem som inte forekommer 1 samma utstrackning for transport pa
jarnvag och vignit (Konings 2009).
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Transportsystem som tillimpar urbana vattenvigar medfor ocksa tydliga fordelar for
miljon. I flera fall dir urbana vattenvagar har anvénts effektivt, sa erbjuder de ett mer
energisnalt och mindre férorenande transportsitt (Konings 2009; Lowe 2005). Berdknar
man den totala externa kostnaden i termer av utsldpp, olyckor, buller, trangsel och
luftféroreningar for transporter pa urbana vattenvégar sa har den externa kostnaden visat
sig vara upp till sju ganger lagre dn végtransporter (Lowe 2005).

For att kvantifiera den miljopaverkan som uppstar i urbana miljoer, av vig- och
vattenvagstransport, presenteras en utforlig tabell av jamforelsen mellan de tva
trafikslagen i bilaga 5. Fran bilaga 5 framkommer att de externa kostnaderna for
vagtransport dr 34 €/1000 tkm och for inre vattenvagar 24,6 €/1000 tkm nér data ar
tagen fran det scenario som raknar pa hoga kostnader. I scenariot med lagre kostnader ar
de externa kostnaderna for viagtransporter 11,2 €/1000 tkm och 7,7 €/1000 tkm f6r
transport pa inre vattenvégar.

I figur 9 visas en jamforelse mellan vagtransporter och transporter pa inre vattenvagar,
dar framkommer det att inre vattenvigar dr ett béttre alternativ dn véagtransporter nér det
kommer till externa kostnader. Inre vattenvégar bendmns som IVV (inre vattenvigar)
och vigtransporterna bendmns HDV (Heavy Duty Vehicle).

Externa kostnader for vagtransport HDV samt IVV

[€/1000tkm]
[~ = ] [} w w o
© wn o wn o v [S)

(8]

Transportssatt
m Vagtransport HDV (Hogt) m Transport pa IVV (Hogt)

W Vagtransport HDV (Lagt) m Transport pa IVV (Lagt)

Figur 9: Figuren visar en jadmforelse av externa kostnader mellan vigtransport HDV och transport pd inre
vattenvigar. Det dr tvd olika scenarion med i figuren, staplar mdrkta hogt innebdr att hoga kostnader anvdnds for
klimatpaverkan samt Upp- och nedstréms. Ldgt anvinds dd ldgre kostnader anvinds for klimatpdverkan samt Upp-
och nedstroms (CE Delft 2011).

Inom den Europeiska unionen rankas transport pa urbana vattenvédgar som det tredje
vanligaste alternativet for transport pa fastlandet, efter transport pa jairnvig och vagnat
(Eurostat 2014). Den totala volymen av transporterat gods i tonkm pa urbana
vattenvagar inom EU-28 uppgick ar 2012 till 150 miljarder tonkm vilket motsvarar
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ungefar 6,9% av den totala godstransporten pé fastlandet. Végtransporter stod &r 2012
for 1628 miljarder tonkm och jarnvig stod for 407 miljarder tonkm (Eurostat 2014).

2.6 Logistiska parametrar

For samtliga av transportsitten finns det ett antal logistiska parametrar att ta hansyn till.
De logistiska parametrarna eller logistiksystemets effektivitetsvariabler som de ocksa
kallas, delas enligt Jonsson och Mattsson (2016) in 1 kundservice, kostnader,
kapitalbindning, flexibilitet, tid och milj6. Som tidigare ndmnts 1 avgransningar
behandlades inte kapitalbindning och flexibilitet.

2.6.1. Kundservice

Logistisk kundservice uppnas med hjélp av de aktiviteter som utfors i anknytning till
kundkontakt och leverans av produkter och tjénster. Logistiksystem kan bidra till
kundservice genom att tillhandahalla leveransservice under genomférandet av order-till-
leveransprocess samt tillhandahalla materialflodesinformation eller andra
logistiktjinster (Jonsson & Mattsson 2016).

Leveransservice under genomforandet av order-till-leveransprocess kan delas in 1
foljande serviceelement (Jonsson & Mattsson 2016):

Lagerservicenivd — kdnnetecknas av 1 vilken utstrackning en artikel finns tillganglig i
lagret for direkt leverans.

Leveransprecision — avser 1 vilken utstrackning en leverans sker vid de
leveranstidpunkter som har 6verenskommits med kunden

Leveranstid — ett métt pa hur lang tid det gér mellan kundorder och leverans.

Leveranssdkerhet — méter leveransens kvalitet 1 termer av att rétt produkt levereras 1 ritt
kvantitet

Leveransflexibilitet — avser formagan att anpassa sig till och tillmotesga forandrade
kundonskemal 1 6verenskommen och redan pdgaende order.

Genom att erbjuda information under logistiktjdnstens olika tidsfaser s& kan
logistiksystemet hoja den upplevda kundservicen (Jonsson & Mattsson 2016). Figur 10
nedan visar exempel pa information som bidrar till en 6kad kundservice under
respektive fas.

17



L e Service fran . .
Service fore . Service under Service efter
order till
ordern leverans leverans
leverans

Leveransflexibilitet Leveransservice Reservdelshallning
Hantering av
Information om: Information om: Information om: reklamationer och
* Leveranstider * Aktuell status pa order * Godslokalisering returer
* Lagernivaer * Ev LI
leveransfdrseningar Information om:
+ Atervinning av
produkten och

forpackningar

Figur 10 - Kundservice under olika tidsfaser (Jonsson & Mattsson 2016).

Kundservicen kan ocksa 6ka genom att logistiksystemet erbjuder att utfora olika
logistiktjénster. Till exempel kan varuforflyttaren erbjuda att montera streckkoder pa
slutkundens varor, sampacka varor for att slippa flera leveranser, erbjuda kundspecifika
forpackningar och ansvara for kundens lagerhallning (Jonsson & Mattsson 2016).

2.6.2 Kostnader

Transport- och hanteringskostnader - De kostnader som é&r relaterade till forflyttning av
gods kommer ifrén intern hantering och externa godstransporter, samt fran
forpackningar och godsskador som uppstar under hantering. Intern hantering avser
framst, inom ett foretag, plockning, intern forflyttning och paketering. De aktiviteter
som frdmst hirror till externa godstransporter ér lastning, forflyttning, omlastning och
lossning av gods vid transporter mellan foretagets egna anldggningar samt till och fran
externa leverantorer och kunder (Jonsson & Mattsson 2016).

Emballeringskostnader - Alla kostnader som &r forknippade med forpackningsmaterial,
emballering och godsmérkning. Vid flergdngssystem for forpackningar tillkommer
ocksa kostnader for lagring, atertransport, administration och rekonditionering av
forpackningar (Jonsson & Mattsson 2016).

Osdkerhetskostnader - Att lagerfora artiklar innebér att man utsitts for ett visst
risktagande. Vid okade lagervolymer tenderar fler enheter att g sonder och méste
kasseras pd grund av den 6kade hanteringen. Stora lagringsvolymer innebér ocksa dkade
genomsnittliga liggtider for de lagrade enheterna. Det for med sig att risken for
reklamationer 6kar om artiklarna har kort héllbarhet (Jonsson & Mattsson 2016).

Materialhanteringskostnader - Kostnader relaterade till materialhantering 1 samband
med orderstart eller orderavslut. Till exempel kan det avse kostnader for
godsmottagning, ankomstkontroll, inlagring, materialuttag samt forflyttning av fardiga
produkter till och frén lager (Jonsson & Mattsson 2016).

Brist och forseningskostnader - En bristkostnad uppstar nér en leverans inte kan ske
enligt kundens 6nskemaél. Den ar direkt kopplad till kundserviceataganden samt
mojligheterna att generera intékter. Leveransstorningar kan 1 det allvarligaste fallet
innebdra utebliven forséljning samt att kunden gar forlorad. Leveransstdrningar ger
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upphov till extra kostnader som t.ex. dvertid eller forflyttningskostnader (Jonsson &
Mattsson 2016).

2.6.3 Tid

Inom logistiken &r tid en parameter som paverkar flera av de andra logistiska
effektivitetsvariablerna. Det finns ett olika aspekter av tid som méste beaktas 1 en
logistikkedja, hur lang tid en produkt tar att tillverka, hur lange den lagerfors innan
leverans och hur léng tid tar det innan produkten kommer fram till kunden. Dessa ar
bara ndgra exempel pd hur tid paverkar flode av material mellan olika parter. Nedan
listas vanliga kategorier av tid enligt (Jonsson & Mattsson 2016):

Leveranstid - Ocksa kallat TTC (time-to-customer). Ett matt pd hur lang tid det gar
mellan kundorder och leverans.

Produktutvecklingstid - Ocksé kallat TTM (time-to-market). Méter hur lang tid det gér
mellan produktidé till lansering.

Anskaffningstid - Den tid det tar for ett producerande bolag att fa material frén order till
leverans.

Genomloppstid/Ledtid - Ett matt pa hur lang tid det tar fran att materialet anlénder till
fabriken innan det lamnar den. Beskriver hur ldng tid det tar att tillverka en produkt.

Omstdllningstid - Tiden det tar att stdlla om produktion till en ny sorts produkt eller byta
transportslag vid intermodala transporter.

Lagerforningstid - Beskriver hur ldnge en produkt eller ramaterial lagras 1 fabriken
innan den gér till tillverkning eller levereras till kund.

Ordercykeltid - Ett matt pa hur 1dng tid det tar mellan tva ordrar. Kan vara mellan kund
och foretag eller inom ett producerande foretag.

2.6.4 Miljo och hallbarhet

Den femte logistiska parametern &r, enligt Jonsson och Mattsson (2016), miljo och den
beskrivs ndrmare under rubriken Miljomdssig hallbarhet. Anledningen att den
presenteras hir tillsammans med hallbarhet &r att enligt Gorka och Szyja (2015) delas
hallbarhet in de tre kategorierna; miljo, ekonomisk hallbarhet och social hallbarhet.

Termen héllbar utveckling har mer eller mindre sitt ursprung ur rapporten “Our
Common Future”, dven kdnd som Brundtland Rapporten. Brundtland (1987) definierar

hallbar utveckling enligt féljande:

“Sustainable development is a development that meets the need of the present without
compromising the ability of future generations to meet their own needs”

19



Miljé

Godstransporter pd vig inom urbana miljoer slédpper generellt ut storre mangder av vissa
utslapp per forflyttad kilometer jamfort med andra motorfordon som bilar och
motorcyklar. Detta beror pa den hoga brinslekonsumtionen per forflyttad stricka och
det faktum att en stor del av transportfordonen anvédnder diesel som brinsle (Anderson
et al. 2005). Urban frakt star for ungefér en fjardedel av koldioxidutslappen fran
transportsektorn (Europeiska Kommission 2011; Anderson et al. 2005). Urban frakt
medfor ocksa restprodukter som exempelvis déck, olja och andra material, samtidigt
som det paverkar djur- och véxtlivet (Anderson et al. 2005).

Emissioner frdn urban frakt padverkar miljon pa lokal, regional och global niva. Pa lokal
niva ar det frimst kvidveoxider (NOx), kolmonoxid (CO) och partiklar (PM), dessa
emissioner kan ge en rad olika hédlsoproblem. Kvaveoxid och partiklar kan ge upphov
till astmabesvir, vara lungfunktionsnedséttande och ge luftvigssjukdomar (Jonsson &
Mattsson 2016). Urban frakt ger pa lokal och regional niva upphov till miljéhot som
forsurning, 6vergddning, marknéra ozon, brutna kretslopp och exploatering av natur. Pa
global niva ér det frimst vaxthuseffekt/klimatpaverkan som beror pa koldioxid (CO2)
och uttunning av ozonlagret som till viss del dr ett resultat av 6kade mangder freoner 1
atmosfaren (Jonsson & Mattsson 2016). Forsurning dr dels ett resultat av landbaserad
godstransport, men framst beror det pd den hoga nivan av svavel fran den marina
sektorn. Overgddning orsakas delvis av NOx och SOx emissioner, vilket resulterar i
okad produktion av algblomning vilket f6ljs av syrebrist som resulterar 1 att sjoar och
vattendrag forvandlas till vitmarker (Hav och Vattenmyndigheten 2017).

Vigtransporternas emissioner kan begriansas genom fordonens miljéstandard, hastighet,
bréinsletyp och vilken forbranningsteknik som anvénds. For transporter pa urbana
vattenvigar dr det frimst motor- och fartygstyp, brianslekvalitet, driftldge och om
fartyget kor upp- eller nedstroms (CE Delft 2008) som paverkar emissionerna.

Ekonomisk hallbarhet

Nér man talar om ekonomisk héllbarhet inom urban frakt finns det ett par variabler som
ar intressanta att undersdka. Anderson et al. (2005) tar upp foljande tre variabler;
tringsel, ineffektivitet, resurssloseri. Trangseln beror 1 hog grad pa vilka fordon som
anvénds och tiden péa dagen. Tringsel resulterar inte bara 1 6kade kostnader for
transportoperatdren, trafiken sliter ocksd pa infrastrukturen vilket leder till 6kade
kostnader for infrastrukturens anvdndare och samhéllet som helhet. Trangsel orsakar
ocksé ineffektivitet 1 form av tidsforluster och resurssloseri i form av 6verdriven
brianslekonsumtion (CE Delft 2008).

Social hdllbarhet

Inom urban frakt finns det flera variabler som paverkar den sociala hallbarheten inom
stadsmiljon. Buller kan definieras som odnskade eller varaktiga och intensiva ljud som
orsakar fysiologiska eller psykisk skada for méanniskor. De vanligaste effekterna av
buller ar irritation, kommunikationsproblem, soémnstdrning och
koncentrationssvarigheter (McKinnon et al 2015). Buller kan ocksa orsaka horselskador
(vid ljudnivaer 6ver 85 decibel) och hogt blodtryck som orsakas av ldngvarig,
stressgenererande bullerexponering. Nér det kommer till vigtransporter med lastbil far
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ljudet inte Gverstiga 76—80 dB(A), beroende pé fordonets vikt (Transportstyrelsen
2012).

Kunskapen om buller inom sjéfartsindustrin och urbana vattenvégar ér otillracklig och
invinarna i urbana stadsmiljoer paverkas generellt sett lite av buller fran sjofart. Det bor
dock poéngteras att sjofartsbuller framst kan liknas vid industribuller som uppkommer
vid lastning av fartygen (CE Delft 2008; Trafikverket 2012).

Ett annat stort dilemma &r hur urban frakt paverkar sikerheten inom stadsmiljon. Enligt
Europeiska Kommissionen (2011) forekommer 69% av alla trafikolyckor och en av tre
dodliga olyckor inom urbana miljoer. Hélsa dr ocksa ett viktigt métt pa den sociala
hallbarheten inom stadsmiljoer. Férutom de negativa effekterna av buller s& paverkar
urban frakt invinarnas hélsa genom emissioner och olyckor (Anderson et al 2005).

Andra dimensioner av invanarnas upplevelse av stadsmiljon paverkas ocksa av
stadstrafiken. Till foljd av 6kad stadstrafik och tillhérande infrastrukturen sé foljer
ocksd stora svérigheter vid genomf6randet av nddvédndiga dagliga resor utan bil eller
offentliga fardmedel, da gang- och cykelvig prioriteras i mindre utstrackning.
Utvecklingen av transportinfrastruktur innebdr mindre grénomriden och 6ppna ytor i
titorterna vilket 1 sin tur paverkar den upplevda livskvalitén (Anderson et al 2005).

2.7 Politiska styrmedel

For att alternativa 16sningar till vigtransporter ska vara mojliga att implementera och
hallbara ur ett langsiktigt perspektiv maste de vara ld6nsamma fOr transportsystemets
aktorer. Losningarna maste dessutom vara bra ur ett samhéllsperspektiv (Trafikanalys
2016). Det innebar att myndigheter har en viktig roll nar det kommer till att fraimja
alternativ som &r bra ur ett samhéllsperspektiv da det finns mal uppsatta om att
transportsektorn ska vara langsiktigt hallbar (Trafikanalys 2016).

For att styra utvecklingen at det hall politikerna vill och for att minimera negativa yttre
faktorer finns det olika sétt att ga till vdga. Ett sitt att minska antalet vigtransporter 1
urbana omraden dr genom triangselskatt (Allen, Tanner, Browne, Anderson,
Christodoulou & Jones 2003). Trangselskatt dr en kostnad som géller for ett visst
geografiskt omrade och har som mal att reducera méngden trafik och utslipp 1 dessa
omraden. Det kan dven generera en intdkt som kan anvéndas for att utveckla
infrastrukturen (Allen et al. 2003).

Ett annat sitt att frimja utvecklingen av hallbara transportsétt & genom subventioner.
Subventioner innebdr att en viss grupp far stod for sin verksamhet da deras verksamhet
pa nagot tillfér en extra nytta for samhillet. Ofta dr subventionerna statliga och i1 form
av kontanta utbetalningar eller skatteldttnader (IISD 2017).

Forutom subventioner forekommer ocksé lagstiftningar. Nar det kommer till

lagstiftningar for urban frakt kan det handla om bland annat l1gemissions-zoner,
viktrestriktioner eller speciella tidsfonster da transporter far ske (Allen et al. 2003).
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Lagemissions-zoner anvénds for att forbéttra luftkvaliteten 1 vissa specifika omraden.
Detta uppnas enligt Allen et al. (2003) genom att férbjuda dldre fordon, som bidrar till
stora utslédpp, att dka in 1 vissa omraden. P4 det sdttet 6kas takten for hur manga nya
fordon, som é&r battre ur en miljésynvinkel, som tas 1 bruk (Allen et al. 2003).

Ett annat alternativ ar att begransa vikten pa passerande fordon genom en viktrestriktion
(Allen et al. 2003). Anledningen till en viktbegrdnsning &r att minska antalet tunga
fordon inom ett visst omrade for att pa sd sitt minska den negativa effekten fran dessa.
Med negativa effekter menas i det hir fallet utsldpp, sédkerhetsrisker, vibrationer och
buller (Allen et al. 2003).

Istéllet for att begransa vikten pa passerande fordon kan man begrinsa tiderna som
fordon far kora in till vissa geografiska omraden (Allen et al. 2003). Med hjdlp av en
sadan restriktion kan man enligt Allen et al. (2003) precis som vid begrdnsningen av
vikt minska utsldpp, sdkerhetsrisker, vibrationer och buller.

2.8 Visualisering av teoretisk referensram

For att visa hur den teoretiska referensramen och litteraturstudien dr uppbyggd visas en
illustrering av detta 1 figur 11.

_[2.2 Logistikens aktorer ]7 _[2.3 Transportsystemets aktﬁrer]7

* Kunden * Transportsamordnare
* Sambhallet * Transportorer
* Varuagare * Infrastrukturhallare

* Varuforflyttare

_[2.4 Transportalternativ ]7 _[2.5 Urban logistik

* Vagtransporter e Urban frakt

* Sjotransporter * Urbana varufléden

* Intermodala transporter * Urbana vattenvagar
_[2.6 Logistiska parametrar ]7 _[2.7 Politiska styrmedel

* Kundservice * Subventioner

* Kostnader * Restriktioner

* Tid

* Miljo

Figur 11 - Visualisering av den teoretiska referensramen. Figuren visar de huvudrubriken som ingick i
referensramen samt vilka underrubriken som dr kopplade till dessa.

22



3 Metod

Detta kapitel beskriver studiens upplagg och arbetsstruktur. Studien har delats upp i tre
delstudier och dr huvudsakligen genomford som en fallstudie. Vidare presenteras dven
metodiken for litteraturstudier, datainsamlingsmetoder, forskningsmetodik, analysmetod
och metodik for kvalitetssikring.

3.1 Forskningsmetodik

Enligt Patel och Davidson (2014) finns det tvd centrala angreppssitt vilka dr deduktion
och induktion. Dessa anvénds for att relatera teori och empiri till varandra. For att kunna
analysera empiri pa ett vetenskapligt sétt skapades dirfor en teoretisk referensram
genom litteraturstudier. Wallén (1996) menar att teori dr uppbyggt av allméant
vedertagna modeller, begrepp och forklaringar som dmnar att beskriva det som studeras.

Nar man anvinder sig av en deduktiv metod utgar man utifran allmént vedertagna
teorier och principer for att dra sina slutsatser (Patel & Davidson 2014). Det innebér att
man formulerar hypoteser enligt den befintliga vetenskapliga teorin for att sedan testa
mot sin egen fallstudie. P4 detta sétt arbetar man mer eller mindre forutséttningslost och
det blir svérare for studien att vara subjektiv 1 sina resultat, eftersom man anvénder
andras teorier (Patel & Davidson 2014).

En induktiv metod innebér istéllet att man formulerar en egen teori som baseras pd egna
studier 1 fallstudien och har ingen forankring 1 allmént vedertagna teorier. Detta
arbetssitt dr inte forutsédttningslost, da egenformulerade teorier kan fargas av forskarens
subjektivitet (Patel & Davidson 2014).

Ett abduktivt angreppssitt 4r en kombination av deduktion och induktion (Patel &
Davidson 2014). Forst arbetar man induktivt och formulerar en teori baserat pa
fallstudien, vilket &tf6ljs av deduktion dir man testar sin inducerade teori pa nya fall.
Teorin utvecklas dérefter for att 6ka generaliserbarheten hos teorin och ge den mer
akademisk hojd. Fordelen med abduktion dr att man inte behdver lésa sig specifikt till
deduktion eller induktion men dven hér finns risker fOr att inte starta sin studie
forutsattningslost (Patel & Davidson 2014). Figur 12 visar hur abduktion dr en
kombination av induktion och deduktion.
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Deduktion Induktion Abduktion

Teori Teori Teori 1 Teori 2

Fran teori dras
slutsatser om
enskilda fall

Fran enskilda fall Fran enskilda fall
formuleras en teori formuleras en
preliminar teori

Teorin utvecklas

Denna teori
testas pa
nya fall

Verklighet

Figur 12 - Visar hur abduktion forhaller sig till deduktion och induktion (Patel & Davidson 2014).

Denna studie utgjordes av praktiska tester och intervjuer med hjélp av litteraturstudier.
Dérfor har abduktion anvints eftersom den friare metoden passade béttre for studiens
arbetsupplédgg. Studien har alltsa anvint sig av bade kvantitativa och kvalitativa metoder
for att samla in, utvdrdera och analysera data. De kvantitativa metoderna innebér att
konkreta metoder anviands for empirin, dér resultaten oftast har ett vedertaget
tolkningssitt (Patel & Davidson 2014). De kvalitativa metoderna dr mer beskrivande
och har friare tyglar i bdde insamling och presentation av empirin (Patel & Davidson
2014). Studien delades darfor upp i delstudier for att ytterligare strukturera insamling av
den data som kravdes for att uppfylla syftet.

Studien bestér av tre huvudsakliga delstudier, en for respektive forskningsfraga.
Insamlad data fran studierna besvarade tillhorande forskningsfraga och slutligen syftet
med studien. Delstudierna bendmns som Delstudie 1, Delstudie 2 och Delstudie 3.
Delstudie 1 dr hela rapportens litteraturstudie som dven besvarar forskningsfriga 1.
Delstudie 1 anvédnds sedan for att genomfora Delstudie 2 och Delstudie 3. I Delstudie 2
bestod datainsamlingen av observationer och intervjuer medan i1 Delstudie 3 utgjordes
den endast av intervjuer. Figur 13 visar hur de tre delstudierna anvénds for att uppfylla
studiens syfte.
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L Syfte ’

Forskningsfraga 3

Delstudie 2 Delstudie 3
Besvarad Besvarad
forskningsfraga 2 forskningsfraga 3

[ Uppfyllt syfte ’

Forskningsfraga 2

Forskningsfraga 1

Delstudie 1

forskningsfraga 1

Figur 13 - Delstudiernas roll i att uppfylla syftet. Delstudie 1 dr nodvindig for att utfora Delstudie 2 och Delstudie 3.

3.2 Fallstudie

Studien ir utformad som en fallstudie kring vattenviigarna i Alvstaden som ligger i
Goteborg. Fallstudien &r ett av flera delprojekt 1 ett samverkansprojekt som heter
DenCity (DenCity 2017). Projektet innefattar bland annat aktérer som SSPA Sweden,
Chalmers tekniska hégskola, Goteborgs Stad, tredjepartslogistiker. Enligt CLOSER
(2017), den internationella arenan for samverkan inom transporteffektivitet som driver
projektet DenCity, dr dessa aktorer uppdelade 1 fem arbetsgrupper. Dessa arbetsgrupper
kallas dven arbetspaket och motsvarar det som DenCity vill uppné under projekttiden.
Satsningen omfattar cirka 20 miljoner kronor och pagér mellan december 2015 och
oktober 2018.

Tvé av arbetspaketen har varit extra intressanta for denna studie och de ar paketen for
urbana vattenvégsleveranser samt systemintegration. Arbetspaketet for urbana
vattenvigsleveranser, som SSPA Sweden ansvarar for, avser att underséka den
outnyttjade kapaciteten som finns hos vattenvégar i urbana miljéer. De vill visa att det
ar mgjligt att kombinera transporter av gods till urbana stadsdelar och avfall darifran pa
urbana vattenvégar. Arbetspaketet som behandlar systemintegration syftar till att knyta
thop alla arbetspaket, med stort fokus pé en tidig integrering av transportfragor under
stadsbyggnadsprocessen. Detta arbetspaket leds huvudsakligen av en forskare pa
Chalmers tekniska hogskola.

Arbetspaket for urbana vattenvigsleveranser utgor en bra grund for att hitta
logistikldsningar som kan maéta sig med den 6kande urbaniseringen. Detta dr speciellt
intressant eftersom dagens transportsystem upptar en stor del av ytan 1 urbana omraden
(UN HABITAT 2013). Samtidigt ar det lika viktigt att dessa 16sningar fungerar i
samexistens med resterande delar av logistiksystemet och intressenterna som ar
inblandade, vilket arbetspaket 5 asyftar.
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I denna studie &r det Delstudie 2 som bidrar till arbetspaketet for urbana
vattenvagstransporter och Delstudie 3 som bidrar till arbetspaketet for
systemintegration. Det dr alltsd Delstudie 2 och Delstudie 3 som utgdr sjdlva fallstudien
medan Delstudie 1 hjdlper till att utforma dem. Upplédgget och fallstudiens koppling till
syftet presenteras under rubrik 3.3.

3.3 Studiens uppligg

I detta avsnitt presenteras studiens arbetsstruktur med de tidigare presenterade
delstudierna och hur upplédgget relateras till forskningsfragorna. Aven metoden for att
utforma delstudierna och deras uppldgg presenteras.

3.3.1 Arbetsstruktur

Enligt Yin (1994) ir en studies uppldgg den logik som kopplar samman all insamlad
data till studiens forskningsfrdgor och slutsatser. Yin (1994) menar dven att
forskningsfragan ér bland de viktigaste stegen nidr man gor en fallstudie. Stor vikt
placerades dérfor vid att formulera ett syfte och relevanta forskningsfrdgor som korrekt
skulle kunna styra studiens riktning. Forskningsfrdgorna ar 6ppet formulerade med
utgangspunkt fran det vetenskapliga bidrag som studien syftar till att uppna. Detta
betyder att det specifika fallet som undersoks, endast ar ett verktyg for att dra en slutsats
kring studiens syfte. I detta fall innebér detta en slutsats kring mojligheterna inom det
urbana transportsystemet genom studiens deltagande 1 DenCity-projektet.

For att veta vad som ska studeras dr det viktigt att ocksa sitta upp arbetshypoteser som
ger studien ytterligare struktur (Yin 1994). Arbetshypoteser bestimmer vad som ska
undersokas for att forskningsfrdgorna ska kunna besvaras (Yin 1994). Studiens
forskningsfragor dr det som utgor utgdngspunkten for avgriansningarna dir metodiken
med arbetshypoteser har vévts in. Dér redogors det for vad som ska undersdkas och inte
undersokas 1 studien.

Initiala forstudier gjordes for att kunna formulera forskningsfrdgorna pa ett korrekt sétt
och litteraturstudier, 1 form av Delstudie 1, gjordes 16pande genom studien for att
faststilla den teoretiska referensramen. Den teoretiska referensramen agerade som
verktyg for analys av insamlad empiri frdn Delstudie 2 och Delstudie 3.

Med hjilp av den teoretiska referensramen och avgransningarna kunde en tydlig
struktur kring datainsamlingsmetoderna skapas. Datainsamlingsmetoderna var
intervjuer av intressenter och observationer av en prdm med gods och avfall med en rutt
specifik for fallstudien. Datainsamlingsmetoderna presenteras mer utforligt 1 avsnitt 3.4.

Béde data frén intervjuer och observationer sammanstélldes sedan i tabeller for att
forenkla analysen. Presentation av insamlad data 1 en studie dr ndgot som alltid bor
goras 1 fallstudier fOr att ldsaren inte enbart ska behova forlita sig pa resultaten av
analysen (Yin 1994). Detta medfor, enligt Yin (1994), en 6kad reliabilitet for
fallstudien.
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3.3.2 Arbetsstrukturens koppling till forskningsfrigorna

For att svara pa respektive forskningsfraga har litteraturstudier, intervjuer och
observationer utforts. Datainsamlingsmetodernas och litteraturstudiens koppling till
respektive forskningsfragor visas i tabell 1. I tabellen gar det att avlésa att
forskningsfraga 1. Vilka dr de logistiska parametrarna? besvaras genom Delstudie 1.
Den ér ocksa nddvindig, genom den skapade teoretiska referensramen, for att besvara
den andra och tredje forskningsfrdgans bada underfrigor.

I Delstudie 2 respektive Delstudie 3 genomfordes intervjuer med berérda intressenter
for att samla in primérdata, som anvénds for att besvara forskningsfraga 2 respektive
forskningsfraga 3. Intervjuerna i Delstudie 2 anvidndes ocksé delvis for att besvara den
tredje forskningsfragans underfragor. Delstudie 2 gav dven ytterligare primérdata for
underfragorna till den andra forskningsfragan vilket erholls genom observationer 1 form
av ett praktiskt test. Mer om detta test och dess genomforande presenteras under rubrik
3.4.3.

Tabell 1 innehéller markeringar med parenteser. Dessa markeringar indikerar att data
som fés fram i respektive datainsamlings- och studiemetod delvis dven har anvénts for
att besvara andra forskningsfragor dn vad de huvudsakligen var &mnade for. Exempelvis
ser vi att data fran intervju 1 dven anvénds for att besvara forskningsfraga 3.a och 3.b
och inte bara 2.a och 2.b. Datainsamlingen fran observationerna gjordes for
forskningsfraga 2.a och 2.b.

Tabell 1 - Overgripande bild éver datainsamlings- och studiemetoder, vilken delstudie de anvinds i samt vilka

forskningsfragor som besvaras med hjilp av dem. Markering med ‘X’ innebdr att data och informationen som
samlades in under respektive metod anvindes for att besvara den ikryssade forskningsfrdagan. Markering med
parentes innebdr att data fran momentet dven anvinds delvis hos den markerade forskningsfragan.

Forskningsfraga Litteratur Intervjuer Intervjuer Observationer
Delstudie 1 Delstudie 2 Delstudie 3 Delstudie 2
1 X
2a (X) X X
2b (X) X X
3a (X) (X) X
3b (X) (X) X
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3.3.3 Delstudie 1

Delstudie 1 &r en litteraturstudie. Delstudie 1 pagick kontinuerligt under studiens gang
och det huvudsakliga syftet med Delstudie 1 var att bygga upp en teoretisk referensram,
som dessutom besvarar forskningsfriga 1:

1. Vilka dir de logistiska parametrarna?

Fragan var viktig att besvara forst eftersom de logistiska parametrarna som tagits fram
genom Delstudie 1 dr de som huvudsakligen legat till grund for utformningen av
intervjumallarna till Delstudie 2 och 3. De logistiska parametrarna har dven hjélpt
studien att avgrinsa sig for vad som studerats under det praktiska testet som utfordes 1
Delstudie 2. For att se hur Delstudie 1 relateras till Delstudie 2 och Delstudie 3, se figur
13 1 avsnitt 3.1.

Hela Delstudie 1 har baserats pa sekundéra kéllor (Patel & Davidson 2014) for att skapa
den teoretiska referensramen. Urval och inhdmtning av litteratur har gjorts baserat pé
tidigare artiklar och rapporter inom urban frakt men dven via rekommendationer fran
handledare. Forskning inom dmnet urbana vattenvégar ér relativt nytt och artiklar,
rapporter och bocker som anvénts for att skapa den teoretiska referensramen har
granskats kritiskt, vilket ar viktigt for att fa en objektiv och vetenskaplig syn pa
litteratur som anviands (Bryman 2013).

Detta papekas dven av Bjorklund och Paulsson (2012) och variation av
litteraturforfattare inom dmnet har darfor forsokt efterstravas genom att ta ett bredare
perspektiv pa dmnet. Studien smalnades sedan av for mer djupgiende forstielse och
amnesspecifik litteratur inom urban frakt, diaribland de logistiska parametrarna fran
forskningsfraga 1. Litteraturstudien och de logistiska parametrarna ligger sedan till
grund for framtagning av utférandemetoder for Delstudie 2 och 3 som besvarar
forskningsfraga 2 respektive forskningsfrdga 3 som kretsar kring de logistiska
parametrarna.

3.3.4 Delstudie 2

Utformningen av Delstudie 2 ska utgora underlag for att kunna besvara den andra
forskningsfragan genom att forst besvara dess tva underfragestéllningar:

2.a Vilken prestanda har transport pa urbana vattenvdgar?
2.b Vilka utmaningar och hinder finns vid transport pa urbana vattenvdigar?

Forskningsfraga 2.a besvarades med hjélp av ett praktiskt test ddar en demonstrator
anvindes. Demonstratorn bestod av en dragbat som drog en pram lastad med gods och
avfall fran 3PL:s terminal 1 Backebol och sedan ldngs en i1 forvdg planerad rutt kring
Alvstaden. Det praktiska testets uppligg presenteras utforligare under rubrik 3.4.3.

Intressenterna som var inblandade 1 demonstratorn och d@ven 1 DenCity, intervjuades
bade fore och efter testet. Detta gjordes for att kunna jamfora hur vil demonstratorn
uppfyllde intressenternas forvintningar pa testet och det dr dven dessa intervjuer som
huvudsakligen besvarar forskningsfraga 2.b. Intervjuernas uppliagg presenteras
utforligare under rubrik 3.4.1.
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Sammanfattningsvis ska de tvd tidigare nimnda underfrigorna tillsammans besvara den
andra forskningsfragan:

2. Hur vdl kan urbana vattenvdgar fungera som transportsdtt med hdnsyn till
logistiska parametrar och hallbarhet?

3.3.5 Delstudie 3

Utformningen av Delstudie 3 ska utgora underlag for att kunna besvara den tredje
forskningsfragan genom att forst besvara dess tva underfragestéllningar:

3.a Vilka varufléden forekommer i urbana miljoer?
3.b Vilka krav stdller intressenterna pd sina transporter?

Forskningsfraga 3.a besvarades genom att analysera en tidigare studie som utforts i
Vasastaden 1 Goteborg (Busse et al. 2016). Studien observerade trafiken 1 en urban
miljé som &r aktuell for fallstudien. Darigenom identifierades vilka transporter som
forekommer 1 urbana miljéer. Vasastaden anses vara representativ for en tét stadsdel.

Forskningsfraga 3.b besvarades genom att forst faststélla vilka intressenterna var. Detta
gjordes genom att anvénda data fran Vasastudien (Busse et al. 2016) for att se vilka
transporterna var och vilka som var mest forekommande 1 en tét stadsdel. Urvalet av
intervjuobjekt gjordes dérefter och ansdgs vara representativa for foretag som eventuellt
skulle kunna ha sin verksamhet kring Alvstaden i framtiden. Dessa intervjuades sedan
enligt intervjumallen som presenteras under rubrik 3.4.2 {or att faststilla deras krav pa
sina transporter.

Dessa underfragor ska besvara den tredje forskningsfragan:

3. Vad krdvs av en transportlosning for att skapa efterfragan hos aktorer i
urbana miljéer?

3.4 Datainsamling

Den data som har anvints for att svara pé fragestdllning 2 och 3 har samlats in med béade
kvantitativa och kvalitativa metoder. For forskningsfraga 1 anvéndes enbart
litteraturstudier som underlag och kapitlet om datainsamling beror darfor inte Delstudie
1. De kvalitativa metoderna som anvéindes for forskningsfraga 2 och 3 utgjordes av
intervjuer och de kvantitativa metoderna av observationer. Intervjuerna och
observationerna dr alltsa primirdata medan den tidigare presenterade litteraturstudien ar
sekundirdata (Patel & Davidson 2014). Pa grund av studiens kronologiska upplédgg,
med den tidigare demonstratorn som endast kunde observeras under en specifik
tidsperiod, anpassades studien efter just detta observationsmoment. Se figur 14 for var
och nér de olika datainsamlingsmomenten utforts.
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Datainsamling

- 2\ R

Delstudie 2 Delstudie 3
Studiens start
Intervjuer a N\
fore observation

[ Observation ] Intervjuer

Intervjuer
efter observation \ /
Studiens slut \ /\ J

Figur 14 - Den kronologiska ordningen i vilken datainsamlingsmomenten i delstudierna har utforts.

Enligt figur 14 ovan, inleddes Delstudie 2 med intervjuer fore demonstratorn foljt av
sjdlva observationen av demonstratorn och sedan intervjuer efter demonstratorn.
Delstudie 3 var inte lika beroende av tid f6r genomf6rande och intervjuerna som
genomforts har darfor pagatt under hela studiens datainsamlingsperiod.

Personerna som intervjuats dr relevanta for studien och kan pa nagot sétt kopplas till
resultatet av studien, se rubrik 3.4.1 samt 3.4.2 for urval av intervjuobjekt. Nar man
bestdmt sig for att samla in priméirdata via intervjuer maste man dven besluta sig for
vilken grad av struktur man vill ha pd dem. Med struktur menas hur stort ansvar som
lamnas till intervjuaren att formulera intervjufragorna och den ordning de stélls i1 (Patel
& Davidson 2014). De intervjuer som genomforts var semistrukturerade eftersom de
hade en lagre grad av standardisering och strukturering, vilket innebér att
rapportforfattarna valde ut vilka @&mnen som skulle beréras med hjélp av 6ppna fragor
som ldt den intervjuade tala fritt kring d&mnet.

3.4.1 Intervju Delstudie 2

Intervjuerna 1 Delstudie 2 var uppdelade i tvd omgéngar. Den forsta omgéngen var
intervjuer med de intressenter som var inblandade 1 demonstratorn och utfordes fore det
praktiska testet. Den andra omgangen intervjuer gjordes med intressenterna som efter
demonstratorn visade sig ha en storre roll 1 sjdlva genomforandet av demonstratorn.

Syftet med den forsta omgangen av intervjuerna var att kvalitativt undersoka vad

intervjuobjekten hade for forvantningar pd demonstratorn och om intervjuobjekten hade
nagra onskemal eller forslag pa vad som skulle observeras, utover de logistiska
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parametrarna som tagits fram i Delstudie 1. Den andra omgéngens intervjuer holls for
att se vad som fungerat vil med demonstratorn och om det uppstod nigra hinder och
utmaningar. Den andra omgéngens intervjuer &mnade &ven att se hur vil deras

forvantningar uppfylits.

Urval av intervjuobjekt Delstudie 2

I och med projektet DenCity och arbetspaket 2 fanns det redan en tillsatt projektgrupp
for det praktiska testet av urbana vattenvagar som, i rapporten, ingér i Delstudie 2.
Urvalet av intervjuobjekten gjordes dé baserat pa samtliga aktdrer som medverkade i
den tillsatta projektgruppen. Av dessa intervjuades en huvudperson fran varje aktor i
projektgruppen. Se tabell 2 nedan for beskrivning av intervjuobjekten.

Tabell 2 - Tabellen dr indelad i fyra kolumner dér den forsta kolumnen tilldelar intervjuobjektets bokstavsreferens,
andra kolumnen vilken foretagstyp som intervjuobjektet tillhor, tredje kolumnen vilken position de har i foretaget och
deras roll i DenCity-projektet presenteras i fjdrde kolumnen.

Intervjuobjekt Foretagst Position i Roll i DenCity- Referens i text
Juob) gstyp foretaget projektet
Ansvarar fér
Last-mil . Last-mil
E traa:s rz;t?jr Anstalld utleverans av gods traa:s rcr)]:t?jr
P pa Lindholmen P
Batuthyrning och Tillhandahdller och . .
F VD N . . Bat
sjotransport skoter bat & pram atansvarig
Leder en studie i Konsult i
Kommunal vilka godsfloden
G . . Konsult . kommunal
trafikplanering som kan flyttas till
.. verksamhet
urbana vattenvdgar
. Last-mile Ansvarar for .| Grundare last-
H (via epost) . Grundare | utleverans av gods i 0 e
transportor i mile foretag
Goteborg
: 0 ipand ;
Tredjeparts- vergr.{pan € Platschefen for
. . Platschef ansvar for godset .
logistiker 3PL-foretaget
som levereras
, Processledare
Planering av .
I Kommunal Processledar T inom
avfallshantering e PP 9 kommunala

och leverans

avfallshantering

Alla intervjuobjekt i1 tabell 2 ovan ingick 1 den forsta omgéngen av intervjuer. Den andra
omgangen intervjuer som genomfordes efter demonstratorn innefattade enbart de
fetstilta intervjuobjekten i tabellen ovan. Detta eftersom dessa intervjuobjekt hade storst
delaktighet 1 sjdlva utférandet av demonstratorn och dirmed hade viktigast och mest

relevant information kring testet.
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Utformning av interviumall Delstudie 2

De intervjumallar som anvédndes for Delstudie 2 arbetades fram tillsammans med en
expert frdn SSPA f0r att sékerstilla dess validitet samt for att ticka alla viktiga delar
som skulle utvérderas. Fragorna 1 intervjumallen kretsar kring de logistiska parametrar
som togs fram genom Delstudie 1. Se teoretisk referensram for de logistiska
parametrarna.

Intervjumallen for den fOrsta intervjuomgangen delades in 1 sex fragekategorier enligt
nedanstaende punkter:

Bakgrund och information

Vilka forvéntningar har ni pd4 demonstratorn?

Vad vill du utvérdera ndr demonstratorn genomfors?

Hur lang tid uppskattar du att det tar att frakta godset, alltsa fran Béackebol till
Alvstaden? Vilken tidsprecision tror du att vi kan uppna?

Diskussion kring konceptet.

6. Foretagsspecifika fragor.

PR

i

Intervjumallen for den andra intervjuomgangen delades in 1 tre fragekategorier enligt
nedanstaende punkter:

1. Utvirdering av olika moment
2. Lardomar
3. Utvérdering av sjilva konceptet

Intervjumallarna som anvénts for bada omgangarna dterfinns i bilaga 2.

Genomforande av intervjuer Delstudie 2

Alla intervjuer utfordes i person med tva av rapportforfattarna vid varje tillfélle. En
rapportforfattare stéllde och styrde frdgorna for att anpassas enligt de ppna svaren som
tillits av intervjuobjekten. I kombination med att intervjuerna spelades in antecknade
den andra rapportforfattaren for att komplettera materialet. For att inte erhélla svar som
skulle g& utanfér &mnesomradet, som var forutbestimt av rapportforfattarna, skickades
intervjufragorna ut 1 forvig sa att intervjuobjekten kunde forbereda sig och sina svar.

I syfte att sdkerstdlla att intervjuobjekten kdnde sig helt bekvdama med att svara pa alla
fragor utforligt berattade rapportforfattarna innan inspelning att intervjuobjektens namn
skulle behandlas konfidentiellt. Darfor presenteras endast information om
intervjuobjekten enligt Tabell 2. Information utdver det som framgéar 1 Tabell 2 anvinds
enbart 1 syfte till att beskriva fallstudien sa korrekt som mojligt.

3.4.2 Intervju Delstudie 3

Intervjuerna 1 Delstudie 3 holls under hela datainsamlingsperioden och har ingen
koppling till DenCity. Syftet med intervjuerna i Delstudie 3 var for att f& forstéelse for
vilka krav intressenterna stiller pd transporterna. Intervjuerna syftade dven till att ta
reda pa hur dagens I6sningar ser ut och hur foretagen ser pa mojligheter och
begrinsningar med urbana vattenvéigar som transportsitt. Eftersom metodiken for
genomforande av intervjuerna for Delstudie 3 dr exakt likadan som for Delstudie 2 gors
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ingen redogérelse i detta avsnitt. For metodik, se ovanstiende stycken. Aven hir ir
intervjuerna semistrukturerade och anpassade for respektive intressentgrupp.

Urval av intervjuobjekt Delstudie 3

Till skillnad frén intervjuerna i Delstudie 2 fanns inte nagon fardig projektgrupp att utga
frén. Urvalet av intervjuobjekt baserades dirfor pa vilka foretag som eventuellt skulle
kunna bedriva sin verksamhet kring Alvstaden dir transport pa urbana vattenvigar hade
kunnat vara ett alternativ for dem. De baserades dven pa den tidigare presenterade
Vasastudien. Se tabell 3.

Tabell 3 - Beskriver vilka intervjuobjekt som intervjuades i Delstudie 3. Tabellen dr indelad i tre spalter dir forsta
kolumnen tilldelar intervjuobjektets bokstavsreferens, andra kolumnen vilken foretagstyp som intervjuobjektet tillhor
samt tredje kolumnen vilken position de har i foretaget.

Intervjuobjekt Foretagstyp Position i foretaget Referens i text
A Café Operativ chef Caféansvarig
B Restaurang vVD Restaurangansvarig

Ansvarig for hemleveranser

C E-handel mat COO
av mat

D Matbutik Utkorningsansvarig Matbutiksansvarig

Utformning av interviumall Delstudie 3

De intervjumallar som anvindes for Delstudie 3 arbetades fram tillsammans med
rapportforfattarnas handledare for att sdkerhetsstélla dess validitet samt {or att ticka alla
viktiga delar som skulle utvirderas. Fragorna i1 intervjumallen kretsar &ven héar kring the
logistiska parametrar som togs fram genom Delstudie 1, dér de logistiska parametrarna
ar hamtade ur Jonsson och Mattsson (2016). Se teoretisk referensram for de logistiska
parametrarna.

Intervjumallen for Delstudie 3 delades in 1 fem fragekategorier enligt nedanstdende
punkter:

Allmén bakgrund och information om foretaget
Tidsaspekter

Kontroll vid leveranser

Utleveranser

Generella fragor

NE PO

Intervjumallarna som anvénts for Delstudie 3 aterfinns 1 bilaga 3.
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3.4.3 Observationer

I samband med Delstudie 2 utférdes observationer av ett praktiskt test; en demonstrator
som utgjordes av en dragbét och pram. Till detta 14g dven Delstudie 1 till grund for att
veta vad som skulle observeras 1 forhand. Den aktuella metodiken var deltagande
observationer for att samla in data om tider, buller och genomforbarhet. En deltagande
observation innebdr att objektet 4r medveten om att det blir observerat och observatoren
kan stilla fragor under observationens gang for att fortydliga vad som hinder (Bryman
& Bell 2011). Genom att vara tydlig med att observatorens roll ar att observera den
dagliga verksamheten och inte att hjilpa till blir data som mest sanningsenlig.

Under observationerna holls dven korta ostrukturerade intervjuer med de inblandade for
att kartlagga mojliga idéer om forbéttringar och saker som inte fungerade. En
ostrukturerad intervju ar effektiv da fragestéllningarna inte ar kdnda i férvdg och da
observationer ligger till grund for nya fragestéllningar (Patel & Davidsson 2014).

Demonstratorns genomforande

Demonstratorn akte med utgdngspunkt i Backebol fran 3PL:s terminal (1), ner till
Rosenlund (2), vidare till Lindholmen (3), sedan till Ugglum (4), tillbaka till
Lindholmen (3) for att till sist fortsétta upp tillbaka mot terminalen 1 Biackebol (1).
Rutten anses vara representativ for hur en liknande rutt kommer att se ut nar
nybyggnationerna av Alvstaden ér klara. Se figur 15 for hela rutten.
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Figur 15 - Demonstratorns destinationer ddr 3PL-terminalen i Bickebol = 1, Rosenlund = 2, Lindholmen
=3, Ugglum = 4.
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Observationerna gjordes under en tvaveckorsperiod utan ett specifikt schema. En pram
som drogs av en bat observerades och i fortsdttningen bendmns dessa som
demonstratorn, se figur 16 for bild p4 demonstratorn. Demonstratorn kérde den
planerade rutten medan observatorerna motte upp batansvarig vid varje destination for
att anteckna tiderna for ankomst och avférd. I samband med varje ankomst till
destinationerna holls de ostrukturerade intervjuerna for att se om nagot dykt upp pa
vagen som kunnat ge avvikelser i tiden f6r demonstratorn.

Figur 16 - Bild pd demonstrator. Vita containrar innehdller gods och orangea avfallscontainrar med svart lock
innehdller avfall. Pd dragbdten stdr intervjuobjekt F, bdatansvarig.

I och med observationerna erhdlls dven data dver hur bullernivaer var vid ankomst samt
vid av- och pélastning. Detta eftersom sociala aspekter ocksa tas hansyn till da
omradena som kommer att byggas kring vattnet dven innefattar bostider.

3.5 Analys av insamlad data

Den insamlade empirin ar av bade kvalitativ och kvantitativ karaktir och darfor kravs
ratt tillhdrande analysmetod. Intervjuerna som genomforts édr kvalitativa medan
observationerna ar bade kvantitativa och kvalitativa. Analys innebér att man anvénder
den teoretiska referensramen som ett verktyg for att analysera insamlad empiri (Patel &
Davidson 2014). I enlighet med tidigare studieuppldgg med tre delstudier har analysen
delats upp efter de tre forskningsfragorna. Analys av varje delstudie ger svar pa
respektive forskningsfraga med hjilp av de besvarade underfragorna. De
forskningsfragor som analyserats ar:

1. Vilka dir de logistiska parametrarna?

2. Hur vdl kan urbana vattenvdgar fungera som transportsdtt med hdansyn till
logistiska parametrar och hallbarhet?

3. Vad krdvs av en transportlosning for att skapa efterfragan hos aktorer i
urbana miljéer?

3.5.1 Analysmetod av forskningsfraga 1

Empiri till den forsta forskningsfragan - “Vilka dr de logistiska parametrarna? -
besvarades genom att ta fram en teoretisk referensram for studien. Detta gjordes genom
Delstudie 1 som utgjorde litteraturstudien for hela studien. Darefter analyserades den
teoretiska referensramen for att undersoka vilka de logistiska parametrarna ar.
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Information om vilka de logistiska parametrarna dr utgjorde en kritisk del 1 den fortsatta
analysen av studien. Detta eftersom de kravs for att kunna extrahera korrekt information
ur intervjuer och observationer samt analysera data i senare delstudier.

3.5.2 Analysmetod av forskningsfriaga 2

Empirin for att besvara den andra forskningsfragan utgjordes av intervjuer och
observationer. I empirin ingdr dven pram- och batkostnader som erhallits frdn en aktor
inom DenCity-projektet och andra kéllor. Intervjuerna och observationerna har gjorts i
samband med Delstudie 2 for att besvara forskningsfragans tva underfragor:

2.a Vilken prestanda har transporter pd urbana vattenvdigar?
2.b Vilka utmaningar och hinder finns vid transport pa urbana vattenvdigar?

Analysmetod av underfriga 2.a

Den forsta underfragan besvaras med hjilp av observationerna frin demonstratorn och
kostnaderna som analyseras. Observationerna gav data som beskrev vilka tider som
demonstratorn avgick och ankom mellan varje destination. Utifrdn observerade
ankomsttider och avgingstider kunde medelvarden och standardavvikelser for tiderna
berdknas. Detta var viktigt eftersom kundservice och leveransprecision dr nédvindiga
for att gora en logistiklosning konkurrenskraftig. Dessa tidsmedelvédrden anvéindes
dessutom som indata for kostnadsberdkningen av en logistikldsning likt demonstratorn.
For medelviarden och standardavvikelser, se tabell 8 respektive tabell 9.

For att f4 en uppfattning av hur demonstratorns tidsmedelvirden stér sig 1 forhallande
till motsvarande strackor med lastbil togs hypotetiska tider fram med hjilp av
kartverktyget Google Maps (Google 2017). Adresserna for respektive destination, se
figur 15, togs fram och skrevs in 1 Google Maps. Tiderna for att kéra mellan respektive
destination togs fram och sammanfattades i tabell 4. Lastbilen kor inte samma strackor
som demonstratorn dd det inte dr den snabbaste rutten. Istillet for att kora fran 3PL:s-
lager till Rosenlund, som dr den snabbaste strickan for demonstratorn, kor den fran
3PL:s-lager till Lindholmen forst sedan till Rosenlund.

I samband med att demonstratorn kordes antecknades ocksd de ostrukturerade
intervjuerna som genomfordes med de inblandade parterna. Informationen ur dessa
analyserades fOr att se om det fanns nagon paverkan pa tidsmedelvérden eller
standardavvikelser vilket dd skulle vara viktigt att beakta vid en logistikldsning.
Exempel pa observerade paverkansfaktorer kan vara viderforhéllanden eller annan
battrafik.

Vid observationerna maittes ocksé bullernivaer vid av- och palastning for att beakta den
sociala aspekten. Bullernivaerna mattes i decibel. Som referenspunkt anvindes den
omgivande miljon och uppmattes innan ndgon aktivitet forekom. Bullernivaerna mattes
sedan under transport pa demonstratorn, vid dverflyttning av gods och vid overflyttning
av avfall. For de observerade bullernivderna berdknades medelvérdet samt det maxvéarde
som forekom vid av- och palastningarna. Virdena jamfordes sedan mot
Transportstyrelsens (2012) hogsta tilldtna decibelvédrden for lastbil for att dra en slutsats
om hur bullernivderna mellan de tva olika transportsitten forhaller sig till varandra. For
bullervirden, se tabell 5.
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For att méta vattenviagens prestanda i form av kostnader gjordes en kostnadsanalys pa
kostnaderna for distribution in till stdderna. Transportstrickan for analysen har baserats
pa vagen frdn 3PL:s terminal 1 Backebol direkt till Lindholmen. En Excel-modell
utformades for att gora kostnadsanalysen flexibel for parameteridndringar. For
berdkningar som utfors 1 Excel-modellen, se bilaga 5. Inparametrarna till kostnadsposter
hamtades framst fran intervjuobjekt F, bitansvarig, genom strukturerade intervjuer fore
och efter demonstratorn men dven genom mailkontakt och ostrukturerade intervjuer
under observationerna. Ytterligare kéllor till olika kostnader som anvénts var
internetbaserade. For vilka kostnader som specifika killor har anvints presenteras i
samband med berdkningarna i bilaga 5.

Kostnadsanalysen presenteras som en kinslighetsanalys for att se vilka kostnader som
har storst paverkan pa resultatet. Kostnaderna presenteras i form av SEK/tonkm.
Parametervirdena varierades med en 6kning pa 10% och med en minskning péd 10%.
Detta gjordes dven for véigtransport dir en sé lik jamforelse som mojligt efterstravats
genom liknande antaganden. De kostnader som tagits med 1 kinslighetsanalysen ér de
som &r relevanta da de varierar vid forandring av inparametrar. Kostnaderna som tas
med 1 modellen for en transportldsning likt demonstratorn pd de urbana vattenviagarna
ar:

Antal personer

Bétens hastighet
Godsmingd per container
Antal containrar
Hyreskostnad
Brénsleforbrukning

Lon per person

Kostnaderna som tas med 1 modellen for en urban végtransport ar:

e Gods som fraktas
e LOn per person
e Hyreskostnad

Eftersom dessa tva analyser jimfors med varandra for att se hur en transportlosning, likt
demonstratorn, forhéller sig till en transportldsning pd urbana végtransporter anvéands
likadana antaganden som till exempel brianslekostnad, start- och slutdestination och
brinsletyp. For utforligare beskrivning av ingdende parametrar, se avsnitt 4.4.

Analysmetod av underfraga 2.b

Den andra underfragan besvarades med hjilp av de utfoérda intervjuerna med
intressenterna 1 DenCity-projektet, se tabell 2. D4 intervjuerna spelades in behovdes
dessa analyseras pa ett smidigare sitt. Darfor transkriberades intervjuerna.
Transkriptionerna sammanstélldes sedan 1 matriser till ett mer koncentrerat format
uppdelat efter prestanda, utmaningar och hinder. Intervjufrdgorna och de som
besvarades kategoriserades alltsa efter prestanda, utmaningar och hinder eftersom att det
skulle bli ldttare att anknyta uttalandena frén intervjuerna till respektive underfrdga. Nér
formuleringarna vil hade kategoriserats kopplades dessa sedan till det teoretiska
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ramverket for att jimfora och diskutera huruvida formuleringarna stimmer 6verens med
teorin. Se bilaga 4 for sammanstillda intervjuer.

3.5.3 Analysmetod av forskningsfriga 3

Empirin for att besvara den tredje forskningsfragan utgjordes av intervjuer med
intressenter som ingick 1 bdde Delstudie 2 och Delstudie 3. Frén litteraturstudien,
Delstudie 1, analyserades dven en tidigare fallstudie av Busse et al. (2016) om
varufloden 1 Vasastaden, Goteborg. Den tredje forskningsfrdgan besvaras med hjélp av
de tvd nedanstaende underfrdgorna:

3.a Vilka varufléden forekommer i urbana miljoer?
3.b Vilka krav stdller intressenterna pd sina transporter?

Analysmetod av underfraga 3.a

Som underlag for analys av vilka varufléden som forekommer i1 urbana miljéer
anvéndes en fallstudie som gjordes 1 Vasastaden, Goteborg. I studien genomfordes
observationer av vilka trafik- och varufléden som passerar in och ut genom det
geografiska omradet. Denna rapports fallstudie kretsar kring Alvstaden i Géteborg, som
i dagsliget inte ir firdigbyggt. Alvstaden kommer att klassas som en tiit stadsdel likt
Vasastaden och dérfor antas de identifierade varuflodena i Vasastudien vara
representativa for hur varuflddena kommer att se ut i Alvstaden i framtiden.

I Vasastudien presenteras att 31% av alla transporter in och ut ur Vasastaden var
relaterade till tjdnster, 21% var konstruktionsrelaterade transporter, 18% relaterade till
kollektivtrafik och taxiverksamhet, 10% relaterade till detaljhandel, 10% relaterade
Ovriga transporter, 7% relaterade till hotell, restaurang och kaféer och 3% var transport
av avfall (Busse et al. 2016). Detta 1 samband med studiens avgrinsningar att endast
behandla gods- och avfall, vars aggregerade varufléden ér stérst om man bortser fran
transporter relaterade till konstruktion, kollektivtrafik och taxiverksamhet, gjorde att
varuflodena kategoriserades enligt nedan:

Paketleveranser
Hemleveranser av mat
Restaurangverksamhet
Dagligvaruhandel
Avfall

Dessa kategorier ligger dven till grund for urval av intervjuobjekt 1 Delstudie 3.

Analysmetod av underfraga 3.b

Intervjuobjekten delades in efter ovan ndmnda varufléden och intrycket fran
intervjuerna i Delstudie 3 for varje kategori sammanfattades sedan i bilaga 3. Aven
intervjun med intervjuobjekt J, processledare inom kommunal avfallshantering,
anvéndes for att analysera kraven som stélls pa avfallstransporter.

Rapportforfattarnas subjektiva intryck av intervjuerna, samt svaren fran intervjuerna,

lag till grund for en viktning av intervjuobjektens krav kring de logistiska parametrarna
som tagits fram genom den forsta forskningsfragan. Under viktningen tilldelades varje
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logistisk parameter ett varde frdn ‘1’ till *5° dér ‘1’ var ekvivalent med lag
prioriteringsgrad och ‘5’ en hog sddan. Sedan summerades intervjuobjektens virde
utifran vilket varuflode de tillhorde vilket gav prioriteringsresultat for varje kategori.
For varje grupp visualiserades sedan prioriteringarna av de logistiska parametrarna med
hjélp av stapeldiagram f6ljt av en analys kring vérdena.

3.6 Kvalitetssakring

I detta avsnitt kommer studiens kvalitet att diskuteras. Datainsamlingen kommer
utvirderas med hénsyn till dess validitet och reliabilitet. Har ingér ocksé en diskussion
kring hur valet av metod och avgriansningar paverkar resultatet.

Vid intervjuerna har tva av forfattarna deltagit for att reducera risken for subjektiva
uppfattningar och feltolkningar. Alla intervjuer har spelats in och transkriberats for att 1
efterhand kunna ldsas igenom.

Intervjumallarna har genomgatt en kvalitetssékringsprocess. Genom flera iterationer
mellan rapportforfattarna och handledare har kvaliteten 1 frdgorna sékerstillts. Excel-
modellen for kostnadsanalysen har kvalitetssékrats av en expert pd SSPA for att den ska
halla hog kvalitet och vara applicerbar pd de situationer som forvéntas uppsta i
framtiden.

For att 6ka reliabiliteten skulle det krévas ett storre stickprov. Da skulle man kunna dra
mer generella slutsatser om prestanda for transport pa urbana vattenvagar. Syftet med
Delstudie 2 var dock inte att dra generella slutsatser utan man ville undersoka vilka
mojligheter en eventuell framtida implementering av transportldsningen i Alvstaden for
med sig.

3.7 MetodKkritik

Under studiens gang utfordes totalt 13 intervjuer med olika intressenter med en
semistrukturerad intervjumall. Antalet intervjuobjekt kan vara ett stort bekymmer om
man vill sdkerstilla statistiskt signifikant data. For att sékerstélla validiteten och
reliabilitet hade fler intressenter kunnat intervjuas.

Det semistrukturerade upplédgget gjorde att en stor del av insamlad data var 6verflodig
och det var svart att fa konkreta svar pd de frdgor som behdvde besvaras. Detta berodde
till stor del pa intervjuarens brist pé erfarenhet och kunde ha undvikits genom att
anvénda ett mer standardiserat frdgeformuldr. Genom att anvdnda den mer kvantitativa
metoden, dér intervjuobjektet fyller 1 formulédret pa egen hand, far intervjuobjektet
langre betdnketid pa varje frdga och kan di ge mer exakta svar (Bryman & Bell 2013).
Detta hade underléttat analysen och givit en klarare bild av hur intressenterna sag pa
fragestdllningen. Ett standardiserat frigeformulér, 1 jdmf{6relse med en semistrukturerad
intervjumall, minskar ocksa risken for att intervjuobjekten héller tillbaka pa information
som de tycker dr jobbiga att svara pa (Bryman & Bell 2013).
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Genom studien har bade kvalitativa och kvantitativa metoder anvénts for att samla in
data. Den storsta kéllan till sekundérdata har varit av kvalitativ karaktdr genom
intervjuer med intressenter. Intervjuerna har transkriberats och sedan har svaren
kategoriserats for att kvantifiera intervjuerna. Detta kan ha lett till att subjektiva
bedomningar ligger till grund f6r den konkreta data som presenteras. Det sker enligt
Bryman och Bell (2013) genom att den som intervjuar ldgger storre precision vid svaren
an vad som 1 verkligheten uttrycktes.

De kvalitativa metoderna som har anvénts kan ocksa leda till att subjektivitet véivs in 1
studien eftersom att rapportforfattarnas egna intressen och asikter kan ligga till grund
for vilka omrdden som undersoks (Bryman & Bell 2013). For att motverka detta hade
mer kvantitativa moment kunnat anviandas for att sdkerstédlla objektiviteten i studien
(Bryman & Bell 2013). Eftersom en stor del av den data som behdvdes for att utfora
projektet berodde pé intressenters asikter och krav var det svart att anvénda fler
kvantitativa moment i studien. Det var inte studiens mél att ta fram exakta virden och
siffror, vilket en kvantitativ studie dr &mnat att gora (Eriksson & Wiedersheim-Paul
2008), dirmed var det ett aktivt val att framst anvinda kvalitativ data.

Nar demonstratortestet utfordes anvandes metoden deltagande observation for att samla
in data till analys. Det &r viktigt att ha 1 atanke att en deltagande observation kan
paverka resultatet genom att stora aktorernas naturliga beteende (Patel & Davidsson
2014). Genom att anvinda sig av en icke deltagande observation dr det enklare att
kartldgga verkligheten dé de inte &r lika benégna att fordndra sitt beteende (Bryman &
Bell 2013).

I samband med observationen i Delstudie 2 genomfordes tidtagning av demonstratorns
olika moment. Datakvalitén varierade eftersom momentens utformning dndrades
efterhand 1 borjan av den fOrsta veckan. Dessutom gick momenten béttre nér de
involverade kommit in 1 arbetsuppgiften. Ddarmed kan validiteten av de antaganden som
gjorts om leveransprecisionen i analysen ifragasittas.

I studien har dven berdkningar gjorts pa kostnader for demonstrator i forhallande till

vagtransport. Dessa berdkningar dr begransade till endast ett par kostnadsposter pa
grund av tidsméssiga skél, detta gor att reliabiliteten kan ifragasittas.
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4 Empiri

I den kommande empirin presenteras den data som togs fram genom de metoder som
var med i det foregdende metodavsnittet. Forst presenteras data fran observationer foljt
av den data som erhallits frin intervjuer.

4.1 Kvalitativ data for analys demonstrator

Under observationerna iakttogs flera moment. Dessa observationer anvédndes 1 Delstudie
2 for att analysera och diskutera den andra forskningsfrdgan och dess underfragor.
Nedan presenteras den data som samlades in.

Under observationerna av demonstratorn var védret varierande. Forsta veckan var det
molnigt och regnade och vid kajerna observerades linjer som spéar av att vattennivan
hade fordndrats under dagen. I Sévean skiftade djupet pa farvattnet och da denna, enligt
intervjuobjekt F, batansvarig, inte ar en farled i dagsldget, fick hastigheten for ekipaget 1
an begrinsas. Vidare menar intervjuobjekt F- Béatansvarige att det ocksé finns
miljoregleringar som begrdansar mojligheten att 1 framtiden omvandla an till en farled.
Vid nagra passager 1 Sdvean sag det ocksa ut att vara trangt att ta sig igenom och da bat
och pram tog sig under broarna i 4n fanns inte mycket hojd tillgodo. Broarna var laga
och det var anledningen till att man anvénde sig av en 6ppen pram och inte en
dickspram.

Da bat och prdm tog sig fram 1 Gota alv fick de, dven hir, vid nagra tillfdllen fordndra
sin hastighet for att véja for linjetrafik och annan vattenburen trafik. Fridmst var det
passagerartrafik och ekipaget fick darfor planera sin rutt efter farjornas tidtabeller.
Vidare orsakade dessa tillsammans med andra batar och fartyg svallvagor 1 Gota dlv
vilket forsvarade angoring och tillaggning vid kaj, framforallt vid Lindholmen.

Under demonstrationen gjorde bét och pram tilliggningar vid flera olika kajer och
kvaliteten pé dessa var skiftande. Vid terminalen i Backebol tillhandah6ll batansvarig en
ponton som fortdjdes utanpa den riktiga kajen vilket innebar goda forhdllanden vid
tilldggning. Detta pa grund av att vanliga kajen hade blivit for hog. Kajen vid
Rosenlund var en stenpir precis som den vid Lindholmen. Dock var den senare av dem 1
déligt skick och som tidigare nimnts dessutom svér att angora. Den fjirde kajen 1
Ugglum bestod dels av sten och dels av trd. Vid denna kaj fanns en dldre kran som
egentligen var &mnad att lyfta mindre fritidsbatar men som hér anvédndes for att lasta pa
och av avfallscontainrarna. Vid Lindholmen genomfordes detta moment med hjilp av
en containerlastbil.

Vid varje tillaggning skedde 6verlamningen av gods och avfall pd ungefdr samma sitt.
Ramper lades ut for att rulla pa och av de mindre containrarna, vilka var sma och
latthanterliga. Som ndmnts tidigare anvands en kran och en lastbil for att forflytta de
storre avfallscontainrarna.

Vid genomforandet av demonstrationen observerades en sékerhetsbrist vid tilldggning.

En incident intrdffade vid Lindholmskajen dir en 1 besdttningen foll Gverbord, till synes
pa grund av att kajen var svar att ldgga till vid och att personen inte fick tag pa tampen.
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Da ekipaget anldnde till de olika kajerna var de tvungna att invinta mottagare. Eftersom
godset var stoldbegérligt kunde de inte 1dmna det pa kajen utan tillsyn och pramens
avgang var darfor beroende av att lastbilarna och elcyklarna kom i tid.

4.2 Kvantitativ data for analys demonstrator

Data som genererades fran observationer med demonstratorn kommer fran tidmétningar
mellan de olika destinationerna i testet och presenteras i tabell 4. Data dr upplagd sé att
avfard samt ankomst till de olika platserna visas for dag 1 till dag 5 for de tider som
mattes under observationer nér det kommer till transporttid.

Tabell 4 — Transporttider for demonstratorn under observationen.

Aktivitet Plats Dag1l Dag 2 Dag 3 Dag4 Dag 5
Avfard Tingstad 07:10 07:00 07:15 07:20 07:05
Ankomst 3PL lager 07:35 07:25 07:30 07:38 07:20
Avfard 3PL lager 08:10 08:10 08:05 08:00 07:53
Ankomst Rosenlund 08:55 09:00 09:05 08:45 08:40
Avfard Rosenlund 09:05 09:13 09:08 08:55 08:43
Ankomst Lindholmen 09:20 09:23 09:25 09:07 08:57
Avfard Lindholmen 09:45 09:45 09:35 09:30 09:14
Ankomst Ugglum 11:55 11:55 11:50 11:37 11:05
Avfard Ugglum 13:20 13:00 12:40 12:20 12:26
Ankomst Lindholmen 14:40 14:25 14:00
Avfard Lindholmen 15:10 14:42 14:05
Ankomst 3PL lager 16:25 16:00 15:30
Avfard 3PL lager 16:45 16:08 16:15
Ankomst Tingstad 17:15 16:35

Under observationerna genomfdrdes ocksd en bullermétning och data frén métningen
presenteras 1 tabell 5. Tabellen visar data frdn méitning innan demonstratorn anlénde till

kaj, under transport, medelvirde samt maxvérde vid dverflyttning av gods och
medelvirde samt maxvérde vid overflyttning av avfall.
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Tabell 5 — Bullermdtning under observationen av demonstratorn.

Aktivitet [dB]
Uppmatt innan 63
Under transport 71
Overflyttning gods medel 67
Overflyttning gods max 73
Overflyttning avfall medel 69
Overflyttning avfall max 85

For att f4 en uppfattning av hur demonstratorns tidsmedelvirden stér sig 1 forhallande
till motsvarande strackor med lastbil, s& har data for transport pa vig tagits fram vilket
redovisas 1 tabell 6 nedan.

Tabell 6. Tabell med transporttid for vigtransport.

Aktivitet Plats Transporttid [min]
Transport 3PL lager - Lindholmen 11
Transport Lindholmen - Rosenlund 12
Transport | Rosenlund - Ugglums varv 11
Transport | Ugglums varv - Lindholmen 13
Transport Lindholmen - 3PL lager 11

4.3 Intervjuer

I kapitlet nedan presenteras den data som har inhdmtats genom intervjuer med berdrda
intressenter och aktorer, som presenterades 1 tabell 2 och tabell 3 1 kapitel 3.4. Totalt har
13 intervjuer genomforts och samtliga har spelats in och transkriberats. Data presenteras
utifran tva perspektiv: vilka typer av leveranser som berdrs och intervjuobjektens krav
med hénsyn till de logistiska parametrar som presenterats 1 avsnitt 2.6 tidigare i
rapporten.

4.3.1 Delstudie 2

For att besvara de fragestéllningar som hamnar under Delstudie 2 intervjuades aktdrerna
innan demonstratortestet for att f4 en bild av férvéntningar och efter for att se hur de
upplevde att testet gatt. Totalt intervjuades 6 olika aktorer infér demonstratorn och 2
aktorer efter testet. Nedan presenteras den data som &dr mest relevant for analys och
diskussion. En utforlig sammanstillning av denna data presenteras 1 bilaga 3.

Utmaningar och hinder

Intervjuobjekt F, batansvarig, uttryckte sig om att yttre faktorer sdsom véder och vind ar
nagot som kan skapa problem. Under testet framkom det dven att rutin spelade roll 1 hur
smidigt de olika momenten gick. Intervjuobjekt F sa under en intervju att det hela fl6t
pa battre under den andra veckan da de inblandade fitt mer rutin. Annan trafik pa
farlederna kan vara ett mojligt problem da de skapar svallvagor, vilket gor att rutter
behover planeras efter dem. Vattennivan 1 Sdvean skiftade mycket enligt intervjuobjekt
F vilket kan skapa problem. Enligt intervjuobjekt F och G, batansvarig respektive
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konsult pa Trafikkontoret, ar infrastrukturen for sjofart dalig vilket skapar problem. Det
ar darmed svart att 14gga till och broar langs med Sévean ar 1dga vilket forsvarar
passagen for sjofart. Flera av intervjuobjekten ansdg att godsets sékerhet var en
utmaning. Intervjuobjekt G, konsult i kommunal verksamhet, ansig att en utmaning &r
att locka enskilda aktorer till att flytta 6ver gods fran vég till urbana vattenvégar. Ett
hinder som intervjuobjekt J, processledare inom kommunal avfallshantering, lyfte fram
var att omradet kring Sdvedn naturskyddat vilket kan forsvarar en eventuell
implementering.

Kundservice
Intervjuobjekt F, batansvarig, ansag att leveransprecision var mycket viktigt for att
testet skulle lyckas.

Kostnader

Hilften av intervjuobjekten ansdg att transport pa urbana vattenvigar inte far kosta mer
an deras nuvarande logistiklosning. Fyra av tio ansag att det kunde kosta lite mer men
den kostnaden skulle kunden i slutdndan fa betala. Endast en av tio ansag att kostnaden
fick 6ka med forutséttning att det var miljovanligare. For att en flytt fran vig till urbana
vattenviagar ska kunna ske ansdg atta av tio att subventioner dr nddvandiga for
infrastrukturinvesteringar. Intervjuobjekt G, konsult 1 kommunal verksamhet, menar att
en svarighet med detta dr att fa ndgon att investera 1 infrastruktur. Intervjuobjekt F,
batansvarig, ansag dven att leveransprecision var viktigt dven ur kostnadssynpunkt da
vantetider medfor extra kostnader.

4.3.2 Delstudie 3

For Delstudie 3 intervjuades nio intressenter och aktorer. De stéllda fragorna
kategoriserades med avseende pa de logistiska parametrarna och nedan sammanfattas
intervjuobjektens svar for respektive parameter. Data fran dessa intervjuer presenteras i
detalj 1 bilaga 3.

Kundservice

Antalet leverantorer som intervjuobjekten anviander sig av varierar mellan 6-30 stycken.
Gemensamt for objekten dr anvindandet av en storre huvudleverantor och flera mindre
kompletterande leverantorer. Stor vikt laggs vid hog kundservice, bade gillande att
bibehélla den till egna kunder och nér bolagen sjélva har rollen som kund. Flera av
leverantdrerna har bade in- och utleveranser och négra dven ett returflode av lastbérare.
Overlag kommer inleveranser med hdg precision och vissa av intervjuobjekten har
specifika leveranser som kraver hogre precision én andra.

Lastbiirare och lager

De flesta av intervjuobjekten anvénder sig av ndgon form av standardiserade lastbérare.
Vanliga sddana ar europapall, rullvagn och plastback men det forekommer dven
speciella vagnar for kylning av matvaror samt papperskassar vi utkdrning av matvaror.

For alla intervjuobjekt utom ett, som arbetar med webbforséljning, finns lager 1

anslutning till butikerna. Nagra har dven centrallager medan andra fér leveranser direkt
frén leverantor.
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Miljo

Samtliga intervjuobjekt vardesétter miljovanliga transporter. I dagsliaget ar det dock
ingen av dem som samarbetar med andra aktorer for att ta emot gods. Daremot dr den
generella bilden att flera av objekten skulle vara 6ppna for fordndring om ett forslag
presenterades. Samma sak giller dven fragan kring alternativa transportmedel som &r ar
mer héllbara utifrin ett miljomaissigt perspektiv. Ingen av objekten arbetar aktivt med
frdgor som dessa men alla uppger att det skulle vara intressant om ett hdllbart koncept
arbetades fram.

Vad giller intervjuobjekten 1 Delstudie 3 leveranser varierar storleken pé bilarna och det
forekommer béde litt och tung lastbil samt dven mindre elbilar.

Tid

Overlag far intervjuobjekten sina leveranser pa vardagar. Nigra far leveranser tre
ganger per vecka medan andra far flera ganger om dagen. Kritiska leveranser som
exempelvis matvaror dr viktiga att de kommer vid rétt tidpunkt eftersom dessa inte
lagerhalls lingre tid. Aven varor som siljer slut fort 4r viktiga att fi inom utsatt tid
eftersom det annars gar ut 6ver forsiljningen.

De flesta av intervjuobjekten foredrar att ta emot leveranser pd morgonen eller
formiddagen. Aktorer vars verksamhet gar ut pa utkérning av matvaror foredrar ddremot
att forldgga denna under eftermiddagen och kvillen eftersom kunderna 1 storre
utstrackning d4r hemma da. Ingen av intervjuobjekten tar idag emot leveranser nattetid
och alla uppger att de &r kinsliga for fordndrad ledtid.

4.4 Data for kostnadsberikning

I detta kapitel presenteras den data som har inhdmtats for att kunna gora
kostnadsberdkningen. Den innefattar endast kostnaden for distribution in till stiderna
och inte last-mile-transport. Data presenteras 1 tre kategorier: gemensam data, indata for
urbana végtransporter och indata for urbana vattenvigar, se tabell 7 f6r
sammanstillning. For fullstindig beskrivning av bakgrundsdata for
kostnadsberdkningen se bilaga 5.

Tabell 7: Samlad information om bakgrundsdata for berdkningarna.

Urbana vattenvégar Urbana landvégar
Hyrkostnad pram 275000(SEK/ar Hyrkostnad 1774|SEK/dag
Hyra dragbat 575|SEK/h Korstracka A-B-A 15,2 (km
Hastighet bat 11{km/h Kortid A-B-A 0,33|h
Korstracka A-B-A 14| km Gods fraktad 7,47|ton
Koértid A-B-A 1,27|h
Bransleforbrukning 35|liter/h
Antal personal 1[st
Antal kontainrar 6|st Gemensam data
Snittvikten per kubikmeter 0,28 (kg/kbm
Godsmangd per kontainer 224|ton Personalkostnad 332|SEK/h
Gods fraktad 1344[ton Drivmedel Diesel
Storlek per container 10(kbm Antal resor per ar 504 st
Fyllnadsgrad kontainer 80|% Dieselkostnad 13,45|SEK/liter
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5 Analys

I denna del kommer det framtagna resultatet att analyseras med den teoretiska
referensramen som utgangspunkt. Analysen syftar till att knyta samman empiri med
teori for att kunna besvara fragestillningarna. Kapitlet dr uppdelat 1 tre delar, en for
respektive forskningsfraga. Den forsta forskningsfrigan besvaras 1 kapitel 5.1 med hjélp
av den teoretiska referensramen. Sedan besvaras den andra forskningsfragan med en
analys av de tva underfragorna. I denna del hamtas information fran empiri och den
teoretiska referensramen. Det tredje kapitlet besvarar den tredje forskningsfragan och
inleds med analys av intressenternas krav. Denna del anvinder sig, som for den andra
forskningsfragan, bade av teori och empiri. Figur 17 visar det analysramverk som
anvéndes, det vill sdga vilken forskningsfraga varje del av analysen ska analysera, samt
vilken del av teorin och empirin som ligger till grund for analysen.

Teori Empiri Analys
4 N 7 N
Teoretisk referensram:
Forskningsfraga 1 — 21,22,23,24,25, 5.1
2.6,2.7
o L A
4 N [ N [ B
F kni £r3 2 L Teoretisk referensram: | | 411 Observationer
orskningsiraga 25,26,27 4.2.2 Intervjuer
. N\l 7\ J
4 N 7 N [ R
Teoretisk referensram: HIREOISenEGHe
Forskningsfraga 3 " 422Intervjuer
& & 25,26,27 4.2.3 Intervjuer
. RN AN J

Figur 17 - Studiens analysramverk.

5.1 Analys av forskningsfriaga 1: Logistiska parametrar

Malet med analysen av Delstudie 1 &r att fa béttre forstéelse for de logistiska
parametrarna och hur de kan anvéndas 1 studien. Analysen &mnar besvara den fGrsta
forskningsfragan: Vilka dr de logistiska parametrarna?

5.1.1 Vilka ir de logistiska parametrarna?

I teoretiska referensramen och litteraturstudien definieras de aktuella logistiska
parametrarna som kundservice, kostnader, tid och hallbarhet i1 enlighet med Jonsson och
Mattsson (2016).

Begreppet kundservice innefattar lagerserviceniva, leveransprecision, leveranstid,
leveranssédkerhet och leveransflexibilitet (Jonsson & Mattsson 2016). Kostnader delas
upp som transport- och hanteringskostnader, emballeringskostnader,
osdkerhetskostnader, materialhanteringskostnader samt brist- och forseningskostnader
(Jonsson & Mattsson 2016). Enligt Jonsson och Mattsson (2016) innebér tidsparametern
leveranstid, produktutvecklingstid, anskaffningstid, genomloppstid/ledtid,
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omstéllningstid, lagerforingstid och ordercykeltid. Slutligen kan milj6 beskrivas som
paverkan pad omgivningen av ett givet transportsétt (Jonsson & Mattsson 2016).

Parametrarna anvindes som grund for att utforma intervjufragor till intressenter och
aktorer och samtliga fragor har kategoriserats efter dessa. For att sedan kunna utvirdera
data fran intervjuerna har tva tabeller utformats dir svar fran respektive intressent har
infogats for varje fraga fran intervjumallen, se bilaga 3. I bilaga 3 erhalles
intervjufragorna kategoriserade med avseende pé de logistiska parametrarna samt
intervjuobjektens svar.

5.2 Analys av forskningsfriaga 2: Hur vil kan urbana vattenvigar fungera?

Malet med analysen av forskningsfraga 2 dr att undersdka hur vil urbana vattenvagar
kan fungera som transportsétt med hénsyn till logistiska parametrar och hallbarhet.
Analysen av forskningsfrdga 2 dr uppdelad 1 tre delar, de tva forsta delarna behandlar de
tva underfrdgorna och efter dessa analyseras studiens andra forskningsfraga.

5.2.1 Vilken prestanda har transporter pa urbana vattenvigar?

Kundservice dr ndgot som enligt Lumsden (2012) blivit allt viktigare dven inom
logistiken och en del av kundservicen ér leveransprecision, det vill sdga i vilken
utstrackning leveranserna sker vid avtalad tid (Jonsson & Mattsson 2016). For att & en
uppfattning om tiderna, presenteras i tabell 8§ medelvdrden for de tider som maéttes vid
observationerna av demonstratorn.

Tabell 8: Medelvirden under observationen av demonstratorn.

.. Avfard | Ankomst| Transporttid Tid vid kaj
Aktivitet Plats . . . .
[h:min] | [h:min] [min] [min]
Tingstad — _ )
Transport 3PL lager 07:10 07:29 19 34
Transport | >F - 1a8er- 08:03 | 08:53 49 7
Rosenlund
el M 09:00 | 09:14 13 19
Lindholmen
Lindholmen -
Transport 09:33 11:40 120 64
Ugglum
Ugglum - _ )
Transport Lindholmen 12:45 14:21 96 17
Transport | Lndholmen - 14:39 | 15:58 79 24
P 3PL lager ' '
3PL lager - ...
Transport |_. 16:22 16:55 32 Slutdestination
Tingstad

For att fa ytterligare en inblick om leveransprecision och hur den kan skilja fréan dag till
dag sé visas 1 tabell 9 standardavvikelsen for de tider som maéttes upp under
observationerna med demonstratorn.
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Tabell 9 - Standardavvikelsen i minuter under observationen av demonstratorn angivet i minuter.

Aktivitet | Plats Avf?rd Anko.mst Transp.orttld Tid Vl.d kaj
[min] [min] [min] [min]

Tingstad —

Transport |3PL lager / 6 4 /
3PL lager -

Transport |Rosenlund 6 9 > 4
Rosenlund -

Transport |Lindholmen 10 10 2 >
Lindholmen -

11 18 8 16

Transport | Ugglums varv
Ugglums varv -

Transport |Lindholmen 22 16 2 L
Lindholmen -

Transport | 3PL lager 26 22 4 15
3PL lager - 16 20 5 Slutdestination

Transport |Tingstad

Det ar inte bara for kunderna som leveransprecisionen &r viktig, utan efter intervju med
intervjuobjekt F, bdtansvarig, framkom det ocksa att det 4r viktigt for de som é&r
involverade i transporterna att de kommer vid avtalad tid. Enligt intervjuobjekt F, &r det
ur ett kostnadsperspektiv viktigt att tiderna halls eftersom avvikelser skapar vantetid for
nagon part vid transporten som medfor extra kostnader. Som tabell 9 visar s finns det
en viss avvikelse for transporttiderna. Vidare indikerar observationerna samt
intervjuobjekt F att avvikelserna beror pa bland annat pa véder, vattennivaer och 6vrig
trafik. Tabell 9 visar dock att standardavvikelsen dr lag vilket tyder pa att transporten
kan hélla en god leveransprecision.

Leveranssidkerheten méter leveransens kvalitet 1 termer av att ritt produkt levereras 1 rétt
kvantitet (Jonsson & Mattsson 2016). Att anvinda sig av intermodala transporter
innebdr att det ingér fler omlastningsmoment jamfort med om man skulle anvénda
endast ett transportslag. Att 6ka antalet hanterings- och omlastningsmoment kar risken
for att varor slarvas bort eller blandas ihop, vilket forsdmrar leveranssidkerheten.

I tabell 10 finns en jamf6relse mellan tiden det tog for demonstratorn att kora till
respektive destination, samt en uppskattning pa tiden for att kora till motsvarande
destinationer pa vég. I differenskolumnen kan man se tidsskillnaden pa de strickor som
ar identiska mellan de tva transportalternativen. Pa strickan Rosenlund - Lindholmen &r
demonstratorn endast en minut ldngsammare, men pa strackan Ugglums vary -
Lindholmen och Lindholmen - 3PL lager dr demonstratorn dver en timme ldngsammare
4n vigtransporten. Overlag skulle demonstratorn vara fem timmar och 4tta minuter
langsammare.
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Tabell 10

- Demonstratorns och vdgtransporternas tider mellan respektive destination.

Plats Demon.s trator Plats2 Lastll Differens
[min] [min]

3PL lager - 49 3PL lager - Ej samma

Rosenlund Lindholmen 11 stracka

Rosenlund - 13 Lindholmen -

Lindholmen Rosenlund 12 1

Lindholmen - 126 Rosenlund - Ej samma

Ugglums varv Ugglums varv 11 stracka

Ugglums varv - 96 Ugglums varv -

Lindholmen Lindholmen 13 83

Lindholmen — 79 Lindholmen —

3PL lager 3PL lager 11 68

Summa: 366 - 58 308

Det ar svart att dra nagra generella slutsatser om leveranstider dé transportstrackorna i
observationerna 1 Delstudie 2 var sd pass korta, och ingen hénsyn har tagits till trangsel 1
berdkningen av végtransporternas tider. Tabell 10 kan endast ge en 6verblick av hur
demonstratorns transporttider star sig med en hypotetisk korning med lastbil. Slutsatsen
som kan goras dr att demonstratorn 1 det hér fallet dr betydligt l1dngsammare &n en lastbil
som kor till samma destinationer.

Ett stort dilemma med vigbunden urban frakt dr hur den pdverkar sikerheten inom
stadsmiljon. Enligt Europeiska Kommissionen (2011) forekommer 69% av alla
trafikolyckor samt en av tre dodliga olyckor inom urbana miljoer. Att istéllet anvdnda
urbana vattenvégar skulle kunna minska antalet allvarliga trafikolyckor avsevirt da det
minskar antalet fordon pa végarna i urbana miljoer. Ett alternativ for att minska
trafikolyckor dr att, som 1 observationen, anvédnda urbana vattenvégar for att
transportera gods till tita stadsdelar. Detta skulle minska trafiken i stadskidrnan eftersom
godset da endast behover transporteras mellan godsterminal utanfor staden och kaj.

Om urbana vattenviagar anvinds pa ett effektivt sétt dr frakt pa urbana vattenvigar ett
mer miljovénligt alternativ dn vigtransporter (Konings 2009; Lowe 2005). Att inre
vattenvagar kan medfora transporter som paverkar miljon mindre negativt r ndgot som
ocksa bekriftas av CE Delft (2011). Transporter pa urbana vattenvigar kan ge externa
kostnader som ar upp till sju génger ldgre dn for vagtransporter (Lowe 2005). Detta &r
dock en siffra som inte riktigt bekrédftas om man tittar pa rapporten frin CE Delft (2011)
och figur 9. Dock visar bade Lowe (2005) och CE Delft (2011) att transporter pa vatten,
1 detta fall urbana och inre vattenvégar, ar att foredra framfor végtransporter ur ett
miljoperspektiv.

En annan fordel med transporter pa urbana vattenvigar ar att de avlastar stadsnétet och
en mindre del av stadens area tas ddrmed upp av lastbilar som istédllet kan anvéndas till
annat. Enligt Anderson et al. (2005) innebér transportinfrastruktur mindre gronomraden
och 6ppna ytor i titorterna vilket 1 sin tur paverkar den upplevda livskvalitén negativt.
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Detta skulle kunna motverkas om urbana vattenvigar anvinds istillet for vagtransporter
da transport pd urbana vattenviagar endast kriaver infrastruktur i anslutning till vattnet.

Nar det kommer till den sociala aspekten dr dven buller en viktig del (CE Delft 2008;
Anderson et al. 2005). Under observationerna utfordes en bullermétning som
presenterades 1 tabell 5 1 empirin. Jimfors resultatet for vardet under transport med det
hogsta tilldtna vérdet for lastbil som dr mellan 76-80 dB(A) (Transportstyrelsen 2012),
hamnar vérdet under transport vid observationerna ligre én denna nivan.

Forutom de externa kostnaderna som dr kopplade till miljé och sociala aspekter
framkom det frén intervjuerna att interna kostnader &r en viktig parameter.
Kostnadsberdkningen och kinslighetsanalysen som presenteras 1 bilaga 5 visade pé att
det innebir cirka 50% hogre kostnader att transportera gods pa urbana vattenvigar dn
med végtransport for strickan mellan Importgatan 27 och Kunskapsgatan 1 eftersom
dessa ér tva vésentliga positioner 1 Delstudie 2. Datan som anvinds i
kostnadsberdkningen finns presenterad 1 bilaga 5. Berdkningen gav resultatet 13,08
SEK/tonkm for den urbana vattenvagstransporten respektive 8,78 SEK/tonkm for den
urbana vagtransporten.

Vid kostnadsberdkningen genomfordes ocksa en kédnslighetsanalys, berdkningarna visas
1 bilaga 5 och 1 figur 18 visas resultatet grafiskt nir det giller transport pa urbana
vattenvigar. Den grafiska illustrationen visar hur mycket resultatet, det vill séga
kostnaden 1 SEK/tonkm, paverkas av att olika parametrar dndras £+ 10 %. I samtliga fall
forutom for den kansligaste parametern som dr méngd personal. Kalkylen baseras pé att
det gér att fa ner till att endast behdvs en person for att kéra prémen.

Utifran intervjun med intervjuobjekt G, konsult i kommunal verksamhet, sdg personen
stora mgjligheter att automatisera denna typ av losning. Dérav har fallet noll personal
ocksa analyserats eftersom det dr ett mdjligt utfall 1 framtiden. Intervjuobjekt G var
mycket positiv till vattenvégen eftersom att han sdg den mycket enkel att automatisera.
Han péstod att det inte fanns lika mycket hinder for att automatisera en sddan 16sning.
Skulle personalkostnaden ga ner till noll, genom automatisering, skulle kostnaden 1
SEK/tonkm minska med 17,1 %.

Rimliga forbattringsmojligheter som observerats 1 Delstudie 2 ér att hastigheten pa
baten dr en parameter som skulle kunna forbittras, likasd godsméngden och
bransleforbrukningen. Skulle dessa tre samtliga parametrar forbattras med till exempel
20% eller mer, skulle de tillsammans gora att vattenvédgen blir mest lonsam. Se bilaga 5
for detaljerad berdkning.

Ur kostnadsberdkningen gjordes dven en analys av vilken volym som behovs for att den
urbana vattenvagstransporten ska vara lonsam, det vill sdga ha en ldgre kostnad per
tonkm dn dagens urbana végtransporter. Detta gjordes genom att 6ka antalet containrar
pa prdmen 1 Excel-modellen tills break-even uppnaddes. Break-even i detta fall innebar
att kostnaden per tonkm var lika stor for bade urbana végtransporter och den urbana
vattenvagstransporten. Detta skedde vid nio containrar som ger en total méangd fraktat
gods per resa pa 20,16 ton, se bilaga 5 for detaljerad berdkning.
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Kanslighetsanalys - Urbana vattenvagar

Mangd personal +1 person
Hastighet bat +10%
Godsmangd per container +10%
Antal containrar +10%
Hyreskostnaden +10%

Bransleforbrukning +10%

Lon per person +10%

10 11 12 13 14 15 16
SEK/tonkm
Negativ paverkan (hogtvarde) B Positiv paverkan (lagt véarde)

Figur 18 - Diagrammet illustrerar en kdnslighetsanalys for paverkningsbara parametrar i kostnadsberdkningen for
fallet urbana vattenvigar. Virdet pa axeln representerar hur stor kostnaden blir i SEK/tonkm. De parametrar som
paverkar kostnaden mest visas hogst upp i diagrammet. Den gula firgen representerar den hogsta kostnad som en
fordndring av en parameter paverkar den totala kostnaden i SEK/tonkm, allt annat lika. Den orangea firgen
representerar den ldgsta kostnaden som en fordndring av en parameter pdverkar den totala kostnaden i SEK/tonkm,
allt annat lika.

Som figur 18 visar sa ar den storsta kostnadsdrivaren for urbana transporter miangd
personal, f6ljt av hastighet samt hur stor last som kan transporteras.

Kansighetsanalys - Urbana vagtransporter

Godsmangd +10%

Lon per person +10%

Hyreskostnaden +10%

7,7 8,2 8,7 9,2 9,7 10,2
SEK/tonkm

Negativ paverkan (hogt varde) M Positiv paverkan (lagt varde)

Figur 19 - Diagrammet illustrerar en kdnslighetsanalys for paverkningsbara parametrar i kostnadsberdkningen for
fallet med urbana végtransporter. Virdet pd axeln representerar hur stor kostnaden blir i SEK/tonkm. De
parametrar som pdverkar kostnaden mest visas hogst upp i diagrammet. Den gula firgen representerar den hogsta
kostnad som en fordndring av en parameter paverkar det totala kostnaden i SEK/tonkm, allt annat lika. Den orangea
firgen representerar den ligsta kostnaden som en fordndring av en parameter paverkar det totala kostnaden i
SEK/tonkm, allt annat lika.
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Figur 19 visar pa att den storsta kostnadsdrivaren dr méngden gods som fraktas foljt av
16n till personal och hyreskostnaden. Alltsd verkar det vara olika parametrar som driver
kostnaden for urbana vattenvagstransporter och vigtransporter. Utforligare beskrivning
av kénslighetsanalyserna presenteras under rubriken 3.5.2.

5.2.2 Vilka utmaningar och hinder finns vid anvindning av urbana vattenvigar?

Vid genomforandet av Delstudie 2 upplevdes under observationerna flera utmaningar
och hinder som ber6r anvindningen av de urbana vattenviagarna. Ur tabell 9 fas att
standardavvikelsen for tid vid kaj dr hogre, bade 1 absoluta termer och relativa termer,
an for transporttiden, alltsa verkar 6verldmningarna av gods vara en kritisk punkt.
Overlimning av gods mellan kaj och prdm ir ett moment med stora skillnader i tid och
som 1 hog grad beror pa de forutséttningar som finns. I empirin framgar det att det finns
stora utmaningar vid 6verlimningen vid kajen. Det krdvs alltsa att kajen dr anpassad for
att klara av tunga lastbilar och for att kunna rulla lastbédrare av och pa prdmen. Detta dr i
linje med teorin som sdger att den begrénsade tackningen av tillricklig infrastruktur &r
ett stort problem vid implementering av transport pa urbana vattenvigar (Konings
2009).

Under observationerna visade det sig att kvalitén pa kran och kaj hade en stor inverkan
pa tiden som demonstratorn spenderade vid kajen, och hur smidiga momenten var for de
inblandade. Vid av- och pélastning pa Lindholmen var prdmens avging beroende av om
lastbilen som hanterar avfall kom i tid. Detta var inte ett problem pa kajplatsen med en
stationdr kran. Nér det géller 6verlimningen under observationerna var det dessutom en
stor skillnad mellan gods och avfall. Vid 6verldmning av gods anvédndes ramper och
som det framgar ur tabell 8 sa dr tiden vid kaj betydligt lagre i de fall d& gods
overlimnades &n dé avfall 6verldmnades. En orsak till skillnaden var att
godscontainrarna var mindre och enklare att hantera dn de storre avfallscontainrarna
som krdvde en kran vid kajen, alternativt att en lastbil lossade direkt fran prdmen.
Overlimningen vid kaj ir ett moment dir stora hanterings- och forseningskostnader kan
uppsta. Darmed dr det viktigt att se dver momentets rutiner for att minska dessa
kostnader.

Infrastrukturen vid kajen maste vara palitlig och av- och palastning méaste ske pa ett
sikert sitt. Aven vid momentet nir prdm och bat anléigger vid kajen méste ses dver
sdkerhetsmissigt da det, 1 observationerna, forekom en olycka just vid detta moment da
en foll 1 vattnet. Intervjuobjekt E, last-mile transportor, ansag att forvaringen av godset
kunde vara problematiskt. En stor del av godset var stoldbegérligt och man kunde inte
forvara det pa ett sdkert sitt pa kajen.

Ett annat hinder som ar specifikt for det fall som behandlas i1 den hér studien &r en bro
vid Sévean pd vdg mot en forbranningsanldggning for avfall i ndrheten Ugglum. Den
laga hjden pa bron dr dimensionerande vid valet av bat och pram enligt intervjuobjekt
F, den batansvarige. Dédrav kunde enbart en 6ppen prdm anvéndas vid observationerna
for att fa ner hojden tillrdckligt. Den laga bron tillsammans med den prdmen som
anvindes gjorde ocksa att enbart avfallscontainrarna kunde koras pa Sdveén och darfor
behdvde godscontainrarna lastas av innan det gick att aka upp till Ugglum med avfallet.
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Ytterligare hinder som uppdagades 1 Delstudie 2 var vattennivan. Bade fran intervju
med intervjuobjekt F, den batansvarige, och under observationerna framkom det att
vattennivan var nagot som paverkade transporterna. I det hér fallet var det vattennivén i
Sdvedn som var problematisk. Vattennivén dr dessutom ett hinder pa tvé olika sitt, dels
finns det som tidigare ndmnts en bro vid Sdvedn som gor att vattennivan maste vara
tillrackligt 14g for att bat och prdm ska kunna passera. Samtidigt miste vattennivan vara
tillrackligt hog for att inte Sdvedn ska vara for grund pa vissa stéllen. Dessa hinder
paverkar dels transporttiden och kan leda till avvikelser fran det planerade schemat men
kan dven leda till att bat och pram inte kan ta sig fram vissa dagar. For att undvika
problemet med for lag vattenniva skulle det vara nddvéandigt att muddra vissa delar av
an. Dock innebér detta vissa hinder da olika miljobestammelser kan begréinsa 1 vilken
utstrackning man far paverka naturen.

Andra faktorer som hittades under observationerna och som paverkade transporterna var
vader, vind, sjogang och ovrig trafik pa dlven, detta bekriftades ocksé i1 intervjun med
intervjuobjekt F, den batansvarige. Sjogangen mirktes framforallt av vid tillaggning da
det tog langre tid samt var besvérligare for de involverade nir de skulle ldgga till vid
Lindholmen som ligger ldngre ut mot havet. Den 6vriga trafiken pa dlven paverkade
ocksa transporten, speciellt var det passagerartrafikens batar med hogfrekventa turer
som paverkade, vilket bekradftades bade frdn observationerna och frin intervju med
intervjuobjekt F. Dessa batar pdverkade demonstratorn bade genom svallvagor och dven
genom att demonstratorn fick planera sin rutt for att undvika dessa batar.

Ett hinder for frakt pa urbana vattenvégar dr enligt intervjuobjekt F och G, batansvarig
respektive konsult 1 kommunal verksamhet, att det 1 dagsldget inte finns samma
infrastruktur for sjofart och vagtransport samt att infrastrukturen for vagtransporter &r
helt skattefinansierade. Dablanc (2007) papekar ocksé att politiken som behandlar
transporternas rorlighet inom stdderna ar ineffektiv. Enligt intervjuobjekt G dr den stora
utmaningen att fi ndgon som gar in och investerar 1 den infrastruktur som maste finnas.
Vidare ndmner intervjuobjekt G att det inte ar troligt att ndgon enskild aktor som
anvénder sig av végtransporter skulle vara intresserade av att flytta sina transporter fran
vég till vatten. Detta faktum, tillsammans med att kostnadsberdkningen som
genomfordes visade pé att kostnaderna for transport dr hogre for urbana vattenvégar dn
for vigtransporter, gor investeringskostnaden till ett relevant hinder att titta pa.

Aven om transportldsningen dr mer miljovinlig (Konings 2009; Lowe 2005) betyder det
inte alltid att kunden &r beredd att betala ett hogre pris. Fran intervjuerna framkom
intervjuobjektens krav pa kostnader. Fem av tio intervjuobjekt anser att en
transportlosning pd urbana vattenvégar ej far kosta mer @n nuvarande transportlosning.
Fyra av tio anser att det far kosta lite mer, men att det 1 slutindan dr kunden som far
betala. Endast ett intervjuobjekt ansag att det far kosta lite mer om det dr miljovénligare.
Fran kostnadsberdkningen som genomfordes framkom det att kostnaderna for frakt pa
urbana vattenvégar dr hogre dn vid végtransport.

For att urbana vattenvigar ska vara en konkurrenskraftig transportlésning kan det
ddrmed vara nddvéndigt med politisk inblandning f6r att implementera frakt pd urbana
vattenvigar. Detta pastdende styrks genom att atta av tio intervjuobjekt anser att det &r
nddvindigt med subventioner for infrastruktur och underhall for att mo;liggora
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anvindning av urbana vattenvédgar. Som det ndmndes 1 den teoretiska referensramen och
litteraturstudien finns det flera sitt att framja utvecklingen at det héll som &r bést for
samhdllet. Nagra exempel pa hur urbana vattenviagar kan bli en konkurrenskraftig
transportlosning dr genom subventioner (IISD 2017) for de som &r involverade 1
transporterna och for infrastrukturen runt omkring. Restriktioner kan ocksa anvéndas for
att 6ka konkurrenskraften (Allen et al. 2003), med restriktioner menas vikt- och
utslappsrestriktioner med flera.

Nedan, 1 figur 20, presenteras en sammanfattning 6ver de utmaningar och hinder som
identifierats under intervjuer och observationer.

~

Utmaningar Hinder

Lastoverflyttning Laga brohdjder

Skiftande vattenniva

Infrastruktur

Sakerhet

Miljobestammelser

J i [ A Sy [ S
N N Iy

\
Ovrig battrafik —[ Vader, vind och sjogang

Figur 20 - Sammanfattning av de utmaningar och hinder som identifierats.

5.2.3 Hur vil kan urbana vattenvigar fungera som transportsitt med héinsyn till logistiska
parametrar och héllbarhet?

Sammanfattningsvis har de tvd analyserade underfragorna visat att transporter pa urbana
vattenvagar har bade for- och nackdelar. Frdn analysen av Delstudie 1 framkom det att
de logistiska parametrarna som var aktuella for studien var kundservice, kostnader, tid
och miljo.

Ur ett kundserviceperspektiv har urbana vattenvégar ett utmérkande drag, vilket dr de
relativt jimna transporttiderna som presenterades 1 tabell 4. Under observationerna
kunde det konstateras att leveransen kunde halla relativt jimna tider vilket ger goda
forutséttningar for hog leveransprecision.

Urbana vattenvigar har dessutom god potential att avlasta stadsnitet da
lastbilstransporterna endast behdver ske mellan kaj och terminal. Detta dkar inte bara
trafiksdkerheten utan minskar ocksé buller i stadskdrnan.

Ett tidskrdvande moment f6r transporter pa urbana vattenvagar ar 6verlamning av gods
mellan kaj och prdm. Om detta moment inte sker pé ett effektivt sitt kan det ge upphov
till hoga personal- och hanteringskostnader. Fran analysen framkom det ocksa att
kostnaderna for urbana vattenvigstransporter dr hogre dn for vagtransporter.
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De kan konstateras att det finns flera utmaningar som paverkar forutsittningarna for en
implementering av transport pa urbana vattenvégar. Infrastruktur, vattenniva och trafik
pa farleder ar exempel pé faktorer som man maste ta hansyn till. Samtidigt kan
naturskyddsbestimmelser begréinsa 1 vilken utstrackning urbana vattenvigar kan
anvéndas.

Investeringskostnaden 1 infrastruktur utgdr en troskel for eventuella intressenter, och en
stor utmaning blir att sdnka kostnaderna for infrastruktur. For att gora detta kan det vara
nddvindigt med politiska styrmedel. Det dr dock inte omdjligt att myndigheterna skulle
vara intresserade av att subventionera transporter pa urbana vattenvigar da det, enligt
Trafikanalys (2016), framgér att myndigheterna har en viktig roll nir det géller att
frdmja alternativ som &r bra ur ett miljoperspektiv. Tidigare studier av externa kostnader
har visat att inre vattenvigar och urbana vattenvigar ar béttre ur ett miljoperspektiv dn
urbana végtransporter och didrav kan vara av intresse for myndigheterna.

5.3 Analys av forskningsfriga 3: Vad krivs av en logistiklosning for att skapa
efterfragan?

Analysen av Delstudie 3 bygger pa data fran intervjuer av intressenter, berérda aktorer
inom projektet DenCity samt information fran analys av Delstudie 1. Mélet &r att
identifiera de varufloden som &r verksamma inom urbana miljoer och faststélla vilka
krav och 6nskemal intressenter och aktorer stéller pa sina logistiklosningar.

Analysen ar uppdelad i tre delar. Den forsta delen behandlar underfriga 3.a, i den andra
delen behandlas underfraga 3.b och sedan fors ett resonemang kring den tredje
forskningsfragan.

5.3.1 Vilka varufloden forekommer i urbana miljoer?

Som grund for identifiering av vilka transportaktorer som ar verksamma 1 urbana
miljéer anvédndes rapporten Sustainable Transportation Case Study Report fran omradet
Vasastaden 1 Goteborg genomford av Busse et al. (2016). I rapporten undersoks den
trafik som forekommer in och ut ur det avgriansade geografiska omradet. Utover detta
presenteras en undersokning av vilken typ av varufloden som finns.

De typer av fordon och varufloden som identifierats i omradet under observationerna ar
kategoriserat enligt foljande: avfall, transporttjénster, konstruktion, detaljhandel,
transporter relaterade till restauranger och kaféer samt ovriga varufloden och som
tidigare ndmnts kan dessa antas vara representativa for liknande omriden (Busse et al.
2016).

D4 Delstudie 2 och Delstudie 3 riktade in sig pa Alvstaden, som i dagsliget inte ér
byggt, kopplas de identifierade varufléden och fordon fran rapporten om Vasastaden
(Busse et al. 2016) till hur den framtida miljon i Alvstaden kan tinkas se ut. Det vill
siga, ett antagande gors om att liknande varufldden kommer att férekomma i Alvstaden
som de som identifierades 1 rapporten fran Vasastaden genomford av Busse et al.
(2016).
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Grundat pa de forekommande varufldden i urbana milj6er, och ovanstaende
resonemang, valdes ldmpliga intervjuobjekt. Dessa har kategoriserats som
paketleveranser, hemleveranser av mat, restaurangverksamhet, dagligvaruhandel och
avfallstransporter.

5.3.2 Vilka krav stiller aktéorerna pa sina transporter?

De som intervjuats ér alla logistiska aktorer som antar olika roller. Bland
intervjuobjekten aterfinns varuforflyttare i form av speditdrer samt representanter fran
samhdllet 1 form av myndighet och kommunal verksamhet. Ingen slutkund har
intervjuats men manga av intressenterna ar sjilva kunder da de bade koper in och séljer
varor. | de fall dér intressenterna ar kunder ar de oftast ocksd de som dr varudgare och 1
ovriga fall 4r det manga ganger slutkunden som dger varan.

Enligt intervjuobjekten sker deras transporter 1 dagsliget med vigbunden lastbilstrafik.
Endast vid enstaka fall skedde transporterna pé andra sétt och dd genom att gods 1 form
av tillredd mat transporterades till fots mellan de egna verksamheterna. Vid en framtida
utveckling av omridet Alvstaden kan lastbils- och biltrafik bli begrinsad pa grund av
politiska ingrepp, sdsom viktrestriktioner och lagemissions-zoner (Allen et al. 2003).
Detta kan leda till att ndgon form av intermodal transport, exempelvis med elbil eller
cykel, kan komma att bli nédvéndigt. Detta skulle leda till att inkommande leveranser
behdver samlas for att transporteras lings vattenvigen in till Alvstaden dir en last-mile
16sning tar vid och slutfor leveransen till kund. For att kunna nyttja de fordelar med
intermodala transporter som Jonsson & Mattsson (2016) tar upp krédvs, som tidigare
ndmnt, stora investeringar 1 infrastruktur och mycket planering.

For att visualisera de prioriteringar som respektive varuflode har niar det kommer till
logistikldsningar, sammanstélldes och viktades dessa for respektive varuflode utifrdn
fyra logistiska parametrar: tid, kostnad, milj6 och kundservice (Jonsson & Mattsson
2016). Dessa viktningar presenteras langre ner under respektive kategori av varufloden.

Viktningen baseras pa det totala intrycket fran intervjuerna samt intervjuobjektens svar
pa fragorna som alla &r kopplade till en logistisk parameter. Varje parameter har
tilldelats ett viarde fran ‘1’ till ‘5’ dér ett hogre vérde ar ekvivalent med hogre
prioriteringsgrad.

Paketleveranser

Intervjuerna visade pa att foretag som levererar paket till urbana stadsdelar anvander
framst vigtransporter for att skdta sina leveranser. Genom intervjuerna har det visat sig
vara en betoning pa effektivitet och kostnad for dessa foretag. Bade intervjuobjekt I och
H, platschefen pd 3PL-foretaget respektive grundaren av last-mile foretaget, fokuserade
till stor del pa lI6nsamheten 1 transportsittet. De var &ven mana om det kundvirde som
skapas av att halla hog kundservice. Kundservice har en stor paverkan pa hur ett foretag
presterar som helhet vilket gor att lonsamheten kan kopplas direkt till den parametern
(Leuschner, Charvet och Rogers 2013).
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Intervjuobjekt I, platschefen pa 3PL-foretaget, anvdnder frimst mindre lastbilar vid
urban frakt och intervjuobjekt H, verksam inom last-mile verksamhet, anviander sig av
specialbyggda cyklar som &r designade for att frakta gods, sa kallade lastcyklar. I detta
fall hade det kunnat hdvdas att kravprofilerna sannolikt skulle skilja sig 4t d& den ena ar
direkt kopplad till miljovénligare transport. Detta var inte fallet hos intervjuobjekt I och
H. Béda parter resonerade pa samma sitt kring effektivitet och kostnad.

Det som ocksa var en gemensam punkt for dessa aktorer var sdkerheten kring de gods
som fraktas. Kraven som stills pa containrar och avstillningsytor dr ndgot som ar
viktigt for dem eftersom véardet pa de fraktade godsen kan vara hoga.

Figur 21 visar hur intressenter som dr aktérer inom paketleveranser viktar de logistiska
parametrarna.

Paketleveranser

Kundservice Kostnader Miljo Tid

Figur 21 - Viktning utifran logistiska parametrar, paketleveranser.

For paketleveranser prioriteras kostnader och tid hogst. Anledningen till att milj6 inte
ligger lika hogt som for de tva tidigare kategorierna bygger till stor del pé att kostnaden,
enligt intervjuobjekten, dr s pass viktigt for deras kunder. Kundservice prioriteras
ocksa hogt och enligt intervjuobjekt I, platschef pad 3PL-foretaget.

Hemleveranser av mat

Tva aktorer intervjuades som ar kopplade till hemleveranser av mat. Intervjuobjekt C,
ansvarig for hemleveranser av mat, har ingen verksamhet 1 butik 1 urbana omraden utan
levererar enbart matkassar hem till sina kunder. Intervjuobjekt D, matbutiksansvarig,
har bade butik och sysslar med hemkorning av mat.

Intervjuobjekt C, ansvarig for hemleveranser av mat, anvinde sig i dagsldget av egna
bilar for att leverera mat till sina kunder. Dessa var utrustade med béade kyla och
mojlighet till att férvara frysvaror. Matvarorna far, enligt intervjuobjekt C, inte fGrvaras
utan kyla vilket skapar hoga krav pa logistiklésningen som anvénds.

For bade intervjuobjekt C och D, ansvarig for hemleveranser av mat respektive
matbutiksansvarig, ar det viktigt att leveranssidkerheten och precisionen ar hog da detta
ar en av deras huvudsakliga konkurrensfordelar. For att behalla sina kunder maste de
kunna leverera ritt varor vid ritt tidpunkt och detta dr enligt intervjuobjekten deras
storsta utmaning 1 dagsliaget.

57



Figur 22 visar hur intressenter som ar aktorer inom hemleveranser av mat viktar de
logistiska parametrarna.

Hemleverans av mat

Kundservice Kostnader Miljo Tid

Figur 22 - Viktning utifran logistiska parametrar, hemleverans av mat.

Inom hemleverans av mat dr tid och kundservice hogt prioriterade logistiska parametrar.
Intervjuobjekt C, ansvarig for hemleveranser av mat, och intervjuobjekt D,
matbutiksansvarig, lade stor vikt i1 att kunderna skulle fa sin leverans precis pa den
utsatta tiden och att det skulle g snabbt frin bestillning till leverans. Aven hir
premierar kunder miljon vilket dé leder till att miljofradgan kan prioriteras till ett hogre
pris. Genom att erbjuda snabba och exakta leveranser sa sirskiljer de sig pa marknaden
vilket dr deras frimsta konkurrensfordel.

Restaurangverksamhet

Inom urbana miljéer dr det manga restauranger och caféer som &r verksamma.
Intervjuobjekt A och B, caféansvarig respektive restaurangansvarig, som intervjuats
kraver flera leveranser under en vecka. Eftersom det handlar om farskvaror stills ocksé
krav pa temperaturreglering, precis som for matleveranser.

De restaurangverksamheter som har intervjuats har manga olika externa leverantorer
och de stéller hoga krav pd leveranssdkerhet och precision. Anledningen till detta var,
enligt intervjuobjekt A, caféansvarig, att de tillreder maten direkt vid ankomst for att
slippa frysa in och kyla ner ravarorna. Blir leveranser forsenade eller om det saknas
ravaror skapas stora problem for dem.

For att stindigt kunna erbjuda sina kunder ett brett utbud krivs det att leveranserna sker
inom korta tidsintervall, darfor stills stora krav pa leveransprecision. Ledtider dr ocksé
nagonting som bada restaurangverksamheterna trycker pd i intervjuerna. De anser att en
Okad ledtid forsvarar arbetet med tillredning och planering vilket betyder att de anser att
korta ledtider &r ett krav.

Vid diskussion angdende om ett miljovénligare transportsétt far innebara hogre
kostnader var deras stillning till detta olika for de tva verksamheterna. En av dem var
tydlig med att miljon gar forst och hade profilerat sig som ett miljovénligt bolag, medan
den andra var mer aterhdllsam och fokuserade pé vikten av att kundservicen inte blev
lidande. Kundservice och miljo blir alltmer viktigt i logistiksammanhang vilket gor att
detta inte ar speciellt forvanande (Lumsden, 2012). Att specificera ett gemensamt krav
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for restaurangverksamheter blir da svart eftersom en profilering kan leda till att 6kade
leveranskostnader fungerar f6r en verksamhet men inte for en annan.

Figur 23 visar hur intressenter som ar aktorer inom restaurangverksamhet viktar de
logistiska parametrarna.

Restaurangverksamhet

Kundservice Kostnader Miljo Tid

Figur 23 - Viktning utifran logistiska parametrar, restaurangverksamhet

Som figuren visar, anser aktorerna inom restaurangverksamheter att miljo och tid ar de
viktigaste logistiska parametrarna. Anledningen till att miljo prioriteras hogt ar att
manga verksambheter har en tydlig miljoprofil vilket premieras av deras kunder. Tiden &r
ocksa en viktig faktor eftersom tillredning av mat sker i anslutning till att farskvaror
levereras. Det dr ocksé viktigt att leveransprecisionen dr hog, darfor prioriteras
kundservice hogt av intervjuobjekt A och B, caféansvarig respektive
restaurangansvarig.

Dagligvaruhandel

Inom dagligvaruhandel sker det, enligt intervjuobjekt D och B, matbutiksansvarig
respektive restaurangansvarig, stora och frekventa leveranser vilket skapar ett behov av
rigida rutiner for att effektivisera mottagning och uppackning av varor. De fér
leveranser fran manga smé externa leverantdrer och dven fran deras huvudleverantorer
som kor bade torr- och kylvaror till butiken. Precis som for aktérer inom hemleveranser
av mat dr kylbilar ett krav och separata bilar med frysvaror skickas ocksé. Eftersom att
butiken har begransad lageryta och en hog varuomséttning gér det inte att skicka storre
leveranser farre ganger per vecka.

Vidare anser intervjuobjekt D, matbutiksansvarig, att leveranssikerheten behdver vara
hog och prioriteras. Saknas det varor vid en leverans tar det snabbt slut 1 butiken vilket
leder till missndje hos kunderna. Att leveranserna kommer 1 tid dr ocksé viktigt menar
intervjuobjekt D. Detta var speciellt viktigt eftersom att butiken bemannas sa att det
finns mycket personal pé plats nér leveransen anlénder. Vid forsenade leveranser far
butiken problem dé de inte hinner plocka upp varorna i butiken. Som tidigare nimnts
leder detta till missndje hos kunderna da hyllorna star tomma.

Ett fatal aktorer inom dagligvaruhandeln har idag en stor del av marknaden.

Intervjuobjekt D, matbutiksansvarig, pastar att detta leder till att de enskilda butikerna
far simre kontroll 6ver leveransernas storlek och planering. Ett krav som stélls pa
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leveranserna ar att fyllnadsgraden dr hog for att halla nere kostnader och minska
miljopéverkan. Leveranser planeras dérfor centralt frdn moderbolaget vilket gor att
lastbilarna ofta gar till flera butiker for att hdlla uppe fyllnadsgraden.

Figur 24 visar hur intressenter som dr aktérer inom dagligvaruhandel viktar de
logistiska parametrarna.

Dagligvaruhandel

Kundservice Kostnader Miljo Tid

Figur 24 - Viktning utifran logistiska parametrar, dagligvaruhandel

Figur 24 visar att tid och kundservice dr de hogst prioriterade parametrarna. Detta beror
framst pa, enligt intervjuobjekten, att butikerna planerar personalstyrkan efter
leveranserna vilket gor att leveransprecision dven hér dr viktig. Tidsaspekten prioriteras
ocksd hogt och det kan hérledas till den hoga varuomsittningen. Intervjuobjekt D,
matbutiksansvarig, podngterade att butikens varulager omsattes en gang per vecka,
vilket gor att langsamma leveranser skapar brist snabbt.

Avfall

Enligt intervjuobjekt J, processledare inom kommunal avfallshantering, stélls det stora
krav pa badde miljon och kostnaden for avfallstransporter. Intervjuobjektet menar att,
eftersom kommunen ansvarar for att skota insamlingen av avfall, styrs de logistiska
l6sningarna av kommunalt satta miljomal och skatteintékter. Detta gor att hoga krav
stélls pa hur miljomassigt och ekonomiskt héllbar transporten ér.

Jamfors avfallstransporter med andra varufldden stélls hir inte lika hoga krav pd
leveransprecision och sidkerhet. Enligt intervjuobjekt J, processledare inom kommunal
avfallshantering, beror detta pa att godset inte har nagot tidskrav fran de som tar emot
avfallet. Det som dock podngterades 1 intervjun var att timingen mellan den som hédmtar
upp och den som levererar dr viktig. Detta stiller framst krav pa kommunikation mellan
parterna vilket dr ndgot som fér beaktas vid en fullskalig implementering.
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Figur 25 visar hur intressenten som dr aktor inom avfallshantering viktar de logistiska
parametrarna.

Avfall
5
4
3
2
1
0
Kundservice Kostnader Miljo Tid

Figur 25 - Viktning utifrdan logistiska parametrar, avfall.

For avfallstransporter var det stor skillnad 1 hur de logistiska parametrarna viktades nér
de jaimfordes med de andra varufléden. Kostnad och milj6 var de som ansédgs viktigast
och det beror framst pa att deras slutkund inte stillde stora krav pé hur leveranserna sag
ut. Da avfallet inte ska séljas vidare var just tidsaspekten ndgot som de inte behovde ta
hansyn till i stor grad. Eftersom det &r ett statligt upphandlat kontrakt prioriteras miljo
och kostnad hogt och de kostnader som uppstar for att uppnd miljomal dr ndgot som
enkelt motiveras.

5.3.3 Vad krivs av en transportlosning for att skapa efterfriagan hos aktorer i urbana
miljoer?

Det samlade intrycket av hur respektive aktor prioriterar parametrarna har, genom
viktning, sammanstillts och resultatet presenteras 1 histogrammet nedan, se figur 26.
Detta ger alltsd en indikation pé vilken eller vilka parametrar som har hogst prioritet
enligt intervjuobjekten.

Gemensam viktning
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2,00
1,00

0,00
Kundservice Kostnader Miljo Tid

Figur 26 - Viktning av logistiska parametrar sammanstdllt for alla identifierade intressenter.

Ur figur 26 kan det utldsas att intressenterna ldgger storst vikt vid hog kundservice och
miljo. Efter dessa prioriteras kostnad och sedan tid. Den totala summan av viktningen
blir dock jamnt fordelad over tid, kostnad, miljé och kundservice. Anledningen till att
intressenterna vérdesétter olika parametrar &r troligtvis att deras intressen skiljer sig frdn
varandra.
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For att skapa efterfragan hos alla aktorer krdvs som diagrammet visar en logistiklosning
som &r bra pa alla de fyra logistiska parametrarna. For enskilda aktorer skiljde sig dock
prioriteringarna beroende pa vilken roll i logistikkedjan de har.

For paketleveranser méste logistiklosningen framst vara kostnads- och tidseffektiv.
Detta &r tétt foljt av kundservice eftersom de levererar gods till kunder som forvéntar sig
att f de pa utsatt tid och 1 rétt kvantitet. For dessa aktorer krdvs dven hog sékerhet kring
alla moment 1 varuflodet. Detta gér att hirleda direkt till kundservice och
leveranssidkerhet som enligt (Jonsson & Mattsson 2013) star for att rétt vara ska
levereras 1 rétt kvantitet.

De aktorer som sysslar med hemleveranser av mat prioriterade frimst kundservice.
Detta innebdr sin forméga att leverera vid utlovad tid, alltsa leveransprecision och
leveranssédkerheten, att kunden far alla varor som den bestéllt. Detta var tétt foljt av tid
eftersom det inte far ta for lang tid fran bestillning till utleverans. En logistikldsning
som ddrmed kan halla sina leveranstider véldigt bra dr ndgot som vérderas hogt.
Ytterligare krav som hemleveranser av mat stéllde pa sina transporter var att
transportlosningen har majlighet att forvara kyl- och frysvaror vid rétt temperatur da det
ar ndgot som myndigheterna kréver.

Restaurangverksamhet prioriterar framst miljo och tid nar det kommer till de logistiska
parametrarna. Darfor bor en logistiklsning vara bdde snabb och miljovanlig for att den
ska skapa efterfragan hos dessa aktorer. Miljoarbete dr ndgot som ger direkt mervérde
till deras kunder vilket gor det viktigt for dem att visa upp ett hdllbarhetstink nér det
kommer till transporter. Tiden prioriteras ocksd hogt eftersom de vill kunna tillreda
maten direkt vid leverans och ddrmed behdver deras logistiklosning ha en hog
leveransprecision.

For dagligvaruhandel ar korta leveranstider med hog leveransprecision nagot som
prioriteras. Eftersom de far stora och frekventa leveranser skapar det ett behov av
effektiva mottagningsrutiner for att underldtta vid uppackning av varor. Det krdvs déarfor
att deras logistiklosning har hog leveransprecision. Det dr pd grund av den hoga
varuomséttningen som leveranssdkerhet ocksa dr viktigt. Saknas det varor blir det
snabbt brist. De kréver ocksd, som for restaurangverksamhet och hemleveranser av mat,
att det finns tillgang till kyla och frys.

For att en logistiklosning ska skapa efterfrigan hos de som hanterar avfall kréivs att
miljo och kostnader prioriteras. Eftersom att kommunen upphandlar kontrakt om
avfallshantering krévs att logistiklosningen dr ekonomiskt hallbar. Ur miljésynpunkt
fokuserar intressenterna inom avfallstransporter pa att uppnd de kommunalt satta
miljomalen vilket leder till att detta &r deras framsta prioritering.
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6 Diskussion

I diskussionen behandlas den tidigare utforda analysen i1 forhéllande till teori och metod
med utgangspunkt i studiens syfte. Diskussionen dr uppdelad i fyra delar dir de forsta
tre diskuterar forskningsfragorna. Den sista delen, sammanfattande diskussion, knyter
sedan ihop de tidigare delarna for att aterkoppla till studiens syfte.

6.1 Vilka ar de logistiska parametrarna?

Genom litteraturstudien visade det sig att det finns fyra aktuella logistiska parametrar,
vilka dr kundservice, kostnader, tid och miljé (Jonsson & Mattsson 2016). Dessa ér
direkt kopplade till hur den logistiska l6sningen presterar och vilket virde den skapar
for anvdndaren och kunden (Jonsson & Mattsson 2016).

For att uppfylla studiens syfte analyserades de olika parametrarna som sedan anviandes
for att skapa en bild av hur intressenterna sag pé sina logistiklosningar och vad som
kravs for att skapa efterfragan. De logistiska parametrarnas betydelse péverkas till stor
del av omgivningen och vilken roll i varuflodet intressenten antar. Ar du varuforflyttare
kénner du sékerligen igen vissa av de olika parametrarna medan om du dr varuigare har
du kanske en helt annan bild av parametrarna samt vilka krav som stills pa dem.

Kundservice ar ett mangfacetterat ord vilket gor det svart att sld samman olika aktorer
for att fa en gemensam bild av situationen. En 6kad kundservice kan ofta leda till en
Okad kostnad och detta dr ndgot som paverkar alla intervjuade intressenter. Det paverkar
bade den som tillhandahéller logistiktjdnsten och den som agerar mottagare.
Kostnadsbilden kan fordndras vildigt mycket beroende pé vilket mervérde
logistiktjénsten tillfor. Miljovénliga transporter dr nagot som skapar stort mervérde pa
dagens marknad och det dr nagot som ar valdigt aktuellt for de foretag som intervjuades.
Manga av dem forsoker profilera sig som miljévanner och dven hir spelar aktorens roll 1
kedjan en stor del i deras syn pa hur viktig miljofragan ar. Eftersom leveranser till stor
del handlar om att fa material pa kort tid 4r detta nagot som intressenterna vérdesétter
hogt.

6.2 Hur viil kan urbana vattenvigar fungera som transportsitt med héansyn till
logistiska parametrar och hallbarhet?

Studien har visat att det ar fullt mgjligt att forflytta gods och avfall pa urbana
vattenvigar. Demonstratorn genomfordes utan ndgra storre hinder, men konceptet
visade pa ett antal tydliga utmaningar, varav den frimsta var kravet pa nédvindig
infrastruktur. Den hoga investeringskostnaden 1 infrastruktur utgoér en troskel for
eventuella investerare och det kan didrmed krévas politiska styrmedel for att det ska vara
ett I[onsamt transportalternativ.

I analysen framkom det att demonstratorn var betydligt langsammare dn en hypotetisk
korning med lastbil, och ur kostnadsberdkningen, se bilaga 5, framgar det att det krédvs
minst 9 containrar, vilket ger en transportvolym pé 20,16 ton per pramresa, for att
urbana vattenvigar ska vara mer kostnadseffektiva dn dagens urbana végtransporter i
termer av SEK/tonkm. Har man inte tillrdckliga volymer, finns det en risk att urbana
vattenvigar endast kan vara kommersiellt Ionsamt under de tider da det forekommer
mest tringsel. Foljaktligen blir de politiska subventionerna baserade pé fragan om hur

63



man vardesdtter miljopaverkan, trangsel, buller och andra sociala aspekter. Att inféra
tidsbegriansningar inom vissa omraden eller tringselskatter for att 6ka efterfragan pa
transporter pa urbana vattenvigarna kan samtidigt vara problematiskt. Om kostnaden
for ett byte fran vagtransport till transport pa urbana vattenviagar dr hogre édn kostnaden
for tidsbegransningar och tringselskatter, skulle effekten bli att speditorerna istéllet
véljer andra alternativ eller till och med véljer att trotsa eventuella bestimmelser.

I kédnslighetsanalysen for transport pa urbana vattenvigar visade det sig att den storsta
kostnadsdrivaren dr miangd personal. Det innebér att personalen utgdr en stor kostnad
och star baten still innebar det foljaktligen att man har en kostnadspost som inte adderar
varde till verksamheten. For att konceptet ska bli sa kostnadseffektivt som mojligt krévs
det ddrmed att baten stér still sé lite som mojligt.

Enligt Lowe (2005) sa kan den totala externa kostnaden 1 termer av utslépp, olyckor,
buller, trangsel och luftfoéroreningar for transporter pa urbana vattenvagar vara upp till
sju ginger lagre dn végtransporter. [ analysen fanns det underlag for att styrka
pastdendet att urbana vattenvégar ér ett mindre negativt transportsétt for miljon (CE
Delft 2011). Data fran bullernivdmaétningarna visade att man hamnar under det hogst
tilldtna vérdet for lastbil som dr mellan 76-80 dB(A) (Transportstyrelsen 2012).
Dessutom ska det tilldggas att vigtransporter 1 storre utstrackning sker ndrmare
bostdderna @n transporter pa de urbana vattenvigarna.

Vidare visar studien att transport pa urbana vattenvagar ér en transportlosning som har
goda forutsattningar att framja en hallbar utveckling. Ekonomiskt medverkar den till
minskad tringsel inom téta stadsdelar vilket innebar farre tidsforluster och resurssldseri.
Inom social héllbarhet bidrar transportlosningen till minskade bullernivier, vilket
reducerar godstransporternas negativa effekt pa invnarnas hélsa. En minskad
belastning av trafiknétet minskar risken for trafikolyckor, och det ger nya mojligheter
att prioritera gronomraden och Gppna ytor inom téta stadsdelar, vilket i sin tur forbéttrar
den upplevda livskvalitén.

6.3 Vad krivs av en transportlosning for att skapa en efterfragan hos aktorer i
urbana miljoer?

Studiens huvudsakliga syfte var att identifiera mojligheten att forflytta vissa gods- och
avfallstransporter fran vég till vatten. For att fi en bild 6ver de parametrar som idag
skapar efterfrdgan hos aktorer 1 urbana omréden kartlades de transporter som sker inom
urbana miljoer 1 dagsldget. Transporterna som identifierades 1 Vasastudien av Busse et
al. (2016) var uteslutande végtransporter vilket dr ndgot som skapar problem da nya
stadsdelar profilerar sig som trangselfria miljocentrum. Samtidigt upplevs bendgenhet
till f6randring och alternativa transportldsningar da nya aktorer, som intervjuobjekt E -
last-mile transportor, anvédnder sig av exempelvis lastcyklar for att skota leveranser.
Detta ger en fingervisning om hur framtiden kan se ut. Det forekom ocksé bland ett av
intervjuobjekten, som var en del av en kedja, att mindre transporter och omfordelning
av varor skedde till fots mellan de egna verksamheterna. Anledningen tycktes vara
mojligheten till snabb framkomlighet inom de urbana miljéerna och dven
hallbarhetsincitament med anledning av bolagets tydliga miljoprofil.
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Framtida urbana miljéer kommer med stor sannolikhet stédlla hoga krav pa logistiken
trots manniskors dnskan om att tita stadsdelar ska vara fria frén transport av gods via
lastbil. Enligt Bonilla (2016) paverkas urbana miljoer av att e-handel dkar och detta
leder till fler paketleveranser dar mindre transportfordon anvdnds. Vigbunden
lastbilstrafik &r idag det transportalternativ som 6kar mest 1 Europa (Jonsson &
Mattsson 2016) och den 6kande e-handeln kan vara en av orsakerna till detta. Eftersom
att e-handel driver ett 6kat behov av transporter inom urbana miljéer (Bonilla 2016)
kommer nya l6sningar, som implementation av urbana vattenvigar, vara nodviandiga for
att hélla nere tringsel.

Om transport pa urbana vattenvégar ska vara ett transportalternativ for intressenterna i
téta stadsdelar kravs det att vissa krav uppfylls. Intressenterna kopplar sina
logistikldsningar till flera av de logistiska parametrarna som beskrivs 1 den teoretiska
referensramen. I analysen viktades de olika parametrarna for varje transporttyp och
didrmed visualiserades de som ansdgs viktigast for varje varuflode. Det visade sig snabbt
att de olika aktorerna hade olika syn pa vad en logistisk parameter stod for beroende pa
om de var varudgare eller varuforflyttare. For att d& skapa efterfragan hos olika sorters
aktorer stélls hoga krav pd det transportsétt som anvinds.

Ser man till kravet pa miljovénliga transporter kopplades det snabbt ihop med
ekonomisk 16nsamhet. En restaurangverksamhet som profilerat sig som miljévén vinner
pa att anvénda sig av miljovinliga transporter for att det direkt korrelerar med deras
kunders vilja att betala mer for miljostimpeln. Skulle kunderna inte vara villiga att
betala mer gar det att spekulera i om verksamheten skulle fortsétta stélla miljokrav pa
logistikldsningen. P4 samma sétt gar det att diskutera om en varuforflyttare skulle vara
villig att anvénda sig av miljovénliga alternativ som leder till en 6kad kostnad om inte
deras kunder premierar det. Darmed gar det att koppla thop krav pd ekonomisk
lénsamhet och milj6. Detta innebir da att kraven som stélls pa logistiklosningar inte
kommer frdn aktorerna utan de gar att hirleda direkt till samhaéllet och dess invanare.
Diarmed spelar politiken en stor roll 1 de krav som stélls pa logistiklosningar i urbana
miljoer.

Vid en jimforelse av graferna fran analysen blir det tydligt att de olika intressenterna
vérdesdtter olika parametrar. Totalen blir sedan jimn och alla de logistiska parametrarna
tilldelas 1 princip likvérdig prioriteringsgrad. En trolig forklaring till detta, som tidigare
ndmnts, ar intressenternas skilda roller i1 det logistiska systemet. Exempelvis verkar
kommunala bolag lagga storre vikt vid héllbarhet och miljo medan foretag som ar aktiva
1 den privata sektorn i storre utstrackning har drivkrafter av mer ekonomisk karaktér.

6.4 Sammanfattande diskussion

De tre tidigare delarna av diskussionen visar pa att det finns en mojlighet att forflytta
gods och avfall fran vigtransport till urbana vattenvigar. Det finns dock vissa
utmaningar nér det kommer till att leva upp till intressenters krav pa logistiska
parametrar och hallbarhet. For att en framtida implementering ska vara mgjlig kan det
krivas att myndigheter gér in fOr att intressenternas krav pa ekonomi ska kunna
efterlevas.
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Nar det kommer till social hallbarhet och milj6 s& verkar, enligt studien, transport pa
urbana vattenvégar vara ett bra alternativ till vigtransporter. Detta eftersom de bidrar
mindre negativt inom dessa kategorier genom att bland annat minska risken for
trafikolyckor inne 1 stdderna samt ldgre externa kostnader.

I analysen framkom det att det fanns flera konkreta krav pa transporter vilket kan géra
en forflyttning fran végtransport till urban vattenvég orealiserbar. Inom hemleveranser
av mat, restaurangverksamhet och dagligvaruhandel krévs att godset héller en viss
temperatur vilket betyder att transporten maste ha kylaggregat och frys. For att detta
varuflode ska kunna flyttas krévs att kylkedjan kan hallas oavbruten vilket omlastningar
drastiskt forsvérar.

Aktorerna betonade att kundservice var viktigt, och det var frimst leveranssidkerhet och
leveransprecision som var betydelsefullt. Dessa variabler var 1 hog grad bidragande till
verksamheternas konkurrensfordelar och deras mgjligheter att skapa kundvirde. I
analysen av demonstratorn framkom det att det fanns goda forutsattningar for en hog
leveransprecision. Dock kan ett eventuellt byte fran végtransport till transport pa urban
vattenvig innebdra en forsdmring av leveranssikerheten beroende pa hur manga
hanterings- och overflyttningsmoment som ingar i leveransen.

Samtliga intervjuobjekt prioriterade att halla nere kostnaden och det var endast ett fital
som kunde tdnka sig att betala mer for ett miljovénligare alternativ. I analysen
konstaterades det att det mesta pekar pa att det blir dyrare att frakta pa urbana
vattenvigar. Detta innebér att aktorerna formodligen kommer vara negativt instéllda till
att byta till transport pa urbana vattenvégar, och det kan ddrmed krdvas politiska
subventioner for att de ska dverviga den transportlosningen.

Inom restaurangverksamheten och paketleveranser var det viktigt med korta
leveranstider. Langa leveranstider forsvirade arbetet med tillredning och planering inom
restaurangverksamheten. Paketleverantorerna vill ha en sé 1ag leveranstid som mgjligt
dé det forbattrar kundservicen. I analysen faststélldes det att det var svart att avgora hur
leveranstiderna paverkades nir man anvinder transport pd urbana vattenvégar. Darmed
ar det svart att avgdra om transport pa urbana vattenviagar uppfyller intressenternas krav
pa leveranstiden.

Milj6- och hallbarhetsméssigt kan transport pa urbana vattenviagar erbjuda forbattringar.
Intressenternas miljokrav borde dirfor inte vara direkt avgorande vid ett beslut om byte
av transportslag till transport pa urbana vattenvigar.

Kraven som stélldes pé transport av avfall var frdmst kostnads- och miljorelaterade. I
och med att de logistiska ldsningarna styrdes av kommunalt uppsatta miljomal och
skatteintdkter, sa finns det inga konkreta hinder som stir i vigen for att transportera
avfall pd urbana vattenvégar. Observationerna 1 Delstudie 2 bekréftade att det var fullt
mojligt att transportera avfall pa urbana vattenvigar. Utmaningarna 1ag 1 att gora det s
kostnadseffektivt som mdjligt samtidigt som det innebdr hoga kostnader for att bygga
en tillracklig infrastruktur. Ddrav kommer det frimst vara kostnaden for en eventuell
implementering som kan avgdéra om man ska frakta avfall pa urbana vattenvégar.
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7 Slutsatser

I den kommande delen presenteras de slutsatser som gjordes under studiens gang med
hjélp av den tidigare analysen samt diskussionen. Slutsatserna delas upp 1 tva delar dar
den forsta dr reckommendationer foljt av forslag till vidare studier.

7.1 Rekommendationer

Samtliga rekommendationer baseras pa de forutsittningar som fanns i denna studie och
géller 1 forsta hand for geografiska platser med liknande forutséttningar. Om ett
varuflode rekommenderas att Gverflyttas till urbana vattenvégar innebér det att de
uppfyller intressenternas krav och att det samtidigt ar fullt mojligt att transportera pa
urban vattenvég. Att ett varuflode rekommenderas att Gverflyttas innebir inte att hela
varuflodet ska dverforas. Volymerna maste 1 sin tur baseras pa berdkningar.

I tabell 11 visas en sammanstillning av varufloden, logistiska parametrar, samt vilka av
intressenternas krav som transport pa urbana vattenvégar lever upp till. Under rubriken
ovrigt finns faktorer som forhindrar en dverflyttning av varuflodet till urbana
vattenvigar.

Tabell 11 - Grafisk illustration av slutsatsen. Tabellen visar de olika kategorierna av varufloden samt de logistiska
parametrarna. Gron bock innebdr att transport pd urbana vattenvdigar klarar av till de krav som stdlls pd den
logistiska parametern. Gult streck innebdr att det finns vissa utmaningar och rott kryss innebdr att kravet pd den
logistiska parametern i dagsliget inte uppnads.

Varuféde \ Parameter Kundservice Kostnader Tid Miljs Ovrigt
Paketleveranser v 4 = v 4 v 4 Y4
foreveranser avaet < < < &
Restaurangverksamhet v 4 v 4 v 4 4
Dagligvaruhandel v 4 = v 4 v 4 ®
Avfall v 4 — v 4 v 4 e

Den rekommendation som ges nir det kommer till att flytta gods och avfall frin
vagtransporter till transporter pd urbana vattenvégar dr paketleveranser. Denna
rekommendation ges med bakgrunden att intressenternas krav enligt studien uppnés pa
ett sitt som skulle kunna skapa efterfragan. I forhallande till de andra varuflédena har
paketleveranser inga direkta utmaningar forutom vilket dr en utmaning for samtliga. Det
g0r paketleveranser mest aktuell for en dverflyttning.

Nar det géller hemleveranser av mat, restaurangverksamhet och dagligvaruhandel
rekommenderas ej en flytt 1 dagsldget med hédnsyn till hindret med kylvaror. For avfall
krévs istéllet en utbyggnation av infrastrukturen 1 form av kajer med kranar som gor att
rekommendationen i dagsléget ar att inte flytta Gver transporter av avfall till transport pa
urbana vattenvégar. Det bor dock tydliggdras att det inte finns nadgra konkreta hinder
som utesluter alternativet att transportera avfall pd urbana vattenvégar. Utan det ar
snarare forutsittningarna att gora det I[onsamt och smidigt som &r avgdrande.
Rekommendationen att for tillfallet inte flytta Gver transport av avfall till urbana
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vattenvigar baseras pa den omfattande kostnaden for infrastruktur och utmaningen att
genomfora av- och pélastning pa ett effektivt sitt 1 forhéllande till de andra varuflddena.

Vid en eventuell implementering rekommenderas ocksé att médngden personal ska
reduceras da det visade sig vara en stor kostnadsdrivare. Man bor anpassa schemat sé att
baten behover sté still s lite som mojligt samt att infrastrukturen tillater snabba och
smidiga omlastningar. Det ska dock tilliggas att kostnaden fortfarande &r ett hinder och
for att en implementering. Aven i mindre skala med enbart paketleveranser krivs det en
viss infrastruktur for att flytten fran végtransporter till transporter pa urbana vattenvagar
ska vara mojlig.

7.2 Forslag till vidare studier

Under studien framkom att det var mer problematiskt att transportera avfall pa urbana
vattenvigar dn gods. Den frimsta anledningen till det var den langa tiden det krévdes
vid kaj for att lyfta av och pa avfallscontainrarna. Dérfor skulle det vara intressant med
en vidare studie dér avfallet dr 1 centrum och dar mer utvecklad teknologi anvénds vid
overflyttningen mellan prdm och kaj.

Ett annat forslag till vidare studier dr att titta pa andra fardmedel for urbana vattenvégar
ur ett mer tekniskt perspektiv. Alltsa att inte enbart utvardera ett ekipage som bestéar av
en bat med pram utan att exempelvis titta pa att kora vissa transporter med enbart en
storre bit.

For att ta fram ett slutgiltigt koncept vore det ocksa intressant att titta ytterligare pa hela
upplagget, det vill sdga hur ménga béitar som behdvs, hur minga prdmar som behovs
och om gods och avfall ska koras pd samma sétt. Ett sitt att genomfora en saddan studie
skulle kunna vara genom simulering for att pa ett smidigare sitt kunna jaimfora olika
alternativ for ekipage, teknologi vid kaj och rutter.

Berdkningsmodellen tog endast hdnsyn till fallet att hyra prdm. Det skulle vara
intressant att jimfora detta fallet med att investera i en helt ny prdm och bat med
utrustning. Att fi med hela investeringskostnaden med kajer, modifiering av broar,
farledsavgifter, forsdkringskostnader med mera.
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Bilagor

Bilaga 1 - Intervjuguide 1

I denna bilaga presenteras den forsta av tva intervjumallar for demonstratorn. Mallen anvéndes for att intervjua
intressenter och aktorer relaterade till utférandet av demonstrationen och kan kopplas till delstudie 2 och 3.

Innan demonstratorn

1. Bakgrund/info
- Hur ldnge har du jobbat pa XXX?
- Vad har du {6r position/arbetsuppgifter pa XXX?
- Vilka drivkrafter/anledningar har ni till att medverka i projektet/demonstratorn?
- Vilken roll har ni? Dels i planeringen innan demonstratorn och under genomforandet.
- Pé vilket sétt har ni varit inblandade i planeringen av demonstratorn?
- Vad far ni ut av projektet?
- Hur har ni arbetat med planerandet av demonstratorn?
- Har ni haft kontakt med nagra andra aktorer? Om ja, vilka?
- Har ni stott pd ndgra svarigheter, vilka? Varfor har de varit svart?

2. Vilka forvintningar har ni pa demonstratorn?
- Vilka frigor vill ni ha svar pa med hjilp av demonstratorn?
- Vad hoppas ni kunna lira er/ta med er for erfarenheter ifran demonstratorn?

3. Vad vill du utvirdera niar demonstratorn genomfors?
- Vilka mitningar vill ni att vi utfor under testet med demonstratorn?
- Vad vill du utvérdera nir demonstratorn genomfors?
- Vad ar viktigast for din organisation att utvirdera?
- Vi tanker frimst utvirdera kvalitet, leveransprecision, fysisk hantering, leveranssikerhet,
leveranstid, miljo. Ar det ndgot prestationsmétt som du skulle vilja ligga till?

4. Hur lang tid uppskattar du att det tar att frakta godset, alltsa fran Biickebol till Frihamnen?
Vilken tidsprecision tror du att vi kan uppna?
- Vilken tidsprecision tror du att vi kan uppna?
- Hur mycket avvikelse far det vara for leveransprecisionen?
- Hur lang tid tror du leveransen kommer ta via vattnet?
- Hur lang tid far det ta?
- Vilka problem tror du kan uppstd under demonstrationen och vilka delar av rutten anser du vara
mest kritiska?

5. Diskussion kring konceptet
- Vilka krav stélls pa kajen? Behovs lyftanordning eller vad ér en rimlig palastnings metod?
- Hur mycket storre prdm tror du skulle behovas eller tror pa att infora flera prdmar som kor?
- Vad fér det kosta? vad kostar liknande leverans idag? Vem ska betala?



- Vilka krav behover uppfyllas for att implementering av konceptet ska var aktuellt?

Efter demonstratorn

- Vilka lardomar de har dragit frdn demonstratorn?

- Vad har det storsta viardet varit med att genomfora en demonstrator for er?

- Tror du att “demonstratorn” kan bli verklighet? Eller snarare det koncept som demonstrerades?
Varfor/varfor inte?

- Pé vilket sétt har demonstratorn bidragit till att demonstratorn kan bli verklighet? Alternativt pa
vilket sétt har demonstratorn motarbetat att konceptet kan bli verklighet?

- Vad var det som gick bést under simulationen?

- Varfor gick det bist?

- Var det ett vintat resultat?

- Vad var det som gick sdmst under simulationen?

- Gar det att atgirda/forbattra vid en verklig implementering?

- Vad skulle du helst vilja dndra pa?

- Vad var det som gick over forvintan? Vilka samarbeten gick béttre dn véntat?

- Hur stdimde demonstrationen dverens med era forvantningar?

- Hur funkade hanteringen av returgods, skulle en miniterminal/lager vara rimligt att ha vid
hamnen?

- Hur kiindes det? Ar du ndjd med resultatet? Bra eller dilig helhetskiinsla?

- Ar det nddvindigt med en kran? Eller snarare vad tror ni det behdvs for lyftanordningar?

- Vad tror ni att man kan kora for leveranser om konceptet skulle implementeras?

- Vad f06r typ av containrar?

- Kora bade gods och avfall?



Bilaga 2 - Intervjuguide 2

I denna bilaga presenteras den andra av tvé intervjumallar. Mallen anvindes for att intervjua intressenter o

ch

aktorer som var kopplade till delstudie 3 och &r uppdelad i sex kategorier av fragor: allmént, tidsaspekter,

kontroll vid leveranser, utleveranser och avslutande generella fragor.

Definitioner — for att undvika missforstand
Leverantor: foretaget som siljer produkterna till er.
Transportor: foretaget som transporterar produkterna till er.

Leverans: ett tillfdlle dir transportor levererar till er.

Allmént

- Vad ar din roll inom foretaget?

- Inom vilken bransch dr ni aktiva?

- Vad gor ni?

- Vad siljer ni?

- Vilken typ av varor?

- Ar varorna stoldbegirliga vid leverans? Eller kinsliga (stét, lukt, temperatur)?
- Fristadende foretag eller koncern (del av en kedja)?

- Hur ménga leverantorer har ni?

Tidsaspekter

- Vilka dagar levererar ni?

- Vilka tider levererar ni?

- Har ni vissa leveranser dir precisionen ér viktigare én andra?

- Hur ofta kommer leveranserna med hdg precision i1 sddana fall?
- Skulle dessa tider kunna &dndras?

- Hur lang leveranstid har ni for era varor?

- Ar ni kiinsliga for kortare eller lingre ledtider?

- Hur levereras godset? Stora lastbilar? Mindre lastbilar?

Kontroll vid leveranser

- Vem dr ansvarig for leveranserna? Vem kontrollerar kvantitet osv?
- Ar ni kiinsliga for kortare eller lingre ledtider?
- Vilken grad av leveransflexibilitet har kunderna? Kan de @ndra en befintlig order?

Utleveranser

- Hur ménga utleveranser skickar ni per vecka frin lokalen?

- Hur stor &r en leverans 1 genomsnitt (antal pall, paket, returlada, mm)

- Har ni ett eget transportbolag som levererar varor eller anlitar ni en speditor?

- Om ni anlitar speditor, vilken/vilka?

- Transporteras godset med lastbil, sképbil, cykel eller annat transportsétt?

- Samarbetar ni, eller skulle ni kunna tdnka er att samarbeta, med andra foretag for att ta leverera
gods? Om inte, varfor? Ar det mdjligt att etablera samarbeten?

II



Avslutande generella fragor

- Virdesitter ni att transporterna dr miljovéanliga?

- Kan ni tinka er att byta till alternativa transporter som &r béttre ur miljosynpunkt? Om ja, skulle
ni gora detta d&ven om det skedde pa bekostnad av pris och tid for leveranser?

- Om det fanns ett miljovénligare sitt dér leveranserna kommer 1 fler omgéngar med mindre
leveranser, hade det varit mdojligt?

- Hur upplever ni leveranssituationen generellt?

- Vad ar det som &r positivt med transporterna 1 dagslaget?

- Finns det ndgra kénda problem med transporterna i dagslaget?

- Har du négra forslag pa forbattringar?

- Finns det ndgon mojlighet att ta del av data (Antal leveranser for en specifik tidsperiod, storlek
pa bilarna och fyllnadsgrad) for ett av era leveransomréden 1 Goteborg? T. ex Linnéstaden, Haga
eller Vasa.
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Bilaga 3 - Sammanstilld primérdata fran intervjuer

I bilaga 3 presenteras data fran samtliga intervjuer och utgjorde underlag for analys. Foljande delar

presenteras:

Beskrivning av intervjuobjekt.
Delstudie 2 - Intervjudata innan genomférande av demonstrator.
Delstudie 2 - Intervjudata efter genomforande av demonstrator.
Delstudie 3 - Intervjudata fran kartliggning av intressenters efterfragan.

Intervjuobjekt

Nedan presenteras de olika intervjuobjektens bendmningar, deras foretagstyp, position i foretaget samt roll 1

DenCity-projektet.

Tabell 1:Tabellen dr indelad i fyra spalter ddr forsta kolumnen tilldelar intervjuobjektets bokstavsreferens, andra kolumnen vilken foretagstyp

som intervjuobjektet tillhér, tredje kolumnen vilken position de har i foretaget och deras roll i DenCity-projektet.

Intervjuobjekt

Foretagstyp Position i foretaget

Roll i DenCity-projektet

A

Café

Restaurang

E-handel mat

Matafftar

Last-mile
transportor

Bétuthyrning

och sjotransport

Kommunal
trafikplanering

Last-mile
transportor
Tredjeparts-

logistiker

Kommunal
avfallshantering

Operativ chef

vVD

COO

Utkorningsansvarig

Chef

VD

Konsult

Ansvarig for
upphédmtning och
leverans

Platschef

Processledare

Deltar ej
Deltar ej
Deltar ej

Deltar ej

Ansvarar for utleverans av
gods pa Lindholmen

Tillhandahaller och skoter
bdat & pram

Leder en studie i Vvilka
godsfloden som kan flyttas
till urbana vattenvigar

Ansvarar for utleverans av
gods pa Lindholmen

Overgripande ansvar  for
godset som levereras

Planering av
avfallsupphdmtning och
leverans




Delstudie 2 - Innan urbana vattenviagar

Tabell 2: I tabellen presenteras fragor stillda till intervjuobjekt innan demonstratorn samt svar fran dessa.

J - Processledare inom
kommunal avfallshantering

I- Platschefen for 3PL-
féretaget

G-Konsult i kommunal H- Grundare last-mile

E - Last-mile transportor
verksamhet

Fragor/Intervjuobjekt F - Batansvarig

féretag

Vilka drivkrafter har ni till
att medverka i
projektet/demonstratorn?

Framst for att se om
konceptet ar
genomfortbart, om det gar
att anvanda urbana
vattenvagar.

Det dr en bra idé sa &r det ju
spannande att se om det
finns nagra nya nischer.
Pramtransporter &r ju ganska
stor 6verallt annars, utom
just har av nagon anledning.
Vilket antagligen beror pa att
vi ar ett Volvo-Scania land.
Det ska vara lastbil. Det &r ju
sa.

Utgdngspunkten &r att han
ser att det finns en storre
roll for sj6farten att spela
och att det finns valdigt stor
potential ndr det géller
bade teknisk och logistisk
utveckling. Den urbana
logistiken &r ett omrade dar
det finns stort behov och en
stor potential och han ser
majliga vinster att gora
genom att koppla ihop
teknologin som man har
inom

fordonsindustrin. Intervjuob
jekt D vill se om detta ar ett
genomforbart koncept for
stader eftersom han arbetar
med ett liknande projekt
som heter Urban Water
Truck.

Framsta drivkraften ar att
demonstrera flexibiliteten
och effektiviteten i att
anvanda citycontainrar i
citylogistik.

Projektet innebar

dven marknadsféring och
ett eventuellt framtida
samarbete.

Eftersom att det blir trangre
att aka bil in till stadskarnan
vill intervjuobjekt | visa att
de ar en aktor som tar
ansvar genom att delta i
innovationsprojekt med
miljéinriktning. De vill vara
med och paverka lésningen
for att i framtiden kunna
verka som en
uppsamlingsterminal for allt
gods som ska in till
Frihamnsomradet.

Drivkraften for att medverka i
demonstratorn ar for att
uppfylla ett av Goteborgsstads
ledord, att tdnka nytt.
Kretslopp och vatten ser sig
sjdlva som en del av
Goteborgsstad och vill darfor
vara med att testa |6sningar
som kan vara bra for staden.
Miljopaverkan och trafik ar en
stor del deras arbete.

| planeringen har Kretslopp och

Vatten haft stort inflytande. De
har behévt vélja en
containertyp som &r ganska
ovanlig eftersom det inte &r
den sorten som star ute hos de
flesta kunder. Pa grund av

Vilken roll har ni? Dels i
planeringen innan
demonstratorn och under
genomférandet.

Begrdnsat deltagande i
planeringen, haft lite
kontakt med DHL om
godshantering. Deras roll &r
att méta upp pram,
leverera ut paketen till ratt
adresser.

Mitt huvudansvar ar att ta
hand om baten och
framforallt pramen dar
manga olika koncept har
diskuterats, bland annat om
det skulle vara en déackad
pram, eller en 6ppen pram.
Under sjélva genomférandet
korde Sandinge baten.
Sandinge var dven med och
undersokte vattenvédgen efter
rena fysiska begrénsningar
framst i Savean.

Intervjuobjekt D ser
DenCity-demonstratorn
som ett logiskt steg pa
vagen till att ta fram ett
koncept fér smarta
transportkoncept for
urbana miljder. forsoker
uppna genom Urban Water
Truck. S& det finns en
koppling. Och det finns
ocksd en koppling mellan
DenCity och det uppdrag
jag har pd Trafikkontoret att
forsoka kvantifiera de
floden man kan lyfta.

Pling tillhandahaller
extrautrustning vid behov
(t.ex. ramper for att fa upp
containern fran marken till
cykeln) under
genomforandet. De hamtar
dven upp godset pad
Rosenlundspiren

Inget svar angdende deras
roll i planering.

DHL har tagit hand om den
operativa biten. De har
aven arbetat med
dokumentation och
uppféljning sa att de haller
sina kunder néjda och kan
erbjuda samma servicegrad
som innan.

vilket 6kat behovet av

detta har de behévt hitta
kunder som har varit villiga att
byta till denna container sort
under testperioden. Detta har
lett till fler tdmningar och dylikt

planering.

De har ocksa varit med och
testat lasta pa och av for att se
om det gdr att stélla ner och
lyfta upp containrarna direkt
fran bilen i pramen.

| valet av pram var Kretslopp
och vatten inte delaktiga.

For att kunna lasta av
avfallscontainrarna vid Sévenas
spenderade de mycket tid at
att leta upp ett lampligt stélle.

Har ni stott pa nagra
svarigheter, vilka? Varfér
har de varit svart?

Vilka fragor vill ni ha svar pa
med hjélp av
demonstratorn?

Nej allt har gétt bra.

Intervjuobjekt E vill
undersoka hur det fungerar
det att anvidnda
vattenvagar for att leverera
gods/avfall? Kommerdet
gd ihop tids-,kostnads- och
miljdmassigt?

N.A

Om det finns tillrdckligt
mycket gods s att man kan
hélla en bat sysselsatt hela
dan. Det &r darfor det géller
att kanske ténka pa att man
har flera pramar eller sa. Sa
att ska du fa nagon
effektivitet i att ha en bat
med tva man sa vill du helst
ha kérning sju till fyra, eller
atta till fem, eller sa déar. For
attkora, ja, ett par timmar pa
morgonen, och sen tvd
timmar efter lunch, det blir
varken hackat eller malt, fér
det &r svart att ha ndgonting
meningsfullt att gora pa
spilltiden.

N.A

Trafikkontoret forsoker
kvantifiera de flédena man
kan flyta och vill d&
underséka om det gar rent
praktiskt.

N.A

Foretaget vill se vilka
utmaningar det finns med
uppléagget

| det stora hela har allting
fungerat bra. DHL hade
velat att containrarna och
cyklarna haft deras farger
och loggor for att synas
mer. En fraga som hamnade
lite i skymundan var
forsakring och ansvar. Svart
att veta vem som har
ansvaret vid éverlamningar
och hur forsdkringarna
tacker godset under
transport med flera aktérer.

Det som DHL &r mest
intresserade av ar hur val
demonstratorn kan halla
tiderna. De vill att deras

kunder inte marker nagon
skillnad utan att de far sina

leveranser sa som det &r
tankt.

Sedan &r de ocksa
intresserade av att veta hur
sakert transport pa urbana
vattenvagar dr. Hur ser man
till att pa- och avlastningen

dr saker och hur skyddas
godset vid daligt vader.

Den storsta svarigheten var att
hitta en lamplig plats att lasta
av avfallscontainrarna langs
Savean

Kretslopp & Vatten &r
intresserade av att veta om
tidsplanen gar att halla.

Vad hoppas ni kunna lara
er/ta med er for
erfarenheter ifrdn
demonstratorn?

N.A

Hur konceptet funkar och vad
man bor ténka pa tills nasta
gang.

N.A

De &r intresserade av att
visa att det funkar och veta
vad som behéver dndras for

att kunna implementera

I6sningen fullskaligt

Det &r det &r det totala
konceptet som &r
intressant. Hur allt fungerar
ihop arviktigt.

Kretslopp & Vatten hoppas att
detta test kan visa att
konceptet fungerar vilket kan
resulterainya mer utarbetade
idéer om hur gods och avfall
kan fraktas pa urbana
vattenvagar.
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Fragor/Intervjuobjekt

Vilka métningar vill ni att vi
utfér under testet med

E- Last-mile transportor

Framst tider for av-och

F- Batansvarig

Mata tiden &r viktigt, vad har
vi for tider for transport

G- Konsult i kommunal
verksamhet

Alltsa DenCity-projektet
tittar ju pa demonstratorn
och tittar pa hur det gar att

H- Grundare last-mile
féretag

Tider

DHL:s

pa alla olika moment.
Sortering av paketi
terminal

kora ned tillkaj

lasta pabat

kora bat

lasta avbat

I- Platschefen for 3PL-
féretaget

DHL vill att tid,
bransleférbrukning och
utslapp mats under testet.

J- Processledare inom
kommunal avfallshantering

N.A

delar av rutten anser du
varamestkritiska?

vid vissa tidpunkter. Hela
parkeringen fylls med
vatten.

intermodaliteten som vi
kallar det. Har uppstar
kostnaderna och ofta

problemen.

som skoter leveranserna
(Pling och Primér). Detta &ar
en kritisk punkt.

d tratorn? palastning. | t tillgeningstid genomfora rent praktisk. |e lasta pacykel Aven titta pa vilken typ av
emonstratorns metian samt tlageningstider- | pot 5r dock uppskattatom |e distribuera bransle som anvénds.
nimater bullerochtider. e lamnatillbaks
container
. Brénsleférbrukningpa
baten
For Kretslopp & Vatten och
Goteborgsstad ar det viktigast
att se vilka vinster som kan
go6ras med hdnsyn till utslapp
For DHL ar tidsaspekten och miljé. Tiden ar ocksa en
- parameter som de anser vara
viktigast och sedan av stor vikt. Att timingen
ITidsaspekten och ekonomiska kostnaderna for . . . 8
. A . e mellan bil och pram stammer
R - I6nsamheten. Vi maste blir transporten. De vill hilla F
Vad ar viktigast for din A N o |2 och hur lang tid av- och
o L N.A nagolunda effektiva annars Konceptet. N.A kostnaderna sd laga som N N
organisation att utvardera? ) ) . i I « pélastning tar.
blir det ju aldrig majligt. Miljovinsterna ar
konkurrenskraftigt. ocksa intressant for dem att — . N
" Intervjuobjektet ndmner aven
utvérdera. R
att det vore intressant att se
hur méanga hur ménga farre
lastbilar och sopbilar som
behover dka genom tunnlarna
och 6verbroarna.
Vitanker framst utvardera
kvalltet,l Ieveransplreusmn, Inga tillsgg. Méjligtvis att ni
fysisk hantering, véver in och kollar pa Nej
leveranssikerhet, N.A L . Inget tillagg. Nej Nej
; A eventuellasubventioinerfran
leveranstid, miljo. Ar det
. . . staten.
ndgot prestationsmattsom
du skulle vilja lagga till?
| dagslaget vet mottagaren Ganska bra, ordnar man till
bara att leveransen vattenvagen och muddrar
Vilken tidsprecision tror du | kommer nigon géng pa upp och gor infrastrukturen NA N.A NA
att vi kan uppna? formiddagen. Finnsinga pd bra sa finns det goda i :
férhand utsagda exakta Tror vi kan uppna den plan forutsattningar for hog
tider da de ej kan hallas. som for tillfallet &r uppsatt tidsprecision.
Mottagaren ar i dagslaget Tiderna &r gnllgtukrétslopp &
. ,, DHL anser att Vatten inte sd viktiga.
mycket flexibel nér det . " - .
" it leveransprecisionen ar Huvudsaken &r att det inte
| . géllerleveransprecision. De . " PN N P " N "
Hur mycket avvikelse far N Mottagaren &r idag ratt véldigt viktig. Det finnsinga uppstdr nagra vantetider for
. enda kraven &r att . . . h 5 .
det vara for " N N.A flexibel och ser inte det som N.A tidsmarginaler nér det chaufférerna eftersom det
L leverantoren kan hora av o . . "
leveransprecisionen? ) nagothinder. kommer till deras ledertill personalkostnader.
sig om det sker eventuella X )
. . paketleveranser. Godset har ingen tidsplan att
forseningar och att de 2
P folja.
kommer paférmiddagen.
Ja, i det hér laget s har vi ju
satt en dagspeng. Och om vi
skulle kéra en timme hiteller
2 iee 5 " ) .
Ht_xr.l.angtld far dettf, Oom dlt,detspelarmteﬁa stor roll DHL anser att det inte far ta
vi séger att det tar langre eftersom det ar ett lngre tid &n dagens
tid, ndr slutar det vara N.A testprojekt det ror sig om, tio N.A N.A %Ié trans Ortg N.A
ekonomiskt Idnsamt for arbetsdagar. Sa det kan inte € port.
er? g4 sa galet. Det ska inte
kunna ta 13 eller 15 timmar,
utan det bér ligga pa de har
4tta nio som vi tror.
Vattenstandet i Sdvean r det
mest kritiska under rutten
. u . ligt Krets| & Vatten.
Det mest kritiska ar For att deras leveranser ska en l.g ‘re . 9pp R 2 en
Om paketen kommer . X " o Enligt intervjuobjektet &r
" " - lastoverflyttningen. Det ar hélla samma standard som s - "
Vilka problem tror du kan forvaras sékert. Problem a R N vattenstandet fér hogt eller for
2 N . N det som ar storsta vanligt har de behovt N .
uppsta under med tidvatten. Kajen vid . " " |agt 25% avtiden.
. N R utmaningen, snabbutbilda de aktérer
demonstrationenochvilka | Primar &riprincip obrukbar N.A

Sedan anser intervjuobjektet
attgodsleveransernastidskrav
kan stélla till med problem
eftersom det &r ovisst hur lang
tid allttar.
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Fragor/Intervjuobjekt

Hur mycket storre pram

tror du skulle behdvas eller

tror pa att infora flera
pramar somkor?

E- Last-mile transportor

N.A

F- Batansvarig

Storleken &r inget problem,
farleden ér stor och du kan
nog ha en pramstorlek pa upp
till 50x12 meter men det ar
inget man vill ha, sa
batforaren. Mer rimligt aren
pram som &r 20x7 meter.
Godset kommer inte vaga
nagot sa det &r inte
problemet. Darav tror jag mer
pa att ha flera mindre, sa att
du kan rotera dem.

G-- Konsult i kommunal

verksamhet

N.A

H- Grundare last-mile

féretag

Pling anser inte att en pram
ska anvandas alls. De tror
att en mindre,
bréanslesnalare och
smidigare farkost &r ett
battre alternativ.

I- Platschefen for 3PL-
féretaget

N.A

J- Processledare inom
kommunal avfallshantering

Bade storre och fler pramar
behovs om det ska vara
meningsfullt att frakta avfall.
Ingen specifik siffra namns.

Vad far det kosta? vad
kostarliknande leverans
idag? Vem ska betala?

N.A

For att fa det att ga runt krévs
det att nagon putter in
pengar, iaf mycket till en start
for att det ska kunna bli
konkurrenskraftigt samt att
nagon skulle vilja delta.

Inget extra alls, inte for

aktorerna iaf. Deborde

beldnas for att gora det

med subventionerfran
staten.

Ingen information

angaende kostnad idageller

vad det far kosta i
framtiden.

Pling anser att kommunen
delvis bor sta for
infrastrukturen, fungerande
kajer och godsterminaler

Vid en 6kad kostnad tror
DHL att fa kunder kommer
att vara intresserade dven
om det &r mer miljévanligt.
De anser att det inte far
kosta mer &n vad det gor
for dagens leveranser med
undantag om det finns
regler for omradet som gor
det dyrare for allaaktorer,
t.ex. en okad trangselskatt
ellerdylikt.

Ingen data angdende
liknande leveranser eller
vem som ska betala.

N.A

Vilka krav behéver
uppfyllas for att
implementering av
konceptet skavar aktuellt?

N.A

N.A

En effektiv 6verlamning.
Det &r detta moment som
ar kritiskt.

For att konceptet ska vara
aktuellt anser Pling att
kostnaden maste hallas pa
en niva sa det blir attraktivt
for logistikféretagen.
Intervjuobjektet tror ocksa
att kommunen bor sta for
en del av infrastrukturen
och att politiskastodmedel
anvands for att féretagen
ska ga runt till en bérjan.

For att kunna implementera
detta i framtiden bor
terminalen ligga i anslutning
till vattnet sa att det gér att
lasta smidigare. DHL anser
att kommunen eller staten
kommer behova bidra.

For att projektet ska vara
aktuellt i storre skala sa anser
Kretslopp & Vatten att Sdvean
behover muddras for att klara
avvattennivaskilinader.

Pramarna som anvands bor
vara specialanpassade och for
att 6ka effektiviteten anser
intervjuobjektet att avfall bor
lagerféras for att sedan kunna
lasta pa prdmen direkt nér den
kommer utan att vara
beroende av en bil.

Vilka krav stélls pa kajen?
Behovs lyftanordningeller
vad &r en rimlig
palastningsmetod?

N.A

N.A

N.A

| dagslaget racker ramper
enligt Pling

Kajen behover vara bra nog
for att kunna rulla
lastbarare och tala tunga
lastbilar. Den bér ligga nara
och gora pa- och avlastning
enkel och funktionell. De
anser att en lyft kommer
vara samre an ramper.

Att ha kranar pa kajen anser
Kretslopp & Vatten ar en
forutsattning ur
logistiksynpunkt

Vilken typ av leveranser
skulle vara méjliga att
flytta till transport pa
vattenvigarna for er?

N.A

Det mesta, tycker det ar lite
konstigt att det ar mycket
mer som fraktas med pram i
andra ldnder men att det ar
mycket fokus pa lastbil i detta
i Scania-Volvo land.

Det mesta.

N.A

DHL tror att det mesta gar
att flytta till vattenvagen.
En sak som kan eliminera
vissa godstyper ar
lastbarare. De anser dven
att mindre sandningar ar
battre &n stora.

N.A

Uppskattning pa hur
mycket gods som fraktas till
omraden liknande framtida

Alvstaden?

(Finns redan ganska precisa
siffror pa detta fran vatten
avfall)

N.A

N.A

N.A

N.A

Intervjuobjektet har fatt
information om att det
begrédnsade Frihamnsomradet
nar det ar fullt utbyggt kommer
att skapa 25 ton avfall per dag
vilket ungefdr motsvarar 10%
utav Goteborgsstads avfall.
Dock ansdg intervjuobjektet att
det |3t lite lagt
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Ovriga kommentarer frin intervjuomgingen innan observationen for delstudie 2

Nedan presenteras Ovriga kommentarer fran intervjuerna for delstudie 2. Kommentarerna innebir relevant
data som inte direkt var ett svar pd nadgon av intervjufragorna samt dven fragor och svar fran intervju med
objekt G.

F- Batansvarig

Angaende farten pa bdten utan pramen sa gor den lilla baten sju knop men de andra mellanstora
ligger pa atta, nio och denna gor drygt tio (syftar pa baten intervjun gjordes 1)

Dagens broar dr mycket 14ga och ar ett hinder for att skala upp det. Det var 12 centimeter till godo
nér vi testkorde.

Ovriga forslag: Separera flodet med avfall. Du ska ju helst ha ett slitt lastdick och inte det hir Sppna
lastrummet som forstor pramen just nu.

Forslag pa koncept angdende godshantering: Det kan g& med pallat gods till exempel. Har du en liten
ombordkorningsramp sd kan du ju ha en liten eltruck med dig och kora iland pallar och stélla pa
kajen. Eller sd hér rullvagnar som Ica och Dafgérd har till exempel.

Angéende regleringar i farleden sa var det inga storre restriktioner mer 4n att det har varit en kritisk
grans pd 20 bruttoon pa farleden.

G- Konsult inom kommunal verksamhet

Mycket handlar om medvetande. Staden och politiker (infrastrukturdgarna och de som har
stodmedel) méste bli mer medvetna om hur viktig roll de spelar i en implementering och anvéndning
av de urbana vattenvidgarna. Dessa typer av projekt dr ddrav mycket viktiga for att visa att vi
verkligen vill och vérdesétter dessa typer av 16sningar.

Representanten ser stor potential 1 anvdndning av vattenvédgen. Det gér att utveckla bade tekniska och
logistiska effektiva 16sningar.

Viktigt ér att definera vérdet av att avlasta vigarna. Mitt 1 natten har den ett annat véirde én 1
rusningstrafik mm. Vissa strak dr mer belastade osv. Sa det blir vildigt komplext om man ska fa det
hir momentana virdet vid varje punkt och man maste hitta ett system som &r hanterbart och som i en
rimlig omfattning reflekterar verklighet

Lastoverflyttningen dr storsta utmaningen. Det &r hir kostnader och problem uppstér.

Ser stor potential 1 att géra dessa transportldsningar pa vattnet autonoma. Blir enklare &n med bilar
da man inte har fotgéngare att ta hansyn till.

"V1 har ju en mélbild att 2030 s ska svensk industri vara marknadsledande globala leverantdrer av
sddana hdr system." "Think big, start small, act now"

H- Grundare last-mile foretag

Pling har mest fokus pa kostnader och 16nsamhet.

I- Platschefen for 3PL-foretaget

For DHL stér kostnad och tid hogst upp pa listan. De dr ocksa vildigt mana om sékerheten for de
godsen om fraktas. For att fa en béttre bild av konceptet bor en prototyp tas fram och mer data
samlas in for att ligga till grund f6r en mgjlig implementering.

J- Processledare inom kommunal avfallshantering
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o Enligt intervjuobjektet kommer miljon forst, men inte till vilket pris som helst. Det dr miljomalen
som driver Kretslopp & Vatten och sé ldnge det gér att implementera nya l6sningar med en rimlig
utveckling av deras taxa sa gor dem det.

Kommentarer frian G- Trafikkontoret Politisk syn

Varfor existerar ingen vattenlosning idag?

Ett skél till att det hér inte existerar idag redan; Det &r ju att infrastrukturen for rullande enheter, lastbilar, ar
helt skattefinansierad men att farlederna ar avgiftsfinansierade. Dvs att du har en obalans 1 de kommersiella
forutsattningarna och om vi nu hamnar 1 en situation dir den fasta infrastrukturen, som ar skattefinansierad,
blir 6verbelastad da star myndigheterna infor ett val att antingen minska belastningen pa infrastrukturen eller
uttoka den. Och ska man uttoka den med fast infrastruktur sa blir det oerhort kostsamt.

Hur skulle ett eventuellt uppligg med polistiska stodmedel vara utformat?

Representanten anser att det for varje godsenhet som lyfts ifran den fasta infrastrukturen till den flytande sa
maste det finnas en peng som motsvarar det virde man astadkommer och det vérdet har vi inte, alltsa den
modellen finns inte idag. Det finns ansatser till en san modell som heter Eka Bonus och det ar for langre
strackor ldngs kusten man har testat 1 Italien och Norge haller nu pa att inféra den typen av beloningssystem
ocksa som egentligen reflekterar nagon sorts avlastningsetfekt. Det maste alltsa tillkomma nagot dar man gar
beloning for det man gor.

Gar det att fa vattenvigen lonsam?

"Det kan ga att fa 16nsamt men det blir ju inte lika attraktivt och jag tror ju att den typen av koncept som vi
diskuterade tidigare kommer nog att kunna bli Ildénsamma anda men for att fa skjuts pd det vilket vi behdver
sd& maste vi virdesitta den avlastning, alltsa pd ett eller annat sdtt s4 méste samhéllet sétta ett virde pé att
avlasta infrastrukturen och det trafikflode som kommer 1 och med att vi fortdtar och bygger ut véra stider sa
kommer denna situationen att bli ohéllbar i véldigt manga stdder, och Goteborg dr ju bra exempel. Vi har ju
ett utbyggnadsprogram nu som, pa 10-15 ar, som &r enormt och som kommer att skapa ett enormt trafiktryck"

Vad tror du om medias roll? Hur viktig ir den?

"Som vanligt véldigt viktig, alltsd vad man véljer for vinkling. Sen tror jag att det ar viktigt att man kan
projicera en vision och en bild av ndgonting annorlunda at en vidareutveckling."

Hur tror du politikerna ser pa en subventionering av framtida implementeringar?

Representanten anser att de flesta politiker borjar inse att den infrastrukturdgande myndigheten har en viktig
roll hédr. Det finn redan nu fors6k pa samlastningsalternativ och nytdnkande. Det finns exempelvis
stadsleveranser och Lindholmsleveranserna osv.

Vilka ir de viktigaste kostnadsfragorna?

Det dr bade grundivesteringen i infrastuktur med kajar mm. och dven underhéllskostnader for att hélla
transporterna igang. Man bor alltsd kolla pé en totalkostnad. Miljoaspekten dr dven viktig. Vérdesétter man
miljopéverkan, emissioner, buller osv? Och tringsel om det nu &r aktuellt 1 detta. S& det finns ju olika
komponenter att védga in 1 detta.

Vad ir nista steg efter demonstratorn



Resultatet fran demonstratorn blir forhoppningsvis "Ja men det hidr dr ju fysiskt mojligt" och darefter "dessa
momenten behdver man se dver och jobba med" och i en fortsatt studie utreder man "sdhdr mycket gods kan
man lyfta" och att man utifrdn det sen tittar pa andra omraden i stan som man skulle gora det pa eller andra
godsfléden som man skulle kunna gora sahiar med.

Delstudie 2 - Efter Urbana vattenvigar

Tabell 3: I tabellen presenteras fracor stillda till interviuobiekt efter demonstratorn samt svar fran dessa.

Fragor/Intervjuobjekt H - Last-mile-transportor F- Batansvarig

-"Informationsutbytet var obefintligt. " Ingen hade koll
pa vem som skulle hamta, kommenterade han
angdende kommunikationen med féretaget somskulle
hamta gods. Sen angaende kommunikationen med DHL
sa var det svart att na nagon och det blev inte lika
flytande som det borde varit da det oftast var olika
personer fran DHL olika dagar sa ingen hade riktigt koll.

Hur fungerade Vi hade kommunikation med pramféraren, vi fick alltid Sandinge pastod att det inte funkade sa bra med en sa
kommunikationen? besked i tid om det férekom eventuella forseningar. stor aktor.

Lasta av fran pram, leverera paketen. Ta emot tomma
Vilka moment deltog du i? containrar fran Pling. Alla momenten som inkuderade pramen och baten.

En bil strulade sa avgang fran Lindholmen blev lite forsenad.  |Dyklaget som dék upp mitt i sdvean. Grenar ivagen och

Skedde det nagot ovintat? En dag bldste det mycket sd vi fick byta kaj. trad som forfaller nar som.
Hur fungerade allt "Tider holl faktiskt jattebra enligt schema och lite grann tio | Tiderna gick bra. Blev snabbare och snabbare pa vissa
tidsmassigt? Var det mycket minuter hit och tjugo minuter dit." delstrackor da man larde sig vattenvagen och insag vart

forseningar? man kunde gasa pa och inte.

Uppstod det nagra problem
nar du skulle leverera ut
paketen? Nej det fungerade bra. Hade bara 2 returer. N.A

Kan du uppskatta
fyllnadsgraden i
containrarna? De var valfyllda, svart att sdga exakt. N.A

Mina moment fungerade val. Dock ramlade en i
vattnet. Kunde gatt illa men det gick bra. En

"Bade pa- och avlastning gick jattebra." "kommunikationen, orovackande sak var att flytvdasten som skulle fyllas
lastningen och tidsgangen fungerade jattebra." med luft gjorde inte det férrens 2 minuter senare nar vi
Hur fungerade momenten du redan fatt upp personen som ramlat i. Ndgot man bor
deltog i? kolla 6ver. Sakerheten ar viktig.

Sjalvklart finns det mycket att forbattra men vi hade
inte sa hoga forvantningar sa det gick ju i stort satt som
Ar det n&got du skulle vilja Vi kunde inte anvanda handdator nu. Skulle man hantera vi hoppats pa. Olika hog arbetsmoral fran olika aktorer.

forbattra? fler paket skulle givetvis handdator vara att féredra. Vissa hade inte forstatt konceptet.

"Nu kan jag inte sdga liksom fran mitt hall, for jag gor ju
bara det praktiska liksom." Nu nar vi kért igenom detta sa ar
min uppfattning att det tog langre tid, men nar man val

Ar detta koncept ndgot som kommer inirutinen skulle det kanske kunna vara
ni skulle kunna tanka sig att genomforbart.
anvanda sig avi framtiden? Ja, jag ar for detta.
De tider som var specifierade fran borjan fungerade
Vad fungerade bast? N.A ganska bra.
Vad fungerade sdmst? N.A Overlag fungerade éverlamningen med DHL sdmst.
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Pram/Batforaren tyckte att de olika aktérerna hann fa
lite rutiner och han drog dven ett exempel pa hur en
deltagare inte var i tid och hjalpte till till en bérjan men
efter en tillsagning sa ordnade han till sig och insag

Vilka tydliga forbattringar allvaret och efter det fl6t allt pad bra och han var
gjordes under veckan? N.A myckethjalpsam.

En praktiskt genomgang av vad alla parter férvantade
vid 6verlamningen hade varit bra. Vi ville exempelvis ha
Vad skulle gjorts annorlunda hjalp vid tillaggningen men det férstod ingen, nagot

innan demonstratorn? N.A som jag antog var sjalvklart.

Fragor/Intervjuobjekt H- Last-mile transportér F- Batansvarig

Men skulle man kora bade och, sa tror jag man skulle
forsokt haft containrarna staplade sa i lastutrymmet pa
pramen att man kan kéra cykelkarrorna uppe pa taket
pa dem. Nu hade vi ju férstort halva lastutrymmet
genom att lagga det har platdacket pa. Men hade
containrarna vart staplade tatt ihop och haft lyftéron
uppepa hade vi lika garna kunna stallt
godscontainrarna uppe pa taket pa containrarna och
Hur ténker du kring kérning lossat de forst och sedan akt upp i an. Uppsummerat
av bade gods och avfall? N.A tror Batforaren pa att kora bade gods och avfall.
Njae, det tror jag svart att konkurrera med det
systemet som redan finns med de vanliga sopbilarna
Tror du att det blir och godsbilarna. Vad géller godset ar det ju sa att du
ekonomiskt I6nsamti har ju en begransning pa hur stort det storsta godset ar
langden? N.A som du kan skicka med den hér pling-containern.
Jag vet inte, den lilla pramen kanske lastar 25-30 ton
eller nagonting och dem héar vdagde 150kg eller nagot
om det var fullastade. Vi kunde ju haft 200st
cykelkarror utan att fa 6verlast pa dédvikten. Sa dar far
man ju ocksa fraga sig, det ar ju samma dar med dem
dar kdrrorna, hur manga karror ar det intressant att fa
till varje stalle? Det finns ju en begransning pa bade
cyklister och batteriet. Hade vi stallt 10st pa
Lindholmen sa kanske det ar lagom for tva cyklister att
kora fram och tillbaka, 5 rundori ett solfjagdermonster.
Hamta och lamna pa pramen eller pa kajen. Men de
kan ju inte cykla ut till Arendal till exempel eller

Vad tror du om att kdra Torslanda, eller kan, det vet ju inte jag men det finns ju
cykelkarror? N.A ndgon smartgrans nar det inte ar fornuftigt langre.

Det ar bra genomfort, bra planerat fran forsta borjan.
Att det blir lite missmatch i borjan sadar det ar inget

Totalintryck av
demonstratorn? N.A som dr, som man inte kan férvanta sig.
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Delstudie 3 - Intressenters krav

Tabell 4: I tabellen presenteras fragor stillda till intervjuobjekt gdillande varufloden samt svar fran dessa.

E - Utleverans av paket till foretag

A- Café B- Restaurang C- Onlineservice av hemleverans av mat D- Matbutik

Fragor/Intervjuobjekt

Hur manga leverantorer har
ni?

30

Over 30. Vart omréade som vi levererar till i
Goteborgsregion stracker sig for tillfallet upp
till Kungalv och inkluderar vi dven Alingsas och
Boras anda ner till Onsala.

Axfood + nagra stycken for ekologiskt osv.
Kanske allt som allt ett tjugotal.

Har ni dven leverans fran
lokalen till kund, returer,
returlddor mm?

Returflode av vagnar.

Ja. Vi levererar exempelvis fran Store till de
som bestallt bocker osv.

Enbart leveranser fran eget lager lager till
kund som beskrivs har.

Ja. Hemkérning av mat- och dagligvaror till de
gamla och sjuka via hemstjansten. Aven
hemkorning till privatpersoner och foretag.

Har ni vissa leveranser dar
precisionen ar viktigare dn
andra?

Varor som sdljer ofta och mycket. Exempelvis
kaffe &r en kritisk vara.

N.A

Nej, eller ja det &r klart att det finns val i
undantagsfall men egentligen &r det s, vi
sitter upp villkoren och det far vara kunder
ratta sig efter. Expressleveranser prioriteras

dock.

Lagret har ungefar omsattningshastiget pa 1
butik/vecka

Hur ofta kommer
leveranserna med hog
precision i sddana fall?

Tillhér ni en kedja och far
leveranser fran eget lager
eller fabrik?

Leveranserna kommer nar de ska. Det
fungerar bra.

Ja, vi tillhor en kedja.

| princip varje gang.

Ej kedja. Far leveranser direkt fran
leverantorer.

Expressleveranser sker alltid med hog
precision. D3 kan du handla fram till klockan
13 idag och sa
kan du satta tidigaste leveransfonster ar
mellan 16 och 18 tror jag. Da kan man bara
vélja tva timmar for att det paverkar rutterna
for mycket
om man kan dra ner.

Webbutik. Har tre lager i Stockholm,
Goteborg, Malmo och var transportapparat.

Varje dag.

Kedja. Axfood dger bade Hemkdp och Willys
och har ett stort centrallager.

N.A

nej

| vilka lastbarare kommer era

Rullvagnar, backar. Packmaterial kommer pa
pall. Mindre leveranser kommer inbdrandes i

Pall. RC-vagn for kylning. Kartong. Dryck
kommer alltid i SRS-pack som &r ett

Plastlador och papperskassar. Papperskassar
som dr inte helt exakt samma som de vanliga
du koper i handeln. Nej, det &r mest for att de
ska passa i vara lador. De ér lite lagre, de &r
lite bredare i botten. Det ar det enda som
skiljer. Vi stéller tva kassar i en |ada och sa
packar vi det dar i och anledningen till att ha
en ldda det &r for att kunna fylla bilar... alltsa
stapla upp det i bilarna egentligen.

Framst europapall. Graback &r ocksa vanligt.
Valdigt standardiserat som for exempelvis
chark och frukt.

Framst pall, vi far enstaka paket med.

leveranser? kartong. retursystem.
Om vi rdknar lador dér och det gar i tva lador,
Hur stor @r en leverans i eller tva kassar i en lada och vi brukar ha
genomsnitt (antal pall, ungefar 60, 70 lador i en bil. Och det &r Ungefar 3st normalfyllda enkubiks-containrar
paket, returldéda, mm) N.A N.A nagonstans runt 20 kunder da. N.A per dag
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Brukar det skilja mycket i
storlek mellan olika
leveranser?

Finns det lager i anslutning
till butiken dar varorna kan
ldggas av?

Ungefdr samma som man bestéller varje vecka
for respektive leverantor.

Sma lager i kaféerna. Forsoker att berdkna
mangder och fa just den méangd de troligtvis
kommer sdlja under en kort period.

Skiljer inte mycket mellan storleken pa
leveranser.

For Store, ja. Till Karresturangen kommer
maten direkt in i koket och tillagas pa en gang.

Det funkar sa har, pa kvéllen nér vi vet vad vi
har att gora nésta dag sa skickar vi ... vi har
utvecklat alla vara system har sjélva, utom

négra fa grejer, bland annat gor vi inte
ruttplanering sjalva, for det ar ganska
komplicerat. Eller det kan vi val utveckla sjalva
ocksa men vi har inte haft lust att géra det.

Det &r inte sa dyrt att kdpa tjansten. D3 vet vi
vilka koordinater leveranserna ska till och
alltsa det som distributionen behéver veta.

Vart ska det? Nar ska det? Sa det &r liksom ett

tidsfénster, tvé koordinater och sen behéver

ruttplaneringsprogrammet veta, vad finns det
for tillganglig flotta?

Har ej butik.

Hyffsat samma. Skiljer med sasong exempelvis
infor midsommar, julafton och alla andra
traditionella "mathandlarhelger". Innan Way
out west da far vi hur mycket ramlgsa och
dryck levererat till oss som helst och sant. Sa
att det ar mer sdsongsbetonat

Ja. Det finns lager i anslutning till butik.

N.A

N.A
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Har ni ett centrallager? Om
ja, kommer allt ert mottagna
gods fran centrallagret?

Samarbetar ni, eller skulleni
kunna tanka er att
samarbeta, med andra
butiker for att ta emot
gods? Om inte, varfor? Ar
det mojligt att etablera
samarbeten?

Vi har ett centralkék. Det ar centralkoket for
alla caféer och sen har vi ett eget bageri i
Hogsbo som bakar allt brod och bakverk till

alla enheter.

Nej, det gor vi inte. Det ar viktigt for oss med
ekologiskt och hallbarhet sa absolut, det hade
spelat in for oss om det hade kunnat paverka.

Nej. Fisk bestélls direkt fran fiskhamnen. Det
mesta andra bestalls fran Minigo och det gar
snabbt att fa.

Nej. Minigo kommer med fulla bilar pa de
fasta dagarna och deras leveranser &r bra
konsoliderade. Internt pa Chalmers kors elbilar
och delar ut gods. Aven de har hég
fyllnadsgrad.

Decentralicerad lagerstruktur.

Kor egna bilar som ofta ar fulla. Har rundor
som tacker sm& omraden.

Ja. Axfood har ett centrallager déar de sedan
skickar till alla butiker. Foér de mindre
leverantorerna bestaller respektive butik och
varorna gér direkt till butiken.

Ja, det gor det ju sdkerligen. Men det ar ju inte
vi som avgor det utan det ar Axfood som
planerar sina utkorningar till sina butiker

som... ska vi bara ha 4 pallar pa morgonkvisten

och 5 pa eftermiddagen sa tror jag ju sdkert
att de aker runt till fler butiker i omradet har,
den ar ju sallan tom nar den kommer pa
morgonen.

N.A

N.A

Virdesatter ni att
transporterna ar
miljovanliga?

Ja, det &r viktigt. Vi koper alltid ekologiskt och
fair trade dven om det ar dyrare.

Ja, som en del av Chalmers ar det viktigt med
miljévénliga transporter. Vi har elbil pa
campus och behdover vi transportera nagot
mellan Lindholmen och Johanneberg kor vi det
nar vi anda har ett specifikt drende eller
skickar det pabussen.

Ja, vi ... det dr ocksd sa har att man kan vrida
och vdnda pa det. Det ena ar ett kommersiellt
perspektiv och da dr det mer fragan hur hogt
vardesatter vara kunder det. Men daremot sa
vérderar vl vi sjalva fran vart hall
miljovanligheten tycker jag ganska hogt.

Ja det finns ju, eftersom det & kommunen
som &r var uppkopare sa att saga. Vi jobbar ju
mot kommunen med var verksamhet sa de har

ju lagt krav pa oss att bilarna... att minst
hélften maste vara dieselbilar och diverse
andra miljokrav pa oss, forutom de har
uppenbara att vi inte ska leverera smilt glass
och ruttet kott och sant dar.

N.A

Kan ni ténka er att byta till
alternativa transporter som
ar battre ur miljésynpunkt?
Om ja, skulle ni gora detta
dven om det skedde pa
bekostnad av pris och tid for
leveranser?

Det &r ingenting vi arbetar pa just nu men om
det skulle var intressant om det presenterades
for oss.

Det skulle vara aktuellt sa lange det inte gick
ut dver studenterna/kunderna.

Absolut. Det har vi inga problem med.
Daremot sa ar det inte kosta odndligt mycket.

N.A

N.A

Om det fanns ett
miljévanligare satt dar
leveranserna kommer i fler
omgéngar med mindre
leveranser, hade det varit
mojligt?

Det underlattar for oss med korta ledtider
men vi prioriterar starkt miljéfragor. Det hade
blivit en avvagning.

Nej, det skulle inte fungera att fa matvaror
leverarade eftersom de leveraras direkt till kok
och det ar viktigt att ratt volym kommer.

Nej, vi skulle i sa fall vilja ha storre tror jag. For
att fa effektivitet i rutterna. Sa att nej, jag tror
att absolut inte mindre bilar. Sen kan vi ha det
av olika anledningar, for att det ar miljovanligt
eller fér ... men det skulle inte effektivisera
distributionen pa det eller kéra mindre, utan vi
skulle kora mer om vi hade mindre bilar.

Ja, dar finns det val alltid... men da géller det
att vi ska storre lagerutrymme och det finns ju
en véldigt begrénsad yta som vi inte kan
expandera hur mycket som helst heller fér den
saken. Sa att det begréansas ju av ytan saklart,
inleveransen..

N.A

Hur levereras godset? Stora
lastbilar? Mindre lastbilar?

Ar varorna stéldbegarliga vid
leverans? Eller kansliga (stot,
lukt, temperatur)?

Mindre lastbilar och vans. Ibland till fots och
med kollektivtrafik mellan egna kaféer.

Ja, allting som &r kylvaror. Allting som kommer
till oss ska vi ta temperaturer pa och allting
ska ju saklart in i kylar. Och det &r ju ocksa en
utmaning sa. N&r vi har mycket att géra sa
kommer det leveranser som inte far sta mer
an 20 minuter pa caféet sa ar det mycket som
ska upp. S& det &r mycket saker som &r
stoldbegarliga, vin och 6l och och liknande.
Det gar inte bara att sitta var som helst.

Stora lastbilar fran Minigo. Det kommer dven
mindre bilar med paket osv.

Stoldbegarliga. Det kan vara 6l, det kan vara

sprit, datorer, etcetera. Dar har vi ett annat

befarande da. Och dér handlar det om att vi
signerar mottagandet pd ett annat satt.

Latta lastbilar for B-korkort. Far bara lasta ett
ton.

Ja, kdnsliga som livsmedel &r de ju pa alla
mojliga sétt. Det styrs helt och héllet av
Livsmedelsverket vilka kraven ar. Du tar emot
det i en kylbil eller frysbil hur mdnga minuter
eller meter du far réra dig i okyld miljo. Det
maéste forflyttas fran kyla i bilen direlt in till
kyla hos kunden.

Ofta storre lastbilar eftersom de kér till flera
butiker och féretag under samma runda.

Vi har ju en kyl- och fryskedja att halla,
frysvaror far ju inte ga ner for mycket i
temperatur som glass och portionsfrysta
laxbitarna och diverse andra kansliga saker
maste ju hallas och vi har ju kylbilar med
frysfack som vi anvdnder nar vi kor ut sa att
det halls faktiskt ganska bra.

N.A

N.A

Hur ofta far ni leveranser?

Frén vara interna; bageritet och centralkéket
far vi varje dag. 'Fran Minigo far vi 3 dagar i
veckan. Sen far vi fran Carlsberg en dag i

veckan.

Jag gissar nagonstans mellan 15 och 20
leveranser per dygn, totalt sett pa ett &r nu.

Utleveranser. Sker pa eftermiddag/kvall 14-22.

De kor tva rundor.

Axfood kommer tva ganger per dag.

N.A




Finns det majlighet for
butikspersonalen att ldgga
order eller att pa nigot satt
péverka inkdp och

bestallning?

platschefen har ansvar for att det finns, att vi
har alla varor, att det finns alla varor och att vi
koper liksom ratt volymer och ratt varor som
vi har avtalspris pa

For maten for en flytande dialog med Menigo

ungefar en vecka innan maten ska serveras.

Minigo sager vilka ravaror som ar bra pris pa

for studen och menyn bestams efter det.

Detta kan komma att &ndras om priserna
andras.

N.A

Butikerna fylls p& via autoorder i systemet.

N.A

Vilken grad av

leveransflexibilitet har ni?

Kan ni @ndra en befintlig
order?

Vilka dagar kommer
leveranserna?

Ar det viktigt att leveranser

Fram till halv 3 for Minigo. Manga av vara
leverantorer ar flexibla

Minigo, tre dagar i veckan. Ej specificerat
Ja, produkter som kommer varje dag ar
kritiska; semlor, kanelbullar etc. Vi har lite

Ja, det gar att andra med Minigo eftersom de
ar en stor leverantor for oss.

Varje vardag.

Det &r tyvarr jattekomplicerat. Det &r ju s& att

nastan alla betalar med kort. Det som hindrar

det, det &r ju banktransaktionen bara. Du har

gjort din betalning, och s& vill du ha 3gg. Ja,

men da har du ju inte betalat fér dggen. D&

maste du géra om banktransaktionen som
inkluderar dggen.

Vi kor bara ut mandag till fredag &n sa lange, vi
kommer borja med I6rdag valdigt snart,
senare i april.

Order autogenereras av Axfoods system.
Butikschefen kontrollerar detta och kan andra
order om det detbehdvs.

Typ varje dag. Frysvaror kommer 3 dagari
veckan; mandag, onsdag, fredag. Frukt och
gront kommer mandag till fredag. Sen sa
kommer basvaror nar Axfood-systemet
marker av sjalv nar det borjar ta slut.. det
kommer ocksd mandag till I6rdag. Vara
fardigratter kommer en gang i veckan och sen
sd varierar det ju lite beroende pa de har
smaleverantorerna.

N.A

N.A

kommer en specifik dag?

lagerhalining och férsoker prognostisera for
korta perioder.

Vi far fran véra interna tidigt pa morgonen.
Direkt nar vi 6ppnar men dven ibland innan vi

Ja, maten kommer varje dag till exempel.

Ja, det &r viktigt att varorna levereras inom det
utsatta tidsfonstret.

Vissa saker. Arla levererar ju 6 dagar i veckan
men det &r ju for att man ska halla mjolken

och de hér kort hallbarhet ar ju mycket mer
kansliga.

N.A

Vilka tider kommer
leveranserna?

dppnar sa det kor in de sjdlva da ibland. Vissa
Oppnar vid 7 dar vi har personal frdn 6 pa en
del caféer. For de som 6ppnar kl 9 har
leverantdren sjélv nyckel sa de kan g& in och
lamna sakerna. Annars kommer de ju under
dagen. Att det kommer en packleverans
klockan tvé pa dagen pa eftermiddagen.

Maten kommer innan lunch och de andra pa
eftermiddagen.

Kvéllar/eftermiddagar 14-22

Mest pa férmiddagen. Axfood en gang pa
morgonen och sedan en gang vid lunchtid sa
att vi har fatt en chans att stalla in grejerna
fran forsta leveransen.

N.A

Vilka tider pa dygnet énskar

Vi har leveranser under hela dagen fréan tidig

ni ta emot leveranser?

morgon till stangning. Ej nattetid.

Dagtid.

N.A

Allra helst sa &r det ju morgonen, for da ar det
ju inte sa himla mycket kunder i butiken och
det &r ju en stor fordel att slippa ha massvis

med pallar stdende ute i gdngarna.

N.A
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Skulle dessa tider kunna
andras?

De som kommer pd morgonen maste komma
tidigt. Ovriga leveranser &r flexibla 6ver dagen.

Optimalt som det &r nu.

Folk maste vara hemma for att ta emot sina
varor. De far inte std lange utanfor dérren.

Det hade varit valdigt praktiskt om vi hade
kunnat plocka vara varor pa natten och sedan
hade det borjat ett andra skift pa morgonen
och koér ut varorna som star fardigplockade
och uppmarkta och redo... Men da blir det ju
en kostnadsfraga, da blir det mycket dyrare
och da ska man hitta personal som vill jobba
natt. Sa att det blir krangligt hur man an lagger
upp det helt enkelt.

N.A
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Ar ni kinsliga for kortare
eller langre ledtider?

Ja, produkter som kommer varje dag ar
kritiska. Hogfrekventa produkter ar ocksa
viktigt att de inte tar slut

For mat ja. Bestaller kunder bocker till Store
far det inte heller ta langre tid &n utlovat .

Nej, de &r inte sa bra pa att vénta pa sin
leverans. Och det ar langt nog. Det stora
problemet med kunderna ar att stdlla om dem
fran att lite grann spontanhandla nastan nar
de &r hungriga, alltsa sin middag pa véagen hem
frén jobbet. Sen nér de kanske &r i butiken sa
kanske de handlar flera méltider framéat men
de ténker tanken sa sen s de har inte ens
nagot hemma att &ta. Och for oss innebar det
att du ska handla kvéllen innan for att fa din
leverans och bara den ... och att sen folk ska
bérja planera flera dagar framat i tiden, det
kanns inte aktuellt.

Ja, pga av hog omsattning av butikerna.

N.A

Hur lang leveranstid har ni
for era varor?

N.A

12 timmar fran bestéllning till att den gar att
hamta i Store. Menigo, lagg bestdllning innan
klockan 9 pa vardag och fa varorna klockan 14.

Kunden lagger en order fram till klockan tolv
pé natten for leverans ndgon géang mellan 14
och 22 och sa bestdmmer du en
entimmesintervall eller mer till ett
entimmesintervall i den perioden nar som
helst sa du kan sdga “jag vill ha mitt mellan
kvart 6ver fyra och kvart 6ver fem i morgon”
och sé ska du bestélla det.

Arla bestéller man pa morgonen infor nasta
morgon, max 2 dagar alltsa. Vara fardigratter
ska ju hinna tillagas till sa att dar har vi 10
dagar. Men de har burkvarorna, de ska ju
finnas inne i Axfoods lager och sa kor ju de ut i
stort sett varje dag, sa dar ar det ju max en

dag.

N.A

Finns det mojlighet att ta
emot leveranser
kvéllstid/natten?

Hur ménga utleveranser
skickar ni per vecka fran
lokalen?

Nej. Jag tror inte att det hade varit I6nsamt for
oss. Vissa leverantdrer har egen nyckel och da
gér det ju att leverera nattetid.

Inget uppskattat varde men transportdrerna
tar med sig rullvagnar osv. i retur och ibland
forflyttas varor mellan de egna kaféer.

Nej.

N.A

Nej

| Goteborg blir det nagonstans mellan 3 000
och 4 000 leveranser per vecka. Med en

variation 6ver veckan dar ungefar 30 % av
veckan ligger pd mandagen.

Ja, vi har ju mojligheten for det &r ju alltid folk
i butiken men det finns ju en
personalplaneringsstrategi - att varorna ska
komma mellan 06:00 och 16:00 och efter 16:
00 sa ar det kvéllspersonalen som jobbar och
da ar dem bemannade for att skota kassorna
och en person som ska fylla pa mejeriet och
frukten en gang till.

Inget antal. Men det skickas varje dag till
privatpersoner och foretag.

N.A

N.A

Hur upplever ni
leveranssituationen
generellt?

Bra. Inga problem med leveranserna.

Bra.

Det kdnns som att det &r valdigt mycket pa
gang det &r forarlosa bilar och vél kanske inte
en tioarsperiod eller tiodrshorisont &r orimligt

att det faktiskt ... att vi kan skicka ut vara
fordon férarlost harifran. Det ar andé 75 %
néstan, av kostnaden for bilen.

Det funkar ju hyfsat bra och generellt sett.
Men det ar ju ocksa en sadan har rutinsak. Vi
har ju var garageinfart har man backar nerfér
och det &r vél kanske 2 centimeter till godo pa

varje sida med de har lastbilarna.

N.A

Vad ar det som &r positivt
med transporterna i
dagslaget?

N.A

Intern: Smidigt med elbil och har ett starkt
héllbarhetstank. Externt: Menigo har
fullastade lastbilar = hog fylinadsgrad och
samtidigt snabb leveranstid.

N.A

N.A

N.A

Finns det ndgra kdnda

i dagslaget?

problem med transporterna

Nej.

Nej. Vi har alltid personal som tar emot

matleveranserna nar de kommer.

Ja, just kopplat till transporterna &r val ... ja,
det &r lite svart att ... det &r en apparat med
valdigt mycket manniskor och det ar hyfsad
personalomsattning, att fa det att funka hela
vagen ut. Vi vill egentligen inte se det har som

vara chaufférer utan det &r séljare fér Mat.se,
det &r vér enda riktiga kundkontakt &r den har
véagen. Och det &r svart att fa det att fungera.
Det &r inte riktigt forenligt, det ar inte riktigt

sa de har chaufférerna ser sig.

Det krdver ju att samma personer kommer hit
och levererar varje dag i stort sett, fran
foretag. Sa det blir ju séllan problem. De vet
vad vi ska ha, vad som behdvs. Det blir ju sn6
héar ute och da brukar de i och for sig stélla
utanfor sa far vi ta in det utifran gatan, inga

storre problem.

N.A
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Nej, det ar nog svart faktiskt. Det ar hyfsat
optimerat, just for att vi har sa pass mycket
inflode och utfléde ur butiken att... att detar

Har du nagra férslag pa
forbattringar?

N.A

N.A
Vill tilldgga att karresturangen inte bara

N.A

Fokus ligger pa utleverans till kund inom ett

juvaror hela tiden pa lagret som ska plockas
upp pa hyllor och sa har de ungefar koll pa
"Sahar manga manniskor behover vi for att fa
in det till butiken."

Hemkop har bade ut- och inleveranser. Lagret
fylls pa av Axfood som ocksa ar dgare till
butikskedjan. Orderlaggning ar mestadels

N.A

Avslutande kommentar fran
intervjun:

Condeco vardesatter ekologiskt och héllbara
produkter starkt. Sjalvklart maste de ga med
vinst men ett starkt miljotank genomsyrar
hela organisationen. De serverar bara
ekologiskt och fair trade-klassat kaffe aven
fast det inte ar storst ekonomiskt lonsamhet i
det. Overlag fungerar leveranser valdigt bra.

innebar resturangen utan ocksa infattar
butiken Store, konferensverksamheten m.m.
Det finns tre typer av leveranser som sker
inom verksamheten och som alla har olika
krav: Forsta typen ar forbrukningsmaterial,
den andra farskvaror och den tredje typen ar
stoldbegarliga varor. Overlag gar leveranserna

visst tidsfonster. Man har mkt mindre svinn dn
vanliga matbutiker av trivial andledning. Svart
med leveransflexibilitet och att 4ndra order,
mycket pga korttransaktioner. Overlag 6ppna
for forandring for battre hallbarhet men de
kan inte rucka pa sina storlekar pa
leveranserna och dela upp dessa i mindre
transporter.

valdigt bra och &r effektiva. Chalmers har ett
genomlysande hallbarhetstank.

datoriserad och de far leveranser varje dag. De
har dven utkorning av varor fér hemtjansten,
privatpersoner och foretag. De &r 6ppna for
hallbarhetstéank generellt men har valdigt
stora volymer som maste levereras. Dock har
de inga uttalade miljomal eller tydlig
miljéprofil.

N.A
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Bilaga 4 - Externa kostnader for HDV och IVV

I tabellen nedan presenteras externa kostnader for vagtransport HDV samt transport pa inlandsvattenvégar.
Alla presenterade vérden dr hiamtad fran CE Delft (2011).

Tabell 5: Externa kostnader for vattentransport i inlandet.
Kostnadskategori Vigtransport HDV Transport pa IVV
[€/1000tkm] [€/1000tkm]

Olyckor 10,2 0
Luftfororeningar 6,7 5,4
Klimatpaverkan (hogt) 9,8 3,6
Klimatpédverkan (lagt) 1,7 0,6
Buller 1,8 0
Upp- och nedstroms (hogt) 3 1,3
Upp- och nedstroms (lagt) 1,7 0,8
Natur och landskap 0,7 0,4
Forlust av biologisk méngtald 0,5 0,5
Vattenfororening 0,8 0
Urban paverkan 0,5 0
Total (hogt) 34 11,2
Total (lagt) 24,6 7,7

Alla vérden 1 tabellen dr baserade pa data insamlad frdn EU-27 med undantag for att Malta och Cypern ér
exkluderade samtidigt som Norge och Schweiz ér inkluderade. Data &r baserad pa medelvérden frédn ar 2008
(CE Delft 2011).
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Bilaga 5 - Kostnadsberikning och kéanslighetsanalys

I denna bilaga gors en kostnadsberdkning och kénslighetsanalys pa kostnads parametrar i den urbana
vattenviagen samt for dagens urbana viglosning. Kostnadsberdkningen utgar fran fallet att hyra samtliga
transportfordon. Kénslighetsanalysen gors for att hitta den storsta kostnadsdrivaren for varje fall.

Forutsattningar for analysen ar att det 4r mellan samma platser som godset transporteras. Godset ska himtas

upp pa position A och ldmnas av vid position B och sedan dtervinda. Detta rdknas som en resa. For
information om respektive position se nedan:

Position A:
Importgatan 27
42246 HISINGS BACKA

Position B:
Kunskapsgatan 1
41765 GOTEBORG

Unnered

Lillhagen

Béckedalen

Aréd

}ISKOPSGARDEN
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%
Ve,
O, %

Ramberget

\ndbytunneln

5 LINDHOLMEN
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Eriksberg . | E45 |
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&
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Goteborg
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Figur 1 - Karta éver berdkningsanalysens 2 positioner Importgatan 27 och Kunskapsgatan 1.

Berdkning av kostnader gors 1 en egenutvecklad berdkningsmodell och anvénds for att berikna kostnaden

for bade lastbilen och for prdmen.

Forst presenteras bakgrundsdata och var samtliga kostnader fatts ifran, dérefter presenteras utrdkningar och
resultatet av bdda 16sningarna. I slutet jimfors resultatet av respektive logistiklosning.

XXI



Bakgrundsdata

I detta avsnitt presenteras bakgrundsdata som anvénds for berdkningen och analysen. Forsta stycket
presenterar data som fatts fram genom ostrukturerade intervjuer i form av mailkontakt med bétansvarig i
Delstudie 2, andra stycket kommer fran internetbaserade kéllor.

Fabkta fran batansvarig i Delstudie 2:

Nedan presenteras data fran intervjuobjekt F - Batansvarig. Refereras i fortsdttningen som intervjuobjekt F

Hyra pram

Kostnaden for att hyra en prdm &r kostnaden 250 000-300 000 SEK per kalenderdr. I detta pris ingar
kapitalkostnad, klassning, torrsdttning vartannat &r (om ej haverier intraffar som foranleder fler varvsbesok)
littare underhall och ordinarie tillsyn. Aven hér antas medelvirdet i berikningarna, det vill siga 275 000 SEK
per kalenderar (Intervjuobjekt F).

Hyra dragbat

Kostnaden for att hyra en pram ligga pa 550-600 SEK/h. Kostnaden sitts till medelviardet 575 SEK/h
(Intervjuobjekt F).

Forbrukningskostnad

Brénsleforbrukningen for dragbaten ar 35 liter/h (Intervjuobjekt F).

Maxhastighet bat
Batens maxhastighet dr 11 km/h (Intervjuobjekt F).

Antalet containrar pa pramen

Antalet containrar dr 6 stycken (Intervjuobjekt F).

Fakta internetbaserade kallor:
Personalkostnad

Genomsnittlig anstédlld inom arbetssektorn privat har enligt SCB (2017) en 16n pa 26600kr/ménad. Vilket blir
166kr/h och enligt foretagarna bor man fakturera for minst 1,5-2 génger sin 16n (Foretagarna, 2017). Ett
antagande som gors dr att pramoperatorens 1on ligger 1 det 6vre skiktet och kostar da alltsa 2*166kr/h=
332kr/h. Detta verifieras dven av batansvarige, intervjuobjekt F.

Antagande om drivmedel

Antar att bdda transportfordonen drivs av diesel. Literpriset for diesel 14g den 5 maj 2017 pa 13,45 SEK/litern
(Circle K 2017).
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Antal resor per ar

Uppskattas kunna géra 2 resor varje arbetsdag aret runt. Ar 2017 var det 251 arbetsdagar och 2016 var det 253
arbetsdagar (Antal arbetsdagar 2017). Medelvérdet mellan dessa dr 252 arbetsdagar, vilket med 2 resor om
dagen innebdr 504 resor per ar.

Stricka att kora och samt kortid

Vattenvdgen mellan position A och B dr 7 km enligt (Google Maps, 2017), resan fram och tillbaka blir darfor
14 km for baten. Bilvdagen 7,6 km och tar 10 minuter (Google Maps, 2017). Detta ger en total kortid per resa
pa 20 min = 0,33h.

Gods fraktad pa pram

Containern kan ta upp till 10 kubikmeter (Rangsells, 2017). Fyllnadsgrad pd container bétar dr 80%
(trafikverket 2017). Snittvikten per kubikmeter ansitts till 280kg/m3 (Postnord, 2017).

Hyra lastbil

Kostnaden for att hyra en lastbil fas fran lastbilen.se dér det kostar 1774 SEK per dag att hyra en Volvo FL220
med Oppningsbara sidor (lastbilen.se 2017).

Volvo 1.752,00 kr

FL220 Oppningsbar sida (inkmoms)
© sbédra Kustvigen 52, Norrtilje 1D &0 Tim

inklusive 31 km
Specifikationer

Volym: 30m?, Maxlast: 7470kg, Lastmatt: Langd:
6, Bredd: 2,5, Hojd: 2

Fardskrivare:Analog, Bakgavellyft:Ja, AC:Ja,
Farthallare:Ja, Sovhytt:Ja, Vaxellada:Manuell,
Antal Passagerare:1, Drivhjul:Bakhjul, Sido
dppning:Oppingsbar sida ,

Fordons data: Langd 8,25, Bredd 2,55, Hojd 3,25,
Totalvikt: 15000kg

Figur 2-Hyreskostnad Lastbil med ingdende brdnslekostnad for en dag.

Gods fraktad lastbil
Vi antar en fullastad lastbil ovan, se figur 2. Max last dr 7470 kg (lastbilen.se, 2017).

Berdkningsmetod

Berdikningar urbana vattenvigar
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Kostnaden som ska beréknas &r alltsd kostnad 1 SEK per tonkm att kora fram och tillbaka fran position A till
B.

Drivmedelskostnad
For liter per timme och kostnad per liter. Se bakgrundsinfon.

kprinsie = kper liter * literperh 't
dér t ar transporttiden.

Lonekostnad per resa

kisn = timlon - t

dér t ar transporttiden.

Kostnad per resa

kresa = Kisn + Kpransie + khyra

dér kpyyq dr hyreskostnaden.
Gods fraktad

Godsfrakt = ncontairarper resa vlktper container

for utrdkningar vikt,er container S€ bakgrundsdata.
Kostnad per tonkm

kresa

Godsfrakt - Syeeq

Kior = [SEK /tonkm]
dar S,g, ar transportstrackan.

Berdikningar urbana landvigar

Kostnaden som ska beréknas &r alltsd kostnad 1 SEK per tonkm att kora fram och tillbaka fran position A till
B.

Drivmedelskostnad

Drivmedelskostnaden for lastbilen behovs inte da denna kostnad ar inrdknad 1 hyrespriset.

Lonekostnad per resa
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kisn = timlon - t

dér t ar transporttiden.

Kostnad per resa

kresa = kign + khyra

dér kpyq dr hyreskostnaden.

Kostnad per tonkm

kresa

Godsfrakt - Syesq

[SEK /tonkm]

kot =

dar S,..s, dr transportstrickan och Godsfrakt ar godsmiangden som fraktas pa lastbilen. I detta fall finns ett
antagande om att Godsfrakt sitt till maxlasten.

Kaénslighetsanalys

I foljande stycke visas resultatet grafiskt nér det giller transport pa urbana vattenvigar samt urbana landvégar.

Kanslighetsanalys - Urbana vattenvagar

Mangd personal £1 person
Hastighet bat +10%
Godsmangd per container +10%
Antal containrar £10%
Hyreskostnaden +10%

Bransleforbrukning +10%

Lon per person +10%

10 11 12 13 14 15 16
SEK/tonkm
Negativ paverkan (hogtvarde) M Positiv paverkan (lagt varde)

Figur 3 - Diagrammet illustrerar en kinslighetsanalys enligt tornadoprincipen for pdaverkningsbara parametrar i kostnadsberdkningen for fallet
Pram + Bdt. Virdet pd axeln representerar hur stor kostnaden blir i SEK/tonkm. De parametrar som pdaverkar kostnaden mest visas hogst upp i
diagrammet. Den gula firgen representerar den hogsta kostnad som en fordndring av en parameter paverkar den totala kostnaden i SEK/tonkm,
allt annat lika. Den orange firgen representerar den ligsta kostnaden som en fordndring av en parameter pdverkar det totala kostnaden i
SEK/tonkm, allt annat lika.
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Som figur 3 visar sé dr den storsta kostnadsdrivaren for urbana transporter antal personal, foljt utav hastighet
samt hur stor last som kan transporteras. I figur 4 presenteras den kénslighetsanalys som gjordes for
végtransport.

Kansighetsanalys - Urbana vagtransporter

Godsmangd +10%

Lon per person +10%

Hyreskostnaden +10%

7,7 8,2 8,7 9,2 9,7 10,2
SEK/tonkm

Negativ paverkan (hogtvarde) B Positiv paverkan (lagt varde)

Figur 4 - Diagrammet illustrerar en kinslighetsanalys enligt tornadoprincipen for paverkningsbara parametrar i kostnadsberdkningen for fallet
Lastbil. Virdet pd axeln representerar hur stor kostnaden blir i SEK/tonkm. De parametrar som pdaverkar kostnaden mest visas hogst upp i
diagrammet. Den gula firgen representerar den hogsta kostnad som en fordindring av en parameter paverkar det totala kostnaden i SEK/tonkm,
allt annat lika. Den orangea firgen representerar den ldgsta kostnaden som en fordndring av en parameter pdverkar det totala kostnaden i
SEK/tonkm, allt annat lika.

Figur 4 visar pa att den storsta kostnadsdrivaren dr mangden gods som fraktas foljt utav 16n till personal och
hyreskostnaden. Alltsa verkar det vara olika parametrar som driver kostnaden for urbana vagtransporter och
végtransporter.

Kostnadsanalyser har dven gjorts pa godsmingd som gav ett resultat pa att ett case scenario dir tekniska
forbattringar gjorts som anses rimliga att uppna utifrdn observationer som gjorts i delstudie 2. Forbéttras
parametrarnas hastighet, brinsleforbrukning och godsmingden per container med 20% sa &r urbana
vattenviagen konkurrenskraftig. Det vill sdga att kostnaden per tonkm for urbana vattenvigar dr ligre for
urbana landvégar, se tabell 1.

XXVI



Tabell 1 - Bilden illustrerar ett senario ddr posterna hastighet bdt, kortid A-B-A och godsmdngd per container forbdittras med 20% ( marketat

med gult) som sedan ger ett resultat for urbana vattenvdgar som dr ldgre dn for urbana véigtransporter..

Hyrkostnad pram

Hastighet bat

Kortid A-B-A

Mangd personal

Snittvikten per kubikmeter

Case senario

275000 SEK/ar

1,06 h

0,28 kg/kbm

Kortid A-B-A

Personalkostnad

Antal resor per ar

Hyrkostnad 1774 SEK/dag

332 SEK/h

504 st

Gods fraktad

Fylinadsgrad container

16,128 ton

80% Procent

Urbana vagtransporter

Resultat

8,8 SEK/tonkm

Sista kostnadsanalysen som gjordes var pa vilken godsméngd som &r den kritiska volymen att uppnar for att
vattenvdgen ska vara lonsam. Det framgick fran kostnadsmodellen, se nedan tabell 2 att den kritiska

godsmangden &r 20,16 ton per resa.
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Tabell 2 - Kostnadsberdkning for att finna break-even for godsmdngden, det vill sdga vilken minimal godsvolym som mdste uppnds for att det .
Antalet containrar (markerat med gult) som sedan ger ett virde pa urbana vattenvigen pd 8,7 SEK/tonkm (markerat med brunt) som dr en ldgre
kostnad i SEK/tonkm dn for urbana vdgtransporter som far ett virde pd 8,8 SEK/tonkm.

Minimal godsmangd

Hyrkostnad pram 275000 SEK/ar | Hyrkostnad 1774 SEK/dag

Hastighet bat 13,2 km/h Kortid A-B-A 0,33 h

Kortid A-B-A 1,06 h

Mangd personal 1 st Personalkostnad 332 SEK/h

Snittvikten per kubikmeter 0,28 kg/kbm | Antal resor per ar 504 st

Kritisk godsmangd 20,16 ton Resultat

Fyllnadsgrad kontainer 80% Procent | Urbana vagtransporter 8,8 SEK/tonkm

Resultat

Urbana vattenvigar ett resultat pa 13,09 SEK/tonkm, 8,78 SEK/tonkm. Kritiska godsmédngden ar 20,16 ton
per resa och en vattenvdg ar konkurrenskraftig om parametrarna hastighet, bransleférbrukning och
godsméngden per container skulle forbattras med 20%.
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