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Forord

Trafikanalys regeringsuppdrag (N2015/5047/TS) innefattar att ta fram ett samlat kunskaps-
underlag och en nulagesanalys om transporter av gods. Syftet ar att ge regeringen ett adekvat
underlag infor kommande proposition, for riksdagens beslut om inriktning och ekonomiska
ramar for kommande planperiod 2018-2029, men aven infor kommande arbete med de
gransoverskridande samverkansprojekt som pagar pa Europeisk niva. Foreliggande studie ar
en del av Trafikanalys regeringsuppdrag.

Huvudfokus har varit att studera hur tillgangligheten till terminaler ur néringslivets perspektiv
ser ut och kan foljas upp Over tid. Ett antal tillganglighetsmatt till terminaler i Vastra Gotalands
lan har tagits fram.

Studien har utférts av Jerry Olsson och Anders Larsson vid Handelshdégskolan vid Géteborgs
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Sammanfattning

Trafikanalys har regeringens uppdrag att arligen félja upp utvecklingen inom transportomradet
i forhallande till de transportpolitiska malen. Det innebér bland annat ett behov av att kunna
beddma huruvida tillgangligheten och kvaliteten for néringslivets transporter har forbattrats
Over tid sa att den internationella konkurrenskraften starkts. For att forbattra mojligheten till
sadan uppféljning presenteras och diskuteras i denna pilotstudie ett antal majliga tillganglig-
hetsmatt att anvanda, med fokus pa tillganglighet till terminaler i Vastra Gétalands lan.

Efterfrigan pa godstransporter ar att betrakta som harledd. Det innebér att efterfragan styrs
av behov att forflytta gods, vilket i foérlangningen ar ett resultat av hur befolkningen och
naringslivet ar rumsligt organiserat. Férandringar over tid i efterfrigan kan forklaras av hur
ekonomin utvecklas, exempelvis fran en resursintensiv ekonomi baserad pa jordbruk och
tillverkningsindustri till en mer serviceorienterad ekonomi. Ytterligare en viktig faktor ar hur stor
andel av befolkningen som bor i stader. D4 allt fler manniskor bor, arbetar och konsumerar i
urbana omraden Okar efterfrdgan pa godstransporter dar. Det innebér att volymen terminal-
hanterat gods tkar, ofta i mycket stora terminaler lokaliserade i eller omkring stérre stader. En
vag att narma sig fragan var godstransporter utfors och hur logistikstrukturen ser ut inom ett
geografiskt avgransat omrade ar foljaktligen att identifiera var manniskor arbetar, inom vilka
naringsgrenar de arbetar och var lastbilar kors.

Vastra Gotalands l&n ar ett av Sveriges storsta |an med 49 kommuner och ca 1,6 miljoner
invanare, varav Stor-Géteborgs 12 kommuner har ca 850 000 invanare. Ar 2014 fanns det
drygt 194 000 arbetsstéllen i regionens 49 kommuner. Lokaliseringen av arbetsstéllen och
forvarvsarbetande samt antalet registrerade lastbilar &r starkt koncentrerade langs med lanets
fyra huvudvagar/-strak samt i/omkring fyra stérre urbana regioner, framfér allt Stor-Géteborg
(speciellt i Goteborgs kommun), féljt av Bords, Uddevalla/Trollhattan/Vanersborg och i
Skovde. Detta monster ar framfér allt framtrédande inom de fem mest transportintensiva
naringsgrenarna i) jord-/skogsbruk och fiske, ii) tillverkning/utvinning, iii) byggverksamhet, iv)
handel, och v) transport/magasinering. Den rumsliga utformningen, avstand, befolknings-
underlag och befolkningscentra paverkar ocksa antalet utférda fordonskilometer.

Godsmangderna i lanet domineras av fyra varugrupper, vilka star for nastan 60 % av den
totala godsmangden. Férutom koncentrationen av petroleumprodukter och livsmedel &r
konsumtion av grus/sten/lera framst knuten till Géteborgsomradet, ett omrade nara Rv40
mellan Géteborg—Boras och till Trollhattanomradet. Produktionen &r nagot mer utspridd, dar
omraden kring Lidkoping, Skovde och Trollhattan tillsammans med Goteborg genererar stora
mangder. Livsmedelskonsumtionen ar hdgst i Goteborg, Kungalv och Boras, medan
produktionen &r hogst i Goteborgsomradet samt omkring Lidkoping och Skara.

Ar 2014 var &tta av tio terminaler i lanet lokaliserade till fyra omréden, namligen Stor-Gote-
borg, Uddevalla/Trollhattan/Vanersborg, Skévde/Skara och Boras/Fristad. Den geografiska
terminallokaliseringen k&nnetecknas av stark koncentration till Ianets storsta stader och
befolkningsomraden, nagot som styrks i forskningslitteraturen kring terminallokalisering.
Terminallokaliseringen foljer ett ménster som &r valkant sedan lange, namligen att terminal-
/lagerverksamheter soker lokaliseringar i anslutning till stora vagar (motorvagar och dess av-
Ipéfarter) och/eller stora marknader (stader och storstadsregioner). Koncentrationen ar sarskilt
stor i anslutning till E6:an.



Den totala terminalytan i Vastra Gotaland ar ocksa koncentrerad till ett fatal orter och ett fatal
terminaler. 42 stora terminaler med en yta >100 000 m? vardera (15,3 % av samtliga ter-
minaler), svarade for knappt 93 % av den totala terminalytan. Vidare &ar 82 % av totalytan kon-
centrerad till Stor-Goteborg, Skdvde/Skara och Lidkdping. Av de 14 terminaler med en yta
som overstiger 1 miljon m? ligger 11 i G6teborg samt en vardera i tre andra orter. Detta for-
starker det positiva sambandet mellan terminalyta och lokalisering framst till stérre stader.

Stor-Goteborg dominerar aven vad galler lokaliseringen av terminaler som har en kombination
av h6g omsattning och stor terminalyta, framfor allt avseende mycket stora terminalytor, men
aven vad galler terminalytor om 20 000 - 50 000 m2. Av de totalt 37 terminalerna i lanet som
har éver 100 miljoner i omséattning och en terminalyta 6verstigande 20 000 m2var 7 av 10
lokaliserade i Stor-Géteborg, framfor allt i Goteborgs kommun. Att kombinera mattet mycket
hoég omséttning med olika differentierade terminalytor & darmed med stor sannolikhet en
framkomlig vag for att identifiera de mest betydelsefulla terminalerna.

Den koncentration av terminaler som beskrivits ovan kommer sannolikt att forstarkas i fram-
tiden. De narmaste fem aren planeras ca 7,6 milioner m? for logistikverksamheter och
storindustri (exklusive rena industriomraden) i lanet. Nastan halften av de planerade logistik-
/industriomradena ar lokaliserade langs med Rv40, strax bortom Goéteborgs kranskommuner.
En tredjedel kan hanfdras till Géteborgs kommun, framfér allt till Géteborgs hamn, och endast
15 % till Goteborgs kranskommuner. Planerna indikerar aterigen en samtidig koncentration
och decentralisering till/fran Goéteborg langs med huvudvagarna via Goteborgs kranskom-
muner och kommuner strax bortom kranskommunerna. Terminalménstret kan komma att
uppvisa olika koncentriska ringar, dar den inre ringen kédnnetecknas av Géteborg (framfor allt
Hisingen och speciellt omradet omkring hamnen), en yttre ring som stracker sig ca 2-3 mil fran
Goteborg dar terminallokaliseringen tunnas ut, for att terigen koncentreras i en ring som
stracker sig ca 5-7 mil fran Goteborg.

Med utgangspunkt i denna kunskap kring de geografiska och branschmassiga forutsatt-
ningarna samt de brister och svéarigheter som identifierats betraffande framtagandet av till-
forlitlig data om terminaler genomférdes ett test av olika tillganglighetsméatt. BAde enkla och
mer komplexa tillganglighetsmatt har tagits fram. Generellt for samtliga &r att ett tydligt
geografiskt perspektiv pa tillganglighet har anvants. Syftet ar séledes inte att hitta matt p&
endast infrastrukturens effektivitet eller framkomlighet utan ambitionen har varit att sa langt
som mojligt koppla samman rérlighet och rumslig struktur.

Matten och resultaten illustrerade i form av kartor baseras pa vissa forutsattningar och av-
gransningar. | vissa fall har endast stora terminaler valts ut. Dessa ar terminaler som hade en
omséttning 6ver 100 miljoner SEK och som dessutom inte &r delar av ett foretagsspecifikt
logistikupplagg. Denna avgransning bor vara relevant for att visa pa verkligt potentiellt
anvandbara terminaler for naringslivet generellt, snarare &én att inkludera samtliga enligt
statistiken definierade terminaler. 60 minuter kortid har anvants som ett troskelvéarde i flera
kartor. Mer exakt var gransen gar avgors i verkligheten pa kommersiella grunder och varierar
mellan olika transportorer. En tredje forutsattning ar den avgransning som gjorts av potentiella
terminalkunder. | rapporten anvands livsmedelsindustrin (SNI 10) som proxy for logistikinten-
siv industri, det vill sdga den del av naringslivet som &r beroende av flexibla och frekventa
logistikkedjor for sin dagliga verksamhet och som samtidigt ar tankbara kunder till terminaler-
na (malpunkterna).

Det finns anledning att vara forsiktig med tillganglighetsmaitt for logistiksektorn. Detta ar delvis
relaterat till svarigheten att kommunicera alltfér komplexa indikatorer, men framst bristen pa
kunskap om godsets "resvanor”. Besluten i dagens komplexa logistikkedjor tas i flera led och



oftast inom ramen for féretagsinterna upplagg. Resultatet blir att principiellt rationella val som
snabbaste eller kortaste vag till exempelvis narmaste terminal saknar empirisk och teoretisk

grund for att skapa modeller. Foljande évning med ett tillganglighetsindex bor darfor ses som
ett metodexempel och diskussionsunderlag snarare &n ett komplett index fardigt att applicera.

For anvandning i uppfoljning &r en alltfér hog detaljeringsgrad inte att féredra. En lamplig niva
for berakningarna och som ocksa bor kunna vara kommunicerbar &r kommunnivan. Utgangs-
punkten eller startpunkten for avstandsberakningarna p&d kommunniva har utgjorts av den
viktade medelpunkten for livsmedelsindustrin, det vill sdga var proxy for logistikintensiv
industri. Tre olika tillganglighetsmatt har valts ut, vilka ar tankta att komplettera varandra:

1. Terminalnarhet: Kortid fran kommunmittpunkt till narmsta terminal viktat efter
terminalens ekonomiska omsattning. Det innebar att det &r trégare att nd mindre
terminaler &n storre vilket gynnar kommuner med stora terminaler lokaliserade néra
kommuntyngdpunkten for logistikintensiv verksamhet. Detta ger ett enkelt och tydligt
matt pa i vilken man kommunen saknar storre terminalkapacitet i direkt narhet.

2. Terminalpotential: Det sammanlaga vardet (av terminalernas ekonomiska omséttning)
som uppnas inom 60 minuters kortid fran kommuntyngdpunkten for logistikintensiv
verksamhet. Méattet kompletterar det forra och indikerar kommunens potentiella drag-
ningskraft for lokalisering av logistikintensiv verksamhet.

3. Kombipotential: Det sammanlagda vardet av jarnvags-/kombiterminalernas vikt
(viktade enligt forfattarnas samlade bedémning) som nas inom 60 minuters kortid fran
kommuntyngdpunkten for logistikintensiv verksamhet. Likt terminalpotential ger detta
matt en indikation pa potentialen for respektive kommuns tillganglighet till goda
kombitransportméjligheter.

Som férvantat ger terminalnarhetsindikatorn ett mer heterogent resultat an de tva kumulativa
potentialerna. Tillganglighet enligt indikator 1 &r mycket god eller god i Goteborgsregionen och
langs de viktiga transportkorridorerna E6 (s6der om Uddevalla), E20 och Rv40. Dessutom
visar kommuner med enstaka stora terminaler som Tibro/Karlsborg och Lysekil god tillgénglig-
het. JAamfér man med terminalpotentialmattet (indikator 2) s kommer dessa kommuner
betydligt sémre ut.

Indikator 2 aterspeglar Goteborgsregionens dominans betraffande stora terminaler. Tids-
gransen for 60 minuters kortid till Goteborg ar tydlig och skillnaderna nar en kommun hamnar
utanfor denna grans framgar klart. Observera att studien endast omfattar terminaler belagna
inom lanet, vilket ger en relativ nackdel fér granskommunerna i relation till centrum. Inte minst
torde detta paverka bilden for de kommuner som ligger i narheten av Jonkoping med en
koncentration av terminaler.

Berakningen for indikator 3 &r konstruerad pad samma vis som om indikator 2, men har ar det
viktat antal jarnvags-/kombiterminaler som &r det varde vilket summeras inom 60 minuters
kortid. Indikator 3 visar tydligt pa Goteborgs betydelse, speciellt galler detta terminalerna i
hamnen vilka vager tungt i sammanhanget. | princip géller samma iakttagelser som for
indikator 2, att restiden 60 minuter till Géteborgs hamn med sin koncentration av viktiga
terminaler slar igenom tydligt.

Samtliga dessa matt ar férhallandevis tydliga genom att de ar relaterade till en konkret tids-
grans. Dock sager sjalva siffrorna valdigt lite som absoluta tal eftersom de &r viktade pa olika
satt. En mojlighet att na battre tydlighet och férenkla presentationen och kommunikationen av
resultat &r att rangordna samtliga kommuner per indikator och sedan lagga samman de tre



rankingtalen till ett gemensamt index. Med de 49 kommuner som finns i VG innebér detta att
indexet som bast kan fa vardet 3 och som samst véardet 147.
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Figur 1: Summa rankingvarden for indikatorerna per kommun.
Anm: Observera att Svenljunga och Tranemo, som inte ndr ndgon kombiterminal inom givet tidsintervall, inte
har tagits med i summeringen. Underlagsdata for samtliga kommuner finns i Appendix 1.

Av Figur 1 framgar hur naringslivet lokaliserat i de stora transportkorridorerna i regionen har
en battre tillganglighet till logistiktjanster an sina grannkommuner. Det ar aven mycket tydligt
hur narheten till Goteborg paverkar. Den valda gransen vid 60 minuters kortid slar igenom
tydligt. Det gar aven att se en inre och en yttre ring av kommuner med god tillganglighet runt
Goteborg. Detta kan delvis forklaras av det faktum att nya riktigt stora terminalprojekt séker
lokalisering i ett lage pd ett visst avstand fran den stora noden.

Olika métt pa tillganglighet har olika anvandningsomraden. Det finns inte ett matt som tacker
alla behov. Den framsta avvagningen star mellan kommunicerbarhet och komplexitet. Man
kan uttrycka det s att viljan att sa val som mojligt inkorporera ett mangfacetterat verkligt
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beteende star i ett motsatsforhallande till mojligheten for icke-experter att forstd mattets inne-
bord. Viktning av malpunkters betydelse eller inférande av avstandsfriktion ar exempel pa
forfarande som skapar mer svartolkade matt. Det ar sledes viktigt att i forvag tanka igenom
vilka grupper som skall anvéanda de framtagna matten for att pa sa satt kunna avvaga
komplexitet/teoretisk koppling mot kommunicerbarhet/enkelhet innan métten tas fram och
anvands i praktiken.

Identifiering av terminaler ar ytterligare en aspekt som avslutningsvis bér noteras. | ett tidigare
projekt hade 174 terminaler identifierats, samt 36 terminaler dar det var osakert om det var en
terminal eller inte.! Efter ytterligare en genomgang av materialet star det nu klart dels att de
terminaler dar det radde osakerhet i sjalva verket var terminaler och dels att ytterligare 64
terminaler inte identifierats av sokscriptet. Det totala antalet identifierade terminaler i Véastra
Gotaland baserat pa det ursprungliga datasetet uppgar alltsé till 274 stycken efter den nya
genomgangen. En annan brist som upptacktes i datasetet var dubbelrdakningar inom samma
foretag. Inom gruppen med >100 000 m? terminalyta aterfinns féretag inom samma koncern
lokaliserade p& samma adress. Bra exempel ar Schenker AB och Schenker Logistics AB som
anvander samma terminal, men som finns med tva ganger i databasen. | framtiden ar det
séledes viktigt att ta fram metoder som inte dubbelraknar antalet terminaler. | dagslaget ar
detta arbetsmoment tidskravande att kontrollera.

Om ett mycket litet antal terminaler hade undgatt identifikation hade script-textens tillforlitlighet
varit hdg. Hade det dessutom visat sig att de oidentifierade terminalerna varit mycket sma i
termer av terminalyta, omséattning och/eller antalet anstéllda, hade anvandbarheten varit an
hogre. Men da manga av de "missade” terminalerna samtidigt har hdg omsattning (>100
miljoner SEK), ménga anstallda och stora terminalytor (>80 000 m?), bor scripttexten revideras
for att forbattra dess tillférlitlighet. Samtidigt ska det nédmnas att framtagandet av scripttexten
baserats pa den text som definierar respektive SNI-kod. D& SNI-texten inte ger tillrackligt
detaljerad information, kan det heller inte férvantas att scripttexten kan vara fullstandig for att
identifiera samtliga terminaler. De s6kord som anvands i framtiden bor ocksa utvidgas med
sokord pa engelska.

'] pilotstudien gicks ca 51 000 arbetsplatser igenom. Efter forsta gallringen aterstod 780 méjliga
terminaler, varav ytterligare ca 350 sdllades bort genom att forfina parametrarna. Kvar blev 413 poster
som utgjorde underlaget. Forfattarna till den hir rapporten har endast tagit del av de 413 posterna.
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1 Bakgrund, syfte och
disposition

De svenska nationella transportpolitiska malen syftar bland annat till att transportsystemet
skall bidra till utvecklingskraft i hela landet. For tillganglighetsmatt innebar det exempelvis god
tillgang till godsterminaler, hamnar och annan transportinfrastruktur (vag-/jarnvag). Samtidigt
konstateras det i uppféljningen av malen att metoder och tillgang till data for naringslivets
lokalisering och transporter inte &r tillrécklig (Trafikanalys 2013a;b).

Forskargruppen for mobilitet vid Avdelningen for Kulturgeografi, Goteborgs universitet, har
under flera &r arbetat med tillganglighetsfragor for personresor. Utifran en GIS-baserad modell
med hog geografisk uppldsning och koppling till individbaserad registerdata har flera projekt
genomforts, bl.a. tillsammans med Vastra Goétalandsregionen (Larsson et al., 2012). Modellen
har potential &ven inom godstransportsektorn, exemplifierat av forskning kring citylogistik och
samlastningsterminaler (Olsson och Woxenius, 2012; 2014). Mdjligheten att knyta hdg geo-
grafisk upplésning med sysselséttningsdata i enskilda branscher ger mojligheter att battre
forsta regionala monster och tillganglighetspotentialer.

Utifr&n ovanstdende beskrivning ar projektets syfte att utréna hur tillganglighetsmatt kan
anvandas fér uppféljning av de nationella transportpolitiska malen inom godstransportsektorn.
Fokus ligger pa fragor kring naringslivets tillganglighet till logistikterminaler och hamnar dar ett
utvecklingsbehov har definierats.

Rapporten inleds med en kort dversikt 6ver godstransporter och dess roll i samhéllet och
naringslivet. Darefter foljer en genomgang av de metoder och problem som identifierats under
processen med att ta fram relevant datamaterial. Detta material anvénds i kapitel 4 och 5 for
att ge en detaljerad bild av strukturen i Vastra Gétaland betraffande efterfrdgan och utbud
inom godstransportsektorn. Med detta som bas presenteras ett antal forslag pa tillganglighets-
indikatorer i kapitel 6. Har berdrs aven fragor kring tillforlitighet och majlighet till geografisk
aggregering. Rapporten avslutas med en diskussion kring slutsatser och férslag till fortsatt
arbete inom faltet.
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2  Godstransporter och
terminaler i ett
samhallsperspektiv

Generellt leder global tillvéxt, befolkningstillvaxt och teknikutveckling till 6kad handel, vilket i
sin tur leder till 6kad efterfrdgan pa& godstransporter och logistiklésningar. Férutom hard
konkurrens och kostnadsfokus k&nnetecknas den Nordiska logistikmarknaden av 6kad
efterfragan pa fler och mer avancerade tjanster (PostNord, 2013). Okad outsourcing av
logistiktjanster och storre efterfrdgan pa internationella helhetslosningar innebaér att foretag
valjer att lagga hela eller delar av sina férsorjningskedjor utanfor foretaget.

Hur hanteras gods och sammanlankas godstransporter i dessa allt mer rumsligt utténjda
forsorjningskedjor? Nar det galler terminalhantering gar den generella trenden mot en till-
tagande konsolidering, terminalerna blir relativt sett farre men samtidigt storre (Hesse och
Rodrigue, 2004; Hesse, 2008; Sheffi, 2012). Konsolideringen, vilken férvantas fortsatta aven i
framtiden (McKinnon 2009; Dablanc och Ross 2012), paverkar terminalstrukturen. Farre och
storre terminaler forandrar naringslivets tillganglighet till logistiktjanster. Ett exempel ar
Postens nya terminaler i Hallsberg och Rosersberg som ersétter terminalerna i Vasteras,
Karlstad, Uppsala och Tomteboda (PostNord, 2014). Ett annat &r bygget av en storterminal i
Vanersborg, vilken ska erséatta Varnergruppens sex nordiska terminaler (Véanersborgs
Kommun, 2014).

| Energieffektiviseringsutredningens slutbetankande framgar att langsiktiga investeringar i
infrastruktur och 6vrig samhallsplanering behdver riktas mot att skapa forutsattningar for ett
energieffektivare transportsystem (SOU, 2008). Samhéllsplaneringen anses framst skapa
forutsattningar pa langre sikt. Ur ett nationellt perspektiv ar sdledes kunskap om néringslivets
lokalisering och tillgénglighet till viktiga terminaler (inklusive hamnar och flygplatser) centralt
da bade langsiktigt fokus och investeringar kan forvantas koncentreras till ett mindre antal
godsnoder och godsstrak vilka pekats ut av staten (Trafikverket, 2013).

”I Nationell plan fér transportsystemet definieras ett strategiskt nét for langvéga gods-
transporter. Natet inkluderar ett utpekat vag-/jarnvagsnat, centrala kombiterminaler, hamnar
och flygplatser. Detta nat bedoms vara av allra storsta betydelse for naringslivets langvaga
godstransporter. Darfor ska Trafikverkets atgérder koncentreras till det strategiska nétet”.
(Trafikverket, 2012:12).

Beddmningen foljer dels av att avstanden inom landet &r omfattande, dels av att Sverige som
stort exportland ar beroende av att alltmer rumsligt uttéanjda transporter ar effektiva. Ur ett
nationellt perspektiv ar naringslivets logistikkostnader saledes centrala, bade ur konkurrens-
och hallbarhetssynpunkt.

Nar det galler godstransporter har vikten av datainsamling for att utvardera olika atgarder
understrukits lange (Hesse, 1995; Loffler, 1997; Browne et al., 2005a;b; Allen och Browne,
2008; Svensson, 2010).: Forskningen har hittills forsvarats av bristande underlag, allt fran
godsdata pa regional niva (Trafikverket, 2013), godstransportflédesdata pa nationell niva
(Andersson et al., 2005, Trafikverket, 2013), kunskap om logistikrelaterade verksamheter och
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anlaggningars rumsliga struktur (Andersson et al., 2005; Ekman et al., 2009; VTI, 2007; SLL,
2011), samt avsaknad av en overgripande idé var sddana anlaggningar ska lokaliseras ur
miljo-, energi- och effektivitetsperspektiv (Naringsdepartementet, 2010). Dessutom beror
begransningen pa att godstransporter ar heterogena; varje vara som transporteras har sina
egna specifika krav. Det forsvaras aven av bristfallig fysisk planeringskompetens pa
kommunal nivd samt att regional samordning ar eftersatt (Banverket et al., 2007).

Ett omrade som lange varit i stort behov av forskning ar transporter i lokala och regionala
perspektiv; bade gallande generella analysverktyg och anpassade atgarder, specifikt analyser
av godstransportintensiva verksamheters lokalisering (VTI, 2007). Naringsdepartementet
(2010) menar att dagens terminallokalisering ofta &r baserad pa ett historiskt arv. Vid ny-
etablering och omlokalisering har det oftast varit tillgang till mark som styrt lokaliseringen, inte
hur de negativa effekterna kan minimeras. Att klarlagga godstransportintensiva verksamheters
lokalisering utgor en grundforutsattning for att studera atgarder som bidrar till effektiviserad
resursanvandning i transportsystemet. Myndigheter med ett évergripande ansvar, t.ex.
Trafikanalys (2013) eftersoker darfor kvantifiering av olika branschers tillganglighet till viktiga
logistiska malpunkter, t.ex. hamnar och logistikcentra. | nulaget saknas dock indikatorer da
data pa disaggregerad niva inte har tillrackligt htg kvalitet.

"Nyckeln &r att hitta I6sningar som bade &r féretagsekonomiskt intressanta och som driver pa
en hallbar samhdéllsutveckling”. (Stockholms Lans Landsting, 2011: 29).

Citatet ovan belyser behovet av att finna lIésningar som tar hansyn till flera perspektiv. Men
vems perspektiv ska tas hansyn till? Da logistik och godstransporter ar heterogena verk-
samheter med olika krav och forutséattningar motverkar olika aktorers logik, beteenden och
prioriteringar ofta varandra. Har finns risk for suboptimeringar déar varje enskild aktor effektivi-
serar sina transporter utifran de forutsattningar som styr den egna verksamheten. D& aktorer-
na i hdg grad &ar sjalvstandiga kan enskilda beslut tas utan att uppméarksamma helheten i
logistikkedjan (Naringsdepartementet, 2011).

Sambhallsperspektivet har en mycket bredare betydelse dar det évergripande transport-
politiska malet ar att sakerstalla samhallsekonomisk effektivitet bade for naringslivet och for
medborgarna i hela landet (Regeringens Proposition, 1999). Enligt Naringsdepartementet
(2011) maste da en prioriterad uppgift vara att hoja effektiviteten i godstransportsystemet och
utnyttja den befintliga strukturen pa basta satt (utbyggd infrastruktur kan inte méta hela den
forvantade efterfrdgan pa transporter). | ett samhallsekonomiskt perspektiv innebar alltsa
logistik en effektivisering och optimering av transportaktiviteter dar kapacitet, trafikmiljo
(sékerhet), tillganglighet och energiférbrukning beaktas for alla anvéandare (inkl. person-
transporter), samtidigt som ett gott ekonomiskt klimat uppratthalls. Harvidlag kravs tydliga
indikatorer dar samhallsinvesteringar i transport och markanvandning kan féljas upp.
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3 Metod och material

| detta kapitel behandlas de metoder och data och material som anvéants i pilotprojektet, samt
bristerna med anvanda data och material som uppdagats under arbetets gang.

3.1 Material

Det material som anvénts i pilotprojektet bestar huvudsakligen av data fran SCB, Trafikverkets
nationella vagdatabas (NVDB), samt fran Trafikanalys. Fran uppdragsgivaren medféljde en
databas, som tagits fram av konsultféretaget WSP, vilken innehéll potentiella terminaler i VG
inom féljande SNI-koder:

e 49410 (&kerier)

e 52290 (6vriga servicefdretag till transport)

e 46390 (icke specialiserad partihandel)

e 52100 (centrallager och magasin)

e 52241 (hamngodsterminaler)

e 52249 (6vriga godsterminaler)

e 52220 (hamnforetag samt andra serviceforetag till sjétransport)
e 52219 (6vriga serviceforetag till landtransport)

Det ar vart att notera att de SNI-koder som identifierats av WSP inte inkluderade de potentiella
terminaler som ryms inom SNI-koden G46, parti- och provisionshandel utom med motor-
fordon. Forfattarna vill redan har némna att exkluderandet av denna SNI-kod resulterar i en
ofullstandig kartlaggning av potentiella terminaler som naringslivet kan na. Nar det galler
terminaler, har ovan SNI-koder kompletterats med tolv hamnar, tre kombiterminaler (Gote-
borg, Falképing och Uddevalla)? och 21 vagnslastplatser av forfattarna till den har rapporten.®

Nar det galler 6vrigt kompletterande material har mestadels olika data frAn SCB inkluderats,
sadsom: data for arbetsstallen (férdelat pa naringsgrenar), forvarvsarbetande dagbefolkning
(férdelat pa naringsgrenar), kommunstorlek (invanare och yta), kommunhuvudorter, kommun-
data for registrerade latta och tunga lastbilar (totalt antal lastbilar, utférda fordonskilometer,
lastbilar registrerade efter naringsgrenstillhérighet) fran Trafikanalys. Darutéver har vi komplet-
terat med Trafikverkets godskartlaggning pa lansniva, kartlaggningar som finns for samtliga
lan i Sverige. Det ska noteras att samtliga kommuner i Sverige har tillgang till ovan data, vilket
innebar att kartlaggningar liknande den som gjorts i den har studien, framfor allt i Kapitel 4 och
5, later sig goras relativt enkelt. Kartlaggningarna i Kapitel 4 och 5 bér kunna genomforas pa

2 Det finns ytterligare fyra intermodala terminaler inom Géteborgs hamns omréade.

% Vagnslasttrafik avses att varje godssdndning omfattar minst en lastad jirnvigsvagn (Bark, 2005).
Vagnslastgods dr sindningar som transporteras i separat jarnvagsvagn som lastas av avsandaren och
lossas av mottagaren. En viktig egenskap hos ett vagnslastsystem &r att vagnslaster fran flera olika
varudgare transporteras i samma tag.
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mellan 2—3 veckor pa lansniva, allt beroende pa kartlaggningens detaljnivd samt lanets
storlek.

Vidare, i den medféljande databasen fran uppdragsgivaren ingick en kortare rapport, vilken
bland annat innehdll en beskrivning av material och metoder (WSP, 2013). | rapporten
definierades en terminal enligt féljande:

¢ Kombiterminal och hamn (6verféring av gods mellan transportslag)

e Distributionsterminal/-central (spridning och samlastning av gods)

e Sortering, satsning, sekvensering och andra vardeskapande aktiviteter, och
e Lagring.

Forfattarna har inte haft anledning att ifrdgasatta terminaldefinitionerna utan menar att de i
foreliggande projekt inberéknar vad som kan definieras som en terminal val. Vad som saknas
ar information om huruvida terminalerna i WSPs datamaterial ar 6ppna eller slutna, vilket
forfattarna identifierat p egen hand i efterhand. Med detta menas i vilken man terminalen ar
Oppen for samtliga potentiella kunder eller endast for kunder inom ramen for ett specifikt
foretags interna logistikupplagg.

3.2 Metoder

Identifiering av terminaler

Identifiering av terminaler i Vastra Gotaland fér &r 2012 i det medfoljande datasetet utgick ifrn
WSPs identifieringsklassifikationer (framtagna med hjélp av scripttext), vilka var foljande: 0 =
Ej terminal; 1 = Ar terminal; 2 = Kan vara terminal, underlaget oséakert; 3 = Adressen &r ingen
terminal, men de kan ha en pa annan plats; och 4 = Flera bolag verkar p& adressen, terminal
kan ej hanfora till ett visst bolag, se Tabell 1. WSP identifierade 174 terminaler (inkl. de som
inte identifierats till ett visst foretag) i VG, samt 36 terminaler dér det var osakert om det var en
terminal eller inte.* Sammanlagt fanns 210 identifierade och oidentifierade terminaler i VG.

Tabell 1: Identifierade och icke-identifierade terminaler i Vastra Gotaland.

Antal
Terminal som WSP identifierat 130
Terminal som WSP inte kan identifieras till visst foretag 44
Terminal som WSP &r osdker pa om det ar terminal eller inte 36
Terminal som WSP inte identifierat 64
Totalt 274

Forfattarna till denna rapport gjorde ytterligare en genomgang av datasetet. Dar framkom dels
att de terminaler dar det radde osakerhet i sjalva verket var terminaler och dels att 64
terminaler inte identifierats av WSPs scripttext. Det totala antalet identifierade terminaler i VG
baserat pa WSPs dataset uppgar alltsa till 274 stycken efter var genomgang. En annan brist
som upptécktes i datasetet var dubbelrékningar inom samma foretag. Inom gruppen med

41 WSPs pilotstudie gicks ca 51 000 arbetsplatser igenom. Efter forsta gallringen &terstod 780 mojliga
terminaler, varav ytterligare ca 350 séllades bort genom att forfina parametrarna. Kvar blev 413 poster
som utgjorde underlaget i WSPs pilot. Forfattarna till den hér rapporten har endast tagit del av de 413
posterna.
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>100 000 m? terminalyta aterfinns féretag inom samma koncern lokaliserade pd samma
adress. Bra exempel ar Schenker AB och Schenker Logistics AB som anvander samma
terminal, men som finns med tva ganger i databasen. | framtiden &r det sdledes viktigt att ta
fram metoder som inte dubbelréknar antalet terminaler. | dagsléaget ar detta arbetsmoment
tidskravande att kontrollera.

Om ett mycket litet antal terminaler hade undgatt identifikation hade scripttextens tillforlitighet
varit hog. Hade det dessutom visat sig att de oidentifierade terminalerna varit mycket sma i
termer av terminalyta, omséattning och/eller antalet anstéllda, hade anvandbarheten varit an
hogre. Men da manga av de "missade” terminalerna samtidigt har hog omsattning (>100
miljoner SEK), manga anstallda och stora terminalytor (>80 000 m?), bor scripttexten revideras
for att forbattra dess tillforlitlighet.

Samtidigt ska det nAmnas att framtagandet av scripttexten baserats pa den text som definierar
respektive SNI-kod. D& SNI-texten inte ger tillrackligt detaljerad information, kan det heller inte
forvantas att scripttexten kan vara fullsténdig for att identifiera samtliga terminaler. | WSPs
rapport ndmns t.ex. att "Scriptet s6ker igenom féretagets namn och eventuella bendmningar
och tilldelar poéng efter specifika sékord, sdsom ‘terminal’ och ’lager’.” WSP, 2013:13). Aven
om foregaende mening inte nAmner samtliga sokord som anvandes av WSP, kan det
poangteras de sokord som anvands i framtiden bor utvidgas med sokord pé engelska (och pa
svenska) som exempelvis: logistics, warehouse, transport, storage.

Logistikkansliga naringsgrenar

Den férvarvsarbetande dagbefolkningen i Sverige delas in i 16 naringsgrenar (SCB, 2015b).
Av dessa ar fem transportintensiva: i) jord-/skogsbruk och fiske, ii) tillverkning/utvinning, iii)
byggverksamhet, iv) handel, och v) transport/magasinering. Tillsammans utgdr dessa grenar
43 % av samtliga forvarvsarbetande i VG. Nationellt transporteras grupperna malm och andra
produkter fran utvinning (grus, sten, lera), icke-metalliska mineraler, stenkolsprodukter och
raffinerade petroleumprodukter kortast strackor, medan foradlade produkter, daribland livs-
medel, transporteras langst stréackor. Av den anledningen anvénder pilotprojektet livsmedels-
industrin (SNI-kod 10) som proxy for logistikintensivt naringsliv vad géller framtagande av
forslag till tillganglighetsmatt i kapitel 6.

Oppnavs. slutna terminaler

Data som anvants inkluderar 6ppna terminaler, vilket innebar att, med mycket f& undantag,
stora detaljhandelsféretags och grossisters lager har exkluderats. Darmed blir bade kart-
laggningen av terminaler och néaringslivets tillganglighet till terminaler ofullstandig. Denna brist
namns ocksa av WSP (2013:26), som menar att listan med SNI-koder ar for snav da vissa
terminaler hamnar under andra koder. Som exempel kan ndmnas att av 130 stora detalj-
handelsforetag i Sverige ar 28 centrallager lokaliserade inom VG, varav 14 i Stor-Goteborg
och 12 i Bollebygd—Boras—Ulricehamn.® (Olsson, kommande). Det faktum att det aterfinns
relativt fa lager i Goteborg indikerar, vilket diskuteras mer utforligt i avsnitt 5.7, att lokalise-
ringen decentraliserats till f{orman for andra platser (kranskommuner, narliggande storre
stader, angransande lan med kort avstand frdn Goteborg). For att klarlagga detta — vilket
ocksa paverkar naringslivets tillganglighet till terminaler — behovs tillgang till longitudinell data.
Inte heller identifieras stora tredjepartslogistikféretag (3PL) (Schenker, DHL, DSV) olika

> Det kan noteras att 87 % av centrallagren var koncentrerade till vigstroken E6, E4, E20 och Rv40.
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natverk av servicedepaer och drop-points. Till exempel har Schenker 40 servicedepaer
lokaliserade i Sverige och 250 drop-points i hela Norden (Schenker, 2014).

Terminaltjanster och verksamhetsomraden

De tjanster och verksamhetsomréden som terminaler erbjuder kan delvis fAdngas med hjalp av
SNI-kodernas beskrivning. Beroende pa naringslivsbransch ar vissa terminaler viktigare &n
andra. | nuvarande form visar inte SNI-koden for t.ex. 52290 Ovriga serviceforetag till trans-
port (exempelvis 3PL-aktdrer) vilken sorts terminal det galler och inte heller vilka tjanster som
erhalls i terminalen. Problemet kan illustreras med tva extremer. Den ena kannetecknas av
foretag som endast tillhandahaller viss lagring under en kortare tid i terminalen men att detta
inte &r foretagets karnverksamhet. Den andra extremen, har beskrivet genom Schenker
Logistics, karakteriseras av ett stort sortiment av tjanster. Idag har féretaget nio logistikcenter i
Sverige. Forutom transporter med alla trafikslag av skrymmande gods till sma reservdelar i
dedikerade distributionsslingor, natt-/expressleveranser, lagring, samlastning, cross-docking,
plockprocesser, erbjuds &ven andra tillaggstjanster: reparation av reserv-/servicedelar vid ett
10-tal verkstader i Sverige, global sparbarhet av gods, leverantérsavrop, packning, pris-
markning, produkt-/kvalitetskontroller, kontroll av streckkoder, etiketter, farger och sommar,
sekvensering, montering, distributionslésningar for eftermarknadsprodukter etc. (Schenker,
2014).

Kombiterminaler och vagnslastplatser

WSPs metod identifierade inte jarnvagsterminaler, sdsom ranger- och godsbangardar (WSP,
2013:8). Dessutom identifieras endast ett fatal kombiterminaler, vilka aterfinns bl.a. i Gote-
borgs hamn (Skandihamnen och RoRo-terminalen). Vad géaller kombiterminaler ar det viktigt
att ta hansyn till de naringsbranscher som efterfragar transporter av tungt och skrymmande
gods. | en kombiterminal anlander antingen gods med lastbil for att dar éverflyttas till tg eller
anlander med tdg och 6verfors till ett annat tag. | Sverige ar Green Cargo den storsta aktéren
pa jarnvagstransporter med ett 40-tal intermodala terminaler och 6ver 260 vagnslastplatser
(Green Cargo, 2014).
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4  Godstransporter och
logistikstrukturer i Vastra
Gotaland — fallstudiens
kontext

4.1 Inledning

Efterfrigan p& godstransporter ar att betrakta som harledd. Det innebaér att efterfragan styrs
av behov att forflytta gods, vilket i forlangningen &r ett resultat av hur befolkningen och
naringslivet ar rumsligt organiserat. Férandringar 6ver tid i efterfragan kan forklaras av hur
ekonomin utvecklas, exempelvis fran en resursintensiv ekonomi baserad pa jordbruk och
tillverkningsindustri till en mer serviceorienterad ekonomi. Ytterligare en viktig faktor ar hur stor
andel av befolkningen som bor i stader. D4 allt fler manniskor bor, arbetar och konsumerar i
urbana omraden Okar efterfrdgan pa godstransporter dar. Det innebér att volymen terminal-
hanterat gods okar, ofta i mycket stora terminaler lokaliserade i eller omkring stérre stader. En
vag att narma sig fragan var godstransporter utférs och hur logistikstrukturen ser ut inom ett
geografiskt avgransat omrade ar foljaktligen att identifiera var manniskor arbetar, inom vilka
naringsgrenar de arbetar och var lastbilar ar registrerade.

Detta kapitel behandlas de bakomliggande faktorer som paverkar godstransporterna och
logistikstrukturerna i ett geografiskt avgransat omrade, narmare bestamt Vastra Goétalands 1an
(harefter VG). VG, som ar ett av Sveriges storsta l&an har 49 kommuner och ca 1,6 miljoner
invanare, varav Stor-Goéteborgs 12 kommuner har ca 850 000 invanare. VG ar samtidigt ett
mycket godstransportintensivt 1an. Andelen gods som lastades i VG utgjorde under ar 2010 15
% av den totala godsmangden som transporterades inrikes inom Sverige (Trafikanalys, 2012).
Stockholms l&an och Skane lan stod for 12 % vardera.

4.2 Koncentration av arbetsstallen och
forvarvsarbetande i noder/strak

Arbetsstéallen

Ar 2014 fanns det drygt 194 000 arbetsstéllen i regionens 49 kommuner, se Tabell 2.
Arbetsstéllena var framst koncentrerade till 13 kommuner, Stor-Goteborg och Boras kommun,
vilka stod for 57 %. Darefter foljde Uddevalla, Skdvde, Lidkdping och Falkdping (10,5 %).
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Tabell 2: Arbetsstéllen i VG 2014, fordelat pa naringslivsnoder och naringslivsstrak.

Néringslivsnod (kommun) Arbetsstallen Andel av VG %
Stor-Goteborg (varav Goteborg) 99 503 51,2
Varav Géteborg 61037 31,4
Boras 11298 5,8
Uddevalla 5998 3,0
Skovde 5258 2,7
Lidkoping 4820 2,5
Falkoping 4502 2,3
Sub-totalt 139593 67,5
Naringslivsnod/-strak Arbetsstéllen Andel
av VG %
Goteborgs kommun 61037 31,4
E6N/S 26913 13,8
E20N 24 925 12,8
Rv40 20071 10,3
E45 15 606 8,0
Sub-totalt 148 552 76,4
Totalt VG 194 343 100

Kalla: SCB, 2015a.

Koncentrationen till kommuner varigenom lanets fyra framsta godsstrak, E6, E20, E45 och
Rv40, loper igenom var an storre, men da ska det beaktas att det ror sig om ett stort antal
kommuner, 28 av 49 stycken. Om vi begrénsar oss till stora arbetsstallen med >100 anstéllda,
forstarks koncentrationen ytterligare, se Tabell 3. Over 80 % av VGs arbetsstallen med 6ver
100 anstéllda var koncentrerade till 18 av lanets 49 kommuner. Samtidigt var koncentrationen
till Stor-Géteborgs och Boras kommun mycket hog, sammanlagt 68 % av arbetsstallen med
over 100 anstéllda var lokaliserade till dessa 13 kommuner.

Tabell 3: Arbetsstéllen med >100 anstallda i VG 2014, fordelat pd kommunala naringslivsnoder.

Néringslivsnod Arbetsstallen Andel av VG %
Stor-Goteborg 584 60,0

Varav Géteborg 439 45,1
Boras 80 8,2
Uddevalla 23 2,3
Trollhattan 31 3,2
Vanersborg 14 1,4
Skovde 39 4,0
Lidképing 19 2,0
Sub-totalt 803 81,1
Totalt antal VG 972 100

Kalla: SCB, 2015a.

Forvarvsarbetande

Den forvarvsarbetande dagbefolkningen i Sverige delas in i 16 naringsgrenar (SCB, 2015b).
Av dessa brukar fem identifieras som transportintensiva: i) jord-/skogsbruk och fiske, ii)
tillverkning/utvinning, iii) byggverksamhet, iv) handel, och v) transport/magasinering. Till-
sammans utgér dessa grenar 43 % av samtliga forvarvsarbetande i VG. Drygt 75 % av den
forvarvsarbetande dagbefolkningen i de transportintensiva naringsgrenarna &ar koncentrerade
till 19 av lanets 49 kommuner, se Tabell 4. Koncentrationen var sarskilt stor inom
transport/magasinering och handel, foljt av byggverksamhet och tillverkning/utvinning.
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Tabell 4: Forvarvsarbetande dagbefolkning i transportintensiva naringsgrenar i VG 2011, totalt och
dominerande kommuners andel av VG (procent).

Jord- Tillverkning ~ Byggverk- Transport &
/skogs- & utvinning samhet Handel magasinering Totalt
bruk, fiske

Stor-Goteborg 14,3 49,9 53,6 59,0 65,6 53,7
Varav Géteborg 4,0 32,9 29,6 37,7 47,4 34,5
Boras 3,3 4,6 6,6 9,5 6,4 6,5
Skovde 3,5 5,1 2,7 3,0 2,5 3,7
Trollhattan 1,7 49 3,5 3,0 2,0 3,6
Uddevalla 2,4 1,5 3,9 3,3 3,4 2,7
Vénersborg 3,5 1,0 2,0 1,2 2,1 1,5
Lidkdping 4,0 2,3 2,9 2,0 1,8 2,3
Falkoping 5,9 2,5 1,5 1,5 1,6 2,1
Sub-totalt 38,6 71,8 76,7 82,5 85,4 76,1
Totalt antal VG 14 007 123 643 51866 100553 41780 331849

Kalla: SCB, 2015b.

Nar det galler forvarvsarbetande inom transportintensiva naringsgrenar finns tre storre
koncentrationer, namligen till i) Stor-Goteborg, framfor allt Géteborgs kommun, ii) grann-
kommunerna Uddevalla, Trollhattan och Vanersborg, samt iii) Bords. Det ska ocksa noteras
att axeln Vargarda—Vara—Skara—Gotene—Mariestad langs med E20 stér for 8,6 % av den
forvarvsarbetande dagbefolkningen inom tillverkning/utvinning, samt att 9 av de 13 kommuner
vars kommunhuvudort ligger >150 km fran Goteborgs hamn har en mycket stor andel
forvarvsarbetande dagbefolkningen inom tillverkning/utvinning (mellan 20—49 %).

Lastbilsinnehav och utforda fordonskilometrar

2014 fanns det totalt 71 216 lastbilar registrerade i VG, 58 745 latta och 12 471 tunga, se
Tabell 5. Av dessa var nastan 70 % registrerade i 19 kommuner och 60 % var registrerade i
endast 16 av lanets 49 kommuner (Stor-Goteborg, Bords, Uddevalla, Trollhattan och
Vanersborg). Nar det galler ovan 16 kommuner stod de for ca 60 % i samtliga viktklasser, med
undantag for tunga lastbilar 16—26 ton och >26 ton dar de stod for 64 % respektive 57 %.
Koncentrationen till Stor-Goteborg 12 ar framtradande, framfor allt till Géteborg. Over var
fiarde tung lastbil &r registrerad i Géteborgs kommun och nastan 45 % i Stor-Goteborg.

Tabell 5: Kommunregistrerade lastbilar i VG 2014 (antal och procent).

Latta Tunga Tunga Tunga Tunga
Totalt lastbilar  lastbilar 3.5-16 16-26 >26ton

ton ton
Stor-Goteborg 44,5 44,3 44,8 45,8 47,8 42,7
Varav Géteborg 23,9 23,4 26,4 27,5 30,6 23,6
Boras 6,0 5,9 6,1 5,3 7,5 5,7
Skovde 3,3 3,1 3,8 3,6 3,5 4,2
Uddevalla/Trollhattan/Véanersborg 9,6 9,7 9,0 9,9 8,9 8,6
Lidkoping 3,3 3,0 4,7 12,2 2,5 2,1
Falkoéping 2,6 2,5 3,3 2,0 4,6 33
Sub-totalt 69,2 68,7 71,7 78,7 74,9 66,5
Ovriga 30 kommuner 30,8 31,3 28,2 21,3 25,1 33,5
Totalt antal VG 71216 58 745 12471 3053 3386 6032

Kalla: Trafikanalys, 2014.
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Lastbilsinnehav pa naringsgrensniva visar att en mycket stor majoritet av lastbilarna, 67 %,
inom de fem transportintensiva naringsgrenarna, se Tabell 6, var verksamma i 19 kommuner,
med en stor koncentration till Stor-Goteborg, Boras, Uddevalla, Trollhattan och Vanersborg.

Tabell 6: Totalt lastbilsinnehav (latta och tunga lastbilar) i VG 2014 (antal och procent).

Jord-  Tillverk-  Byggverk- Handel Transport Totalt

/skogs- ning samhet &

bruk, magasi-

fiske nering
Stor-Goteborg 13,4 43,4 48,7 50,6 48,5 43,5
Varav Géteborg 1,8 25,0 22,2 32,1 27,8 22,1
Boras 3,2 5,2 6,7 6,4 6,4 6,0
Skévde 3,6 2,1 2,0 3,6 3,8 2,8
Uddevalla/Trollhdttan/Vanersborg 6,7 6,0 10,4 8,8 8,5 8,8
Lidképing 4,2 8,7 2,6 3,2 1,7 3,5
Falkoping 5,7 3,9 1,8 2,8 2,2 2,8
Sub-totalt % 36,7 69,4 72,3 75,5 71,2 67,4
Sub-totalt antal 2837 4396 16 870 6776 6675 37575
Totalt antal VG 7731 6334 23334 8975 9375 55749

Kalla: Trafikanalys, 2014.

For att battre forsta var godstransporter utfors bor en distinktion géras mellan latta (<3.5 ton)
och tunga (>3,5 ton) lastbilar. Av 58 745 latta lastbilar i VG var 68,7 % (40 357) registrerade i
19 av lanets 49 kommuner, se Tabell 5, och 71,7 % (8 941) av de tunga lastbilarna. Samtidigt
var bade latta och tunga lastbilar framst koncentrerade till Géteborgs kommun, nastan en
fjardedel bade for latta och tunga lastbilar, medan Bords kommun hade 6 % vardera av det
latta och tunga lastbilsbestandet. Medan tunga lastbilar utgér en mycket liten andel av samt-
liga lastbilar utfér de en mycket stor andel av den totalt transporterade godsmangden. Avslut-
ningsvis, en stor majoritet (82,8 %) av lanets tunga lastbilar ar verksamma inom de fem
transportintensiva naringsgrenarna, och av dessa ar en stor majoritet (69,4 %) koncentrerade
till 19 av lanets 49 kommuner.

De latta lastbilarna dominerar lastbilsbesténdet i lanet (82 %), men samtidigt endast utfor 61
% av fordonskilometrarna, se Tabell 7. De latta lastbilarna &r 6vervagande verksamma inom
de fem transportintensiva naringsgrenarna, vilka stod for 64,4 % av lastbilsbestandet men
mindre an halften (48,6 %) av utférda fordonskilometer.
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Tabell 7: Totalt utférda fordonskilometer latta och tunga lastbilar i VG 2014, férdelat pa transportintensiva
naringsgrenar och lastbilsklassificeringar (km/ar).

Antal Andel av Genomsnitt Fordonskm Andel av

lastbilar  lastbilar % (mil/ar) totalt (km) fordonskm %

Transportintensiva néringar 64 449 79,6 2193 141336 657 84,6
<3.5ton 52 145 64,4 1557 81 169 169 48,6

3.5-16 ton 2855 3,5 1987 5672568 3,4

16-26 ton 3223 4,0 3937 12 689 976 7,6

>26 ton 6226 7,7 6718 41 826 009 25,0

Jordbruk 8451 104 1398 11814 498 7,1
<3.5ton 7833 9,6 1363 10676 379 6,4

3.5-16 ton 314 0,4 771 242 094 0,1

16-26 ton 146 0,2 1145 167170 0,1

>26 ton 158 0,2 4602 727 116 0,4
Tillverkning 6712 8,3 1866 12 524 592 7,5
<3.5ton 5328 6,6 1601 8530128 51

3.5-16 ton 595 0,7 2235 1329825 08

16-26 ton 398 0,5 3187 1268426 0,8

>26 ton 391 0,5 3573 1397043 0,8
Byggverksamhet 24 161 29,8 1726 41 701 886 25,0
<3.5ton 22 879 28,3 1698 38 848 542 23,2

3.5-16 ton 380 0,5 1019 387 220 0,2

16-26 ton 330 0,4 1626 536 580 0,3

>26 ton 572 0,7 3364 1924 208 1,2

Handel 15014 18,5 1552 23301728 9,5
<3.5ton 12679 15,6 1318 16 710922 7,1

3.5-16 ton 745 0,9 1663 1238935 0,6

16-26 ton 687 0,8 2346 1611702 0,6

>26 ton 903 1,1 4148 3745 644 1,2
Transporter/magasinering 10111 12,5 5145 52 021 095 31,2
<3.5ton 3426 4,2 1869 6403 198 3,8

3.5-16 ton 821 1,0 3014 2474 494 1,5

16-26 ton 1662 2,1 5479 9106 098 5,4

>26 ton 4202 52 8099 34031 998 20,5

Totalt latta lastbilar VG 66 416 82,0 1533 101 815728 61,0
Totalt tunga lastbilar VG 14571 18,0 4475 65 205 225 39,0
3.5-16 ton 3521 4,4 1806 6 358 926 38

16-26 ton 4056 5,0 3494 14171 664 8,5

>26 ton 6994 8,6 6388 44677672 26,7

Totalt latta/tunga lastbilar VG 80 987 100 2062 166 995 194 100

Kalla: Trafikanalys, 2014.

Nastan 70 % av de totala fordonskilometrarna i VG utfors av registrerade lastbilar i 19 av
lanets 49 kommuner, mestadels i Stor-Goteborg och framst i Goteborg, se Tabell 8.
Koncentrationen &r an storre i vissa av de tunga lastbilarnas segment.

Situationen for tunga lastbilar, framst lastbilar >16 ton och speciellt lastbilar >26 ton, &r det
motsatta. Medan lastbilar >16 ton stod fér 11,7 % av lastbilsbestandet, utférde de samtidigt
32,6 % av fordonskilometrarna. Det &r framst tunga lastbilar >16 ton inom naringsgrenen
Transporter och magasinering som bidrar till detta. Transporter och magasinering stod for
25,9 % av lanets utférda fordonskilometrar men endast 13,6 % av de registrerade lastbilarna.
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Tabell 8: Kommunregistrerade lastbilars andel av totalt utférda fordonskilometer i VG 2014, férdelat pa latta
och tunga lastbilar (procent).

Latta Tunga Tunga Tunga Tunga
Totalt lastbilar  lastbilar 3.5-16 16-26 >26ton

ton ton

Stor-Goteborg 43,3 45,4 39,6 49,8 44,7 36,5

Varav Géteborg 23,8 24,1 23,0 31,7 27,9 20,0
Boras 5,7 6,0 5,3 4,2 7,2 5,0
Skovde 3,4 3,0 4,0 2,7 2,7 4,7
Uddevalla/Trollhdttan/Vanersborg 9,3 9,9 8,5 6,7 9,7 8,3
Lidképing 3,5 2,9 4,5 17,9 3,4 2,6
Falkdping 2,8 2,3 3,7 11 5,3 3,5
Sub-totalt 68,0 69,5 65,6 82,4 73,0 60,6
Ovriga 30 kommuner 32,0 30,5 34,4 17,6 27,0 39,4
Total fordonskm VG 100 100 100 100 100 100

Kalla: Trafikanalys, 2014.

Vidare indikerar respektive lastbilsklass genomsnittliga arliga korstracka vilka lastbilar som
utfor en stor del av godstransporterna i lanet. Till exempel har tunga lastbilar dver 190 %
langre genomsnittlig arlig korstracka jamfort med latta lastbilar, medan tunga lastbilar >26 ton
kor i genomsnitt 4 326 mil Iangre jamfoért med det totala genomsnittet for lastbilsflottan och
tunga lastbilar >26 ton inom Transporter och magasinering kér 6 036 mil langre.

Sett till utférda fordonskilometrar inom Transporter och magasinering framtrader en tydlig kon-
centration, dar 19 kommuner star for en stor majoritet bade bland latta och tunga lastbilar
samt i samtliga tunga lastbilsklasser, se Tabell 9. Dessutom framtrader en stark koncentration
till Stor-Goéteborg dar nastan héalften av de latta och tunga lastbilarnas fordonskilometer inom
Transporter och magasinering utfors, framfor allt &r latta distributionsbilar (viktklasserna <3,5
ton och 3,5-16 ton) koncentrerade till Stor-Géteborg.

Tabell 9: Kommunregistrerade lastbilars andel av totalt utférda fordonskilometer inom naringsgrenen
transporter och magasinering i VG 2014, férdelat pa latta och tunga lastbilar (procent).

Latta Tunga Tunga Tunga Tunga
Totalt  lastbilar  lastbilar 3.5-16 16-26 >26 ton

ton ton
Stor-Goteborg 49,3 63,6 47,4 76,6 38,6 35,3
Varav Géteborg 22,6 35,8 20,7 45,4 24,6 17,8
Boras 5,6 7,1 5,3 5,8 8,0 4,6
Skovde 4,3 3,6 4,4 1,7 1,9 5,3
Uddevalla/Trollhdttan/Vanersborg 8,5 7,2 8,9 3,4 11,2 7,2
Lidkdping 2,1 1,1 2,3 0,3 3,5 2,2
Falkoping 2,7 1,2 3,0 0,6 2,3 3,3
Sub-totalt 72,5 83,8 71,3 88,4 65,5 57,9
Ovriga 30 kommuner 27,5 16,2 28,7 11,6 34,5 42,1
Totalt transporter/magasinering VG 100 100 100 100 100 100

Kalla: Trafikanalys, 2014.

Ytterligare ett satt att narma sig efterfragan pa godstransporter och sarskilt behovet av att
transportera gods langa strackor &r att identifiera Iansgenomsnittet vad galler utférda fordons-
kilometer for att sedan koppla det till avstand fran centrala noder (t.ex. Géteborgs hamn),
kommunens storlek ytmassigt, kommuninvanare (totalt och huvudortens andel av kommun-
invanarantalet). 24 av lanets kommuner lag 6ver lansgenomsnittet avseende genomsnittligt
utforda fordonskilometer, se Tabell 10. Vidare, lastbilarna i de 24 kommuner som lag 6ver
lansgenomsnittet géllande fordonskilometer utférde i genomsnitt 27,5 % fler fordonskilometrar
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jamfort med kommunerna (inkl. Géteborg) under genomsnittet, och hade i genomsnitt 26 km
langre korstracka fran respektive kommuns huvudort till Géteborgs hamn. Vidare, i de 24
kommuner som lag Gver lansgenomsnittet hade huvudorten i genomsnitt 6,5 % lagre andel av
det totala kommuninvanarantalet jamfort med kommunerna (exkl. Géteborg) under
genomsnittet. Aven befolkningen var lagre bland kommuner som lag éver lansgenomsnittet:
kommunerna 6ver lansgenomsnittet hade 2 kommuner en totalbefolkning éver 50 000 och 5
kommuner en totalbefolkning 6ver 30 000, jAmfort med 4 kommuner respektive 10 kommuner
bland kommunerna under genomsnittet (inkl. Géteborg). Avslutningsvis, genomsnittlig
kommunyta bland de 24 kommuner som lag 6ver lansgenomsnittet gallande fordonskilometer
var 33 % storre jamfort med kommunerna (inkl. Géteborg) under genomsnittet.

Tabell 10: Genomsnitt for kommuner éver och under lansgenomsnittet avseende fordonskilometer, avstand till
Goteborgs hamn och kommunyta, samt kommuninvanare och huvudortens andel.

49 48 24 25 24

kommuner kommuner kommuner kommuner kommuner

(exkl. Gbg) > genomsnitt < genomsnitt < genomsnitt

(inkl. Gbg) (exkl. Gbg)

20 062 20 084 23027 18 050 18 041

Fordonskilometer (km/ar) - 105,7 118,7 - 92,8
Avstand Goteborgs hamn (Km) 587,4 . 672,6 505,6 R
KOmmU”Ytao(sz) 1678 966 1129127 448 329 1192377 642 538
Kommuninvanare totalt 1129127 579 288 220800 908 327 358 488
Huvudort invanare totalt 53,1 49,2 - 55,7

Huvudort andel av invanarna (%)

Om vi vander oss till den transportintensivaste naringsgrenen, transporter och magasinering.
Lastbilar >26 ton inom transporter och magasinering utférde i genomsnitt 80 099 km/ar

(96 610 km/ar i 25 kommuner som lag 6ver lansgenomsnittet och 67 470 km/ar i de 24
kommuner som lag under genomsnittet). Kommunerna 6ver lansgenomsnittet utférde alltsa 43
% fler fordonskilometer. Vidare, kommuner dver lansgenomsnittet, hade i genomsnitt 46
kilometer langre fran respektive kommuns huvudort till Géteborgs hamn. Vidare, i kommuner-
na Over lansgenomshnittet gallande fordonskilometer, hade huvudorten i genomsnitt 5,9 %
lagre andel av det totala kommuninvanarantalet jamfort med kommunerna (exkl. Géteborg)
under genomsnittet. Samtidigt var befolkningsunderlaget bland kommuner éver lansgenom-
snittet lagre: endast 1 kommun hade en kommunbefolkning 6ver 50 000 och 5 kommuner med
over 30 000, jAmfort med 5 kommuner respektive 10 kommuner fér kommunerna under
genomshnittet (inkl. Goteborg). Till sist, genomsnittlig kommunyta bland kommuner dver
lansgenomsnittet géllande fordonskilometer var ca 52 % storre jamfort med kommunerna (inkl.
Goteborg) under genomsnittet. Av de 11 kommuner med lagst genomsnittliga fordonskilo-
meter hade endast 1 kommun en yta éver genomsnittet.

Avsnitt 4.2 har visat att lokaliseringen av arbetsstéllen och férvarvsarbetande samt antalet
registrerade lastbilar ar starkt koncentrerade langs med lanets fyra huvudvagar/-strdk samt
ilomkring fyra storre urbana regioner, framfor allt Stor-Goéteborg (speciellt i Goteborgs
kommun), foljt av Boras, Uddevalla/Trollhattan/Vanersborg och i Skovde. Ovan monster ar
framfor allt framtradande inom de fem mest transportintensiva naringsgrenarna. Avsnitt 4.2
har ocksa visat att rumslig utformning, avstand, befolkningsunderlag och befolkningscentra
paverkar antalet utférda fordonskilometer.
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4.3 Rumslig koncentration av
godstransporter till noder och vagstrak

Godsmangder

VG &r ett godstransportintensivt 1an, mycket beroende pa att det a&r hemmavistelsen for Gote-
borgs hamn och hemmalénet for rikets nést stérsta hamn, Brofjorden i Lysekil. Godsvolymer-
na i VG ar koncentrerat till Goteborgsomradet, Lysekil och Stenungsund, bade nar det galler
konsumtion och produktion, héar finns raffinaderi dér réolja raffineras och foradlas. Aven detalj-
/partihandeln, bygg-/anlaggningsentreprenad och tillverkningsindustrin genererar omfattande
transporter. De stérsta branscherna utifran omsattning ar partinandel, f6ljt av industri for
motorfordon, stenkol/petroleumprodukter, detaljhandel, handel med motorfordon, dator-
/elektronikindustri och specialiserad bygg-/anlaggningsentreprenad. Gallande varuvarden
(produktion och konsumtion) har Géteborg, Boras, Trollhattan och Skovde hdga varden. Gote-
borg har stor fordonsindustri och handel, liksom Trollh&ttan och Skévde (aven livsmedels-
industri i Skovde). | Boras star handel, byggsektorn och livsmedelsindustrin fér en stor del. Pa
produktionssidan har Stenungsund mycket kemisk industri, Uddevalla med handel samt
motorfordonsindustri, och Lidkdping med handel samt livsmedels-/metallvaruindustri.

Tabell 11: Olika varugruppers godsmangder, férdelat p& konsumtion och produktion (miljoner ton), samt
respektive varugrupps andel av VGs totala godsméangd (procent).

Varugrupp Konsumtion Produktion Andel av VG %
Kol, olja, gas 18,2 - 12,2
Kol-/petroleumprodukter - 21 14,1
Grus, sten, lera etc. 18,5 17 23,8
Livsmedel 6,7 6,4 8,7
Totalt 75 74 58,8

Kélla: Trafikverket, 2013: 16—-19.

Godsmangderna i VG domineras av fyra varugrupper, vilka star fér nastan 60 % av totalen, se
Tabell 11. Férutom koncentrationen av petroleumprodukter och livsmedel &r konsumtion av
grus/sten/lera framst knuten till Géteborgsomradet, ett omréde nara Rv40 mellan Goéteborg—
Boras och till Trollhattanomradet. Produktionen &r ndgot mer utspridd, dar omraden kring
Lidkoping, Skévde och Trollhattan tillsammans med Goteborg genererar stora méangder.
Livsmedelskonsumtionen ar hogst i Goéteborg, Kungalv och Boras, medan produktionen ar
hogst i Goteborgsomradet samt omkring Lidkoping och Skara.

Godstransporternas geografiska fordelning

Av det totala godset i VG genereras mellan 30-40 % i Goteborg och stora mangder i strdken
E6, E45, E20 och Rv40, se Tabell 12. De stérsta varugrupperna ar grus/sten/lera samt olja
och oljeprodukter i Lysekil och Géteborg. Produktionen av grus, sten, lera ar ndgot mindre,
varav ca 30 % produceras i G6teborg och drygt 10 % i strdket E6/Vastkust-/Bohusbanan.
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Tabell 12: Naringslivets konsumtion och produktion av olika varugrupper i godsstradk och omraden (miljoner

ton), samt dominerande varugrupper férdelat pA omrade och vag-/jarnvagsstrak (procent).

Milj ton Dominerande varugrupper %

Omrade/strak Konsumtion Produktion Konsumtion Produktion
Goteborgsomradet 29,0 20,0 Grus/sten/lera 50,0 Grus/sten/lear 30,0
Kol/petroleum 13,7 Kol/petroleum 20,0
Livsmedel 9,3 Ickemineralprod?! 15,0
Tra/massa/papper 6,8 Livsmedel 12,5
Tré/massa/papper 8,5
E6/Vastkust/Bohusbanan 7,0 8,0 Kol/Petroleum 35,7 Grus/sten/lera 31,2
Livsmedel 14,2 Kemi, gummi, plast 25,0
Jord-/skogsbruk 11,4 Byggmaterial 15,0
Livsmedel 13,7
E6/Norge/Vanerbanan 2,8 4,0 i.u. i.u.
E20/V&stra Stambanan 43 5,1 Jord-/skogsbruk 30,2 Grus/sten/lera 25,4
Livsmedel 13,9 Livsmedel 15,6
Rv40/Kust-till-kustbanan Livsmedel 22,7 Grus/sten/lera 29,7
Grus/sten/lera 18,1 Livsmedel 17,0
Trd/massa/papper 17,0
Byggmaterial 17,0
Vig 26 1,6 2,0 i.u. i.u.
Vag 41/Vastkustbanan 0,6 1,0 Jord-/skogsbruk 14,1* Grus/sten/lera 35,0

Livsmedel 14,1*

Tra/massa/papper 14,1*

Kol/petroleum14,1*

Sub-total 49,7 44,8

Raolja 24,0 Petroleumprodukter 28,3
Totalt VG 75,0 74,0 Grus/sten/lera 25,3 Grus/sten/lera 22,9

'Mellan 11,6-16,6. %.

i.u.: ingen uppgift.

Kalla: Trafikverket, 2013:23-31.

Godsmangder fordelat pa trafikslag, godsnod och vag-/jarnvagsstrak

Det dominerande trafikslaget i VG vad géller transporterade godsmangder ar vag, foljt av sjo-
fart och darefter jarnvag, se Tabell 13. Dock ska det noteras att for sjéfart ingar endast gods
som hanteras i industrihamnarna, det vill sdga gods som lastas direkt fran fartyg till anvand-
ning i anlaggningar eller som lastas pa fartyg direkt fran produktion. Daremot ingar inte det
gods som kors till/fran 6ppna hamnar med lastbil eller jarnvag. Detta ingar i lastbils- och

jarnvagsvolymerna.

Tabell 13: Godsméangder fordelat pa trafikslag och andel av godsméangd i VG (miljoner ton och procent).

Trafikslag Konsumtion Produktion Andel av VG %
Vag 47 50 59
Jarnvag 8 8 10
Sjofart 16 19 >20
Totalt 71 77

Notera: For sjofart géller transporter direkt mellan hamnar.
Kalla: Trafikverket, 2013:31-32.
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Nastan 75 % av den inrikes transporterade godsméangden i VG utfors inom det egna lanet och
en majoritet av lastbilstransporterna i VG ar kortvaga, 56 % &r kortare &n 5 mil, endast 17 %
transporteras langre an 20 mil. Nationellt transporteras varugrupperna malm och andra
produkter fran utvinning (grus, sten, lera), ickemetalliska mineraler, stenkolsprodukter och
raffinerade petroleumprodukter kortast strackor, medan foradlade produkter, bland annat
livsmedel och metallvaror, transporteras langst strackor.

Go6teborgs hamns roll

Goteborgs hamn, nordens storsta och enda nordiska hamn med transoceana direktanlop,
hanterar arligen ca 4 miljoner ton gods och ca 65 % av landets totala containervolym. Hamnen
har darfér en séarstallning i regionen och fungerar som en central godsnod for hela riket. | VG
ligger dessutom rikets nast stdrsta hamn, Brofjorden, vilken ar en produktionshamn fér olja till
raffinaderi. De stbrsta godsméangderna transporteras som flytande bulk sjévagen (olja, olje-
produkter) ifran raffinaderier i Brofjorden och Géteborg. Fast bulk utgors framst av varor som
lastas med skopa (grus, sten, jordbruksprodukter, flis) och transporteras framst pa vag. Varor
till detaljhandeln transporteras framst som pallast, medan varor som importeras/exporteras via
hamnarna transporteras i containers. Utéver dessa tva hamnar finns ytterligare ett tiotal
mindre hamnar i VG. Se Appendix 2 for hamnarnas hantering av olika typer av gods.

Tabell 14: Gods 6ver kaj i VGs hamnar och respektive hamns andel 2013 (tusen ton och procent).

Hamn Tusen ton Andel av VG %
Goteborg 38380 60,8
Brofjorden? 19017 30,1
Stenungsund? 2970 4,7
Uddevalla 764 1,2
Vallhamn 415 0,6
Stromstad 158 0,2
Lysekil 118 0,2
Surte i.u. i.u.
Vanerhamnar? 1257 2,0
Sub-totalt 63079 100
Totalt Sverige 130 060 48,5
1 Ar 2010. 2Karlstad, Kristinehamn, Lidképing, Trollhattan, Vinersborg, Otterbicken.

Kalla: Trafikverket, 2013; Trafikanalys, 2014.

Sjofarten i VG domineras nastan uteslutande av Goteborgs hamn och Brofjorden, se Tabell
14. Tillsammans med Stenungsund utgdr dessa hamnar 95,6 % av det totala godset dver kaj,
medan Goéteborgs hamn ensamt star for 6ver 60 %. Det &r viktigt att har papeka att Goteborgs
hamns dominans &ar &n stérre om vi undantar petroleumprodukter som inte hanteras i
konventionella terminalupplagg.
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5 Terminalstrukturen i Vastra
Gotaland

5.1 Inledning

Det har kapitlet behandlar terminalstrukturen i VG, baserat pa de terminaler som ingar i det
dataset som beskrevs i Kapitel 3. Férutom en presentation av terminaler baserat pa verksam-
hetsomraden, lokalisering, antalet anstallda, samt omséattning och terminalyta, presenteras
terminalernas lokalisering i férhallande till viktiga transportstrak. Vidare presenteras termi-
nalernas geografiska koncentration pa lans-/kommunniva samt pa ortsniva. Kapitlet avslutas
med en diskussion om regionens framtida terminalstruktur och lokalisering.

5.2 Terminalernas verksamhetsomraden

Terminalernas verksamhetsomraden visar att en mycket stor andel ar verksamma inom
akeribranschen (50,7 %) och som speditorer (31,7 %). Darefter foljer icke specialiserad
partihandel (6,9 %) och centrallager och magasin (5,4 %). Resterande verksamheter var
fordelat p& hamngodsterminaler (2,2 %), 6vriga godsterminaler (1,4 %), hamnféretag och
andra serviceforetag till sjotransport (1,1 %) samt 6vriga serviceforetag till landtransport (0,7
%). Antalet centrallager, magasin, hamnterminaler och 6vriga terminaler, som utgor 9 % av
samtliga terminaler kan verka relativt fa, men d& méste hansyn tas till att privata foretag,
grossister etcetera inte inkluderats i rapporten.

5.3 Geografisk lokalisering av terminaler

Ar 2014 var &tta av tio terminaler i VG lokaliserade till fyra omraden, namligen Stor-Géteborg,
Uddevalla/Trollhattan/Vanersborg, Skovde/Skara och Boras/Fristad, se Tabell 16. Den
geografiska terminallokaliseringen kannetecknas av stark koncentration till [anets storsta
stader och befolkningsomraden, nagot som styrks i forskningslitteraturen kring
terminallokalisering.
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Tabell 16: Lokalisering av terminaler i VG 2014 (antal och procent).

Lokalisering Antal Andel av VG %
Stor-Goteborg 133 58,7
Uddevalla/Trollhdttan/Vanersborg 21 7,6
Skovde/Skara 20 7,3
Boras/Fristad 19 6,9
Mariestad 5 1,8
Stenungsund/Vallhamn/Hakendaset 4 1,4
Gotene 3 1,1
Ulricehamn 3 1,1
Vara 3 1,1
Stromstad 2 0,7
Kungshamn 2 0,7
Orter med 1 terminal 21 7,6
Totalt 274 100

Den decentralisering av terminaler som uppmarksammas i litteraturen (Hesse och Rodrigue,
2004; Hesse, 2008; Sheffi, 2012), visar att det sker en omlokalisering av terminaler till stader-
nas ytteromraden och kranskommuner. Denna trend ar inte framtradande i Goteborgs-
omradet, dar endast 10 % av terminalerna ar lokaliserade i kranskommunerna. Eftersom
foreliggande rapport ar en tvarsnittsstudie kan vi inte uttala oss om situationen tillbaka i tiden.
Dessutom har terminalstrukturen forandrats i Stor-Goteborg de senaste aren. Det finns dven
flera exempel pa att det omvanda sker, exempelvis via ett tillskott av terminaler i anslutning till
Goteborgs hamn (se 5.7).

5.4 Lokalisering av terminaler i férhallande
till huvudvagar

Lokaliseringen av terminaler i férhallandet till huvudvagar ar en god indikator for var gods-
transporter utfors. 1 VG foljer terminallokaliseringen ett ménster som ar valkant sedan lange,
namligen att terminal-/lagerverksamheter sdker lokaliseringar i anslutning till stora vagar
(motorvagar och dess av-/pafarter) och/eller stora marknader (stader och storstadsregioner),
se Tabell 17. Koncentrationen &r sarskilt stor i anslutning till E6:an med drygt 51 % av
terminalerna.

Tabell 17: Lokalisering av terminaler i VG i forhallande till nArmaste huvudvéag 2014 (antal och procent).6

Huvudvag Antal Andel %
E6S/N 141 51,5
E6S/E20S/E45 30 11,0
E20 38 13,8
RV40 36 13,1
E45 4 1,5
RV49 4 1,5
Resterande 21 7,6
Totalt 274 100

6 Skdvde och Lidkdping ar lokaliserat ca 26,5 respektive 22 km frdn E20, Trollhittan ca 30 km frén E6,
Vianersborg ca 31,5 km frdn E6 och Svenljunga ca 57 km fran Rv40. Billingsfors ligger ndra Munksjo
pappersbruk.
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5.5 Anstéllda, omsattning och yta

Huruvida antalet anstallda, omsattning eller terminalyta ar bra matt pa "stora” terminaler ar
osakert. Det beror pé faktorer sisom godstyper, varuvarde, volym, vikt och terminalytans
anvandning. Anvandningen kan utgdras av lager, omlastningsterminal, uppstallningsplats for
lastbilar eller en kombination. Antalet anstéllda paverkas ocksa av olika faktorer sdsom
terminalens automatiseringsgrad, antalet lastbilar och chaufférer samt inte minst viktigt
utbudet av tjanster. Problemet med att identifiera "stora” terminaler kan delvis kringgas genom
att kombinera anstallda, omsattning och yta, samtidigt som terminalernas lokalisering
identifieras.

Tabell 18: Terminaler i VG baserat p& antalet anstéllda, omséttning och terminalyta 2014, antal och andel av VG
i procent.

Antal anstdllda Antal Andel av VG %
<10 45 16,4
10-19 108 394
20-29 44 16,0
30-39 19 7,0
40-49 16 5,8
50-99 22 8,0
>100 21 7,7
Totalt 274 100
Omsiéttning (miljoner SEK) Antal Andel av VG %
1-4 4 1,5
5-9 14 5,0
10-19 44 16,0
20-49 100 36,5
50-99 45 16,5
>100 67 24,5
Totalt 274 100
Terminalyta (m?) Antal Andel av VG %
<5000 37 13,5
5000-9999 47 17,1
10 000-19 999 65 23,7
20 000-29 999 22 8,0
30 000-39 999 16 5,8
40 00049 999 23 8,4
50 000-59 999 3 1,1
60 000—69 999 9 3,3
70 000-79 000 4 1,4
80 000—-89 999 5 1,8
90 00099 999 1 3,3
>100 000 42 15,3
Totalt 274 100

Storlek med avseende pa antal anstallda kan delas in i tre grupper. Den forsta gruppen ar den
med farre an 30 anstéllda, vilken utgér en mycket stor majoritet (71,8 %), foljt av grupp tva
med 30—49 anstéllda (12,8 %) och den sista gruppen med 50 eller fler anstéllda (15,7 %), se
Tabell 18. Vad galler terminalomsattning har mycket fa terminaler en arlig omséttning under
10 miljoner (6,5 %), men samtidigt finns manga terminaler med en omsattning éver 100
miljoner (24,5 %). Ovriga terminaler (69 %) ligger i spannet emellan. Det ska papekas att en
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terminal med fa anstéllda inte nédvandigtvis maste ha lag omsattning och en terminal med
manga anstallda inte maste ha hog omsattning, har kan som namnts ovan terminalens
automatiseringsgrad paverka.”

En mycket stor andel av terminalerna i VG ar sma till ytan, med en majoritet (54,3 %) som har
en yta under 20 000 m?. Det finns &ven en relativt stor grupp dar terminalytan éverstiger

100 000 m? (15,3 %) och ett vitt spann av terminaler med terminalytor mellan 20 000—99 999
m? (30,4 %). Som i fallet ovan, gallande sambandet mellan anstallda och omséattning, ar det
inte nddvandigtvis s& att terminaler med f& anstéllda har en liten terminalyta. Aterigen
paverkar terminalens automatiseringsgrad. Inte heller maste det finnas ett samband mellan
manga anstallda och stor terminalyta, det kan bero pa terminalytans anvandningsomrade. Det
ar saledes svart att finna ett direkt linjart samband mellan anstallda, omsattning och
terminalyta.

5.6 Geografisk koncentration av
terminalytor

Som namnt ovan kan problemet vad géller relationerna mellan anstéllda, omséttning och yta
delvis kringgas genom att relatera dessa, antingen enskilt eller i kombination, med terminaler-
nas geografiska lokalisering. Utgdngspunkten ar séledes att kombinera Tabell 16 och 18 pa
olika satt. | tabellerna nedan visas, i tur och ordning, relationerna mellan a) mycket stora
terminalytor och geografisk lokalisering (Tabell 19), b) mycket stora terminalytor, mycket hog
omsattning, manga anstallda och lokalisering (Tabell 20), samt ¢) mycket htg omsattning,
klassindelning av terminalytor och terminallokalisering (Tabell 21).

Tabell 19: Terminaler med >100 000 m2 andel av total terminalytai VG 2014 (m2 och procent).

Lokalisering Terminalyta m? Andel av VG %
Stor-Goteborg 18 154 833 41,9
Skévde/Skara 9142 410 21,1
Lidk6ping 8232502 19,0
Boras/Fristad 2 643 066 6,1
Otterbacken 1039 895 2,4
Vallhamn 563 276 1,3
Mariestad 129987 0,3
Aspered 129 987 0,3
Uddevalla/Trollhdttan/Vanersborg 108 322 0,3
Sub-totalt 40 079 284 92,6
Totalt VG 43328 956 100

Den totala terminalytan i VG ar koncentrerad till ett fatal orter och ett fatal terminaler. Stora
terminaler med en yta >100 000 m?, 42 stycken, stod endast for 15,3 % av totala antalet ter-
minaler, men hela 92,6 % av den totala terminalytan. Vidare framkommer att hela 82 % av
totalytan ar koncentrerad till Stor-G6teborg, Skévde/Skara och Lidképing. Samtidigt finns det
14 terminaler med yta éver 1 miljoner m?. Av dessa ligger 11 i Goteborg samt en vardera i tre

7 En analys av foretagens anstéllda och omséttning ger vid handen att antalet anstéllda fér de féretag som har
en omsattning om hogst 50 miljoner kronor, &r realtivt lika. Darefter stiger antalet anstéllda i takt med att
omsattningen stiger.
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andra orter. Detta forstarker det positiva sambandet mellan terminalyta och lokalisering framst
till storre stader.

Geografisk koncentration av stora terminaler

Medan Tabell 19 visade att den totala terminalytan i VG &r starkt koncentrerad till ett fatal orter
och kommuner, framgar det av Tabell 20 att koncentrationen av mycket stora terminaler matt i
omsattning, anstéllda och terminalyta ocksa ar mycket koncentrerad. Nastan 86 % av
terminalerna med >100 000 m?var koncentrerade till endast fyra omraden i VG, de fyra storsta
befolkningsomradena. Vart att notera ar att koncentrationen till Stor-Goteborg var an mer
pataglig jamfért med koncentrationen av den totala terminalytan.

Tabell 20: Lokalisering av terminaler i VG med >100 miljoner i omséttning, >100 ansté&llda och >100 000 m?
terminalyta (antal).

Lokalisering >100 miljoner >100 anstallda >100 000 m?
Stor-Goteborg 41 15 27

Varav Géteborg kommun 33 11 25
Uddevalla/Trollhdttan/Vanersborg 4 2 1
Skdvde/Skara 7 0 6
Boras/Fristad 6 2 2
Totalt 58 19 36
Andel av VG % 86,5 90,4 85,7
Stor-Goteborgs andel av VG % 61,1 71,4 64,2

Stor-Géteborg dominerar vad géller lokaliseringen av terminaler som har en kombination av
hdg omsattning (>100 miljoner) och stor terminalyta, framfor allt avseende mycket stora ter-
minalytor, men aven vad géller terminalytor om 20000-50000m?, se Tabell 21. Av de totalt 37
terminalerna i VG som har >100 miljoner i omsattning och en terminalyta dverstigande 20 000
m?var 7 av 10 lokaliserade i Stor-Goteborg, framfor allt i Géteborgs kommun. Att kombinera
mattet mycket hdg omsattning med olika differentierade terminalytor &r med stor sannolikhet
en framkomlig vag for att identifiera de mest betydelsefulla terminalerna.

Tabell 21: Lokalisering av terminaler i VG med éver 100 miljoner i omsattning och olika terminalytor.

>100 miljoner & >100 >100 >100 >100 miljoner

>100 000 m? miljoner miljoner miljoner & >20000 m? Totalt

&>50000 &>40000 &>30000

m? m? m?
Stor-Goteborg 7 6 3 2 8 26
Varav Géteborg 4 2 - 7 19
Boras/U-hamn - 3 - 1 - 4
Vanersborg - - 1 - - 1
Skovde 1 1 - - - 2
Lidkdping 1 - - - - 1
Svenljunga - 1 - - - 1
Tibro - 1 - - - 1
Mariestad - - - - 1 1
Totalt 9 12 4 3 9 37

8 Antalet anstillda har exkluderats da det beror mycket pa terminalens automatiseringsgrad.
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Terminalkoncentration pa stadsniva

Som diskuterades i Kapitel 4 ar Goteborgs hamn lanets, Sveriges och Skandinaviens centrala
godsnod, vilket gér hamnen attraktiv ur lokaliseringssynpunkt for logistikrelaterade anlagg-
ningar och verksamheter. Terminalerna i Géteborg ar framst lokaliserade pa Hisingen, dar
aven hamnen &r lokaliserad.

Tabell 22: Lokalisering av terminaler i Géteborg 2010 (antal och procent).

Lokalisering/omrade Antal Andel %
Hisingen 83 62,4
Hisings Backa/Kdrra 41 30,8
Goteborgs hamn 33 24,8
Mellan Géteborgs hamn—Bdckebol (inkl. Rangerbangdrden Kville) 6 4,5
Centrala Hisingen (ldngs Hisingsleden) 3 2,3
Centralstations-/kombiterminalomradet (Gullbergsvass) 13 9,8
Partihallarnaomradet 10 7,5
Kviberg/Gamlestaden/Kortedala/langs RV45 6 4,5
Vastra Froélunda 6 4,5
MélIndalsvagen 4 3,0
Ovriga 11 8,3
Totalt 133 100

Ett annat stort omrade pa Hisingen med omfattande logistikverksamhet ar det sa kallade
Backebolomradet i Hisings Backa, vilket ligger ca 10 km fran Géteborgs hamn. Aven de tre
andra omradena med logistikverksamhet p& Hisingen ligger nara hamnen (<10 km). En
intressant iakttagelse ar saledes den starka koncentrationen av logistikterminaler dven pa
stadsnivd, det ar de facto endast 21 terminaler (15,8 %) som ligger ca 10 km eller langre bort
fran Goteborgs hamn.

5.7 Terminalstruktur och lokalisering i
framtiden

Kapacitetsbegransningar och strategiskt nat for langvaga
godstransporter

I den Nationella planen pekas det strategiska natet och de strategiska noder som beddéms ha
storst betydelse for lAngvaga godstransporter ut. For Vastra Gotalandsregionen ar E6, E20
och Rv40 centrala vagstrak och Vastra Stambanan, Norge-/Vanerbanan och Vastkustbanan
ar strategiska jarnvagsstrak.® Nar det galler strategiska hamnar aterfinns Brofjorden, Gote-
borgs hamn och hamnarna i Stenungsund. Kombiterminalen i Gullbergsvass i centrala Géte-
borg anses ha strategisk betydelse, liksom Landvetter flygplats. Samtidigt visar kapacitets-
utredningen pa brister, framst pa jarnvagsstraken in mot Goteborg, men ocksa i viktiga gods-
vagar i/runt Goteborg. Stora begransningar rader pa Hamnbanan och Vastra Stambanan
mellan Goteborg—Alingsas och medelsvara pa resterande del av Vastra Stambanan mellan

° Dérutover finns ytterligare fyra jarnvagsbanor som utnyttjas for godstrafik: Alvsborgsbanan mellan
Uddevalla och Boras (fungerar som liank mellan Kust-till-kustbanan, Vastra Stambanan, Norge-
/Véanerbanan och Bohusbanan), Kust-till-kust banan mellan Go&teborg—Kalmar, Bohusbanan mellan
Goteborg—Stromstad.
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Alings&s—Skovde och pa Vastkustbanan, Kust-till-kustbanan och Bohusbanan narmast Gote-
borg.1° Inga kapacitetsbrister bedoms finnas nar det galler sjcfart och flyg, kustsjofarten be-
déms ha en stor potential att avlasta vag och jarnvag.!! Sammantaget kommer dessa
utpekade noder och strak samt forbattringar i dessa att fa konsekvenser for framtida
lokalisering av terminaler (och néringslivet).

Framtida markanvandning

| takt med att allt fler stdder anammar en utvecklingsstrategi som prioriterar fortatning av
staden, trangs godstransport- och logistikverksamheter undan da andra verksamheter
genererar hdgre avkastning (arbetsplatser, kdpcentra, bostader). Samtidigt ar stora delar av
den stadsnara marken "fredad” for exploatering. Ett exempel i Géteborg ar naturreservats-
omradet norr om det logistikintensiva omrédet Backebol pa Hisingen. Aven vid dagens kombi-
terminal i Gullbergsvass, vaster om centralstationen i Goteborg, ar det planerat for framtida
bostader, kontor och detaljhandel. Parallellt pAgar &ven en koncentration av nybyggda och
planerade terminaler och logistikanlaggningar, bland annat i Géteborgs hamn, se Tabell 23.

Den koncentration av terminaler som beskrivits i detta kapitel kommer sannolikt att forstarkas i
framtiden, inte bara p& grund av ovan namnda faktorer vad galler utpekade noder och strak,
transportinfrastrukturinvesteringar och stadomvandling, utan ocksa pa grund av framtida
kommunala markanvandning. De narmaste fem aren planeras ca 7,6 miljoner m? for logistik-
verksamheter och storindustri (exklusive rena industriomraden) i lanet, se Tabell 23.

Nastan halften av de planerade logistik-/storindustriomradena &r lokaliserade langs med
Rv40, strax bortom Géteborgs kranskommuner, se Tabell 23. En tredjedel kan hanfdras till
Goteborgs kommun, framfér allt till Géteborgs hamn, och endast 15 % till Géteborgs krans-
kommuner. Planerna indikerar aterigen en samtidig koncentration och decentralisering till/fran
Goteborg langs med huvudvagarna via Goteborgs kranskommuner och kommuner strax
bortom kranskommunerna. Terminalmonstret kan komma att uppvisa olika koncentriska
ringar, dar den inre ringen kénnetecknas av Goteborg (framfor allt Hisingen och speciellt om-
radet omkring hamnen), en yttre ring som stracker sig ca 2-3 mil frin Goéteborg dar terminal-
lokaliseringen tunnas ut, for att aterigen koncentreras i en ring som stracker sig ca 5-7 mil fran
Goteborg.

10 Kapacitetsbegrinsningar, vilket berdknas utifrdn kapacitetsutnyttjande, trafikefterfrigan, trafikens
betydelse och atgdrdens storlek, ar ett kvalitativt matt som Trafikverket anvinder for att bedoma
kapaciteten pa jarnvédgen.

1T infrastrukturplanen 2010-2021 planeras 7 respektive 6 storre jirnvigs- och viginvesteringar i VG.
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Tabell 23: Detalj-/icke detaljplanelagd kommunal och icke kommunal mark avsatt for logistik- och stor-
industrietableringar (exklusive rena industriomraden) 2014-2018, férdelat pa yta, anslutning till huvudvég och
avstand till Goteborgs hamn.

Anslutning Avstand Goteborgs

Kommun Yta(m2)  Andel % huvudvag hamn (km)

Goteborg 1215000 16,0 V155/E6N 0

Goteborg 473 000 6,2 Hisingsleden 1

Goteborg 100 000 1,3 E6N 22
Subtotalt 1788 000 23,5

Partille 10 000 0,1 E20 13

Lerum 260 000 3,4 E20 30

Alingsas 630 000 8,3 E20 54

Vargarda 336 000 4,4 E20 70

Skara 400 000 5,2 E20 131

Skovde 220 000 2,9 E20 157

Mariestad!2 500 000 6,6 E20 177
Subtotalt 2 356 000 31,0

Harryda 498 000 6,5 Rv40 30

Boras 1400 000 18,4 Rv40 66

Ulricehamn 400 000 5,2 Rv40 104
Subtotalt 2 298 000 30,2

Mélindal 0 0 E6S 13

Kungsbacka 0 0 E6S 32

Varberg 340 000 4,5 E6S 80

Falkenberg 535 000 7,0 E6S 108
Subtotalt 875 000 11,5

Ale 0 0 E45 21

Lilla Edet 0 0 E45 61

Trollhattan 130 000 1,7 E45 78

Vanersborg 54 00013 0,7 E45 90
Subtotal 184 000 2,4

Kungalv 0 0 E6N 25

Stenungsund 0 0 E6N 50

Munkedal 98 000 1,3 E6N 103-116
Subtotalt 98 000 1,3

Totalt 7 599 000 100

Stor-Goteborgs andel 3186 000 41,9

Stor-Goteborg exklusive Goteborg 1398 000 18,3

Notera: BRGs markdatabas anger tillganglig mark idag och inom den kommande femarsperioden.
Kalla: Business Region Boras, 2014a; Business Region Goteborg, 2014; Falkenbergs Kommun, 2014;
Munkedals Kommun, 2014; Skara Kommun, 2014; Skévde Kommun, 2014; Varberg Kommun,
2014; Vargarda Kommun, 2014; Vanersborgs Kommun, 2014.

12 Osdkert om DP &r antagen.
13 Tomten koptes av norska Varnergruppen for byggande av ny terminal.
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6 Olika tillganglighetsmatt —
mojligheter och begrans-
ningar

6.1 Introduktion

| detta kapitel kommer olika tillganglighetsmatt att presenteras och diskuteras. Bade enkla och
mer komplexa matt kommer att beréras, men generellt fér samtliga &r att vi anlagger ett tydligt
geografiskt perspektiv pa tillganglighet. Syftet ar saledes inte att hitta matt pa endast
infrastrukturens effektivitet eller framkomlighet utan snarare att s langt som majligt koppla
samman rorlighet och rumslig struktur. | detta fall med inriktning mot aspekter som belyser
logistikfragor.

Matten och kartorna baseras pa vissa forutsattningar och avgransningar, vilka diskuterats i
detalj i foregaende kapitel. Vi har i vissa fall valt ut stora terminaler. Dessa ar terminaler som
hade en omsattning éver 100 miljoner SEK och som dessutom inte ar delar av ett foretags-
specifikt logistikupplagg. Denna avgransning anser vi ar relevant for att visa pa verkligt poten-
tiellt anvandbara terminaler for néringslivet generellt, snarare an att inkludera samtliga enligt
statistiken definierade terminaler.

Vi har anvant 60 minuter kortid som ett troskelvarde i flera kartor, vilket baseras pa
centralitetsprincipen, dar terminalens omland omfattar ca 100 km (Rodrigue, 2013:135). Mer
exakt var gransen gar avgors pa kommersiella grunder och varierar mellan olika transportorer.
En tredje forutsattning ar den avgransning som gjorts av potentiella terminalkunder. |
rapporten anvands livsmedelsindustrin (SNI 10) som proxy for logistikintensiv industri, det vill
séga den del av néaringslivet som &r beroende av flexibla och frekventa logistikkedjor for sin
dagliga verksamhet och som samtidigt ar tankbara kunder till terminalerna (méalpunkterna).

6.2 Matt baserat pa kortid

Kortiden till narmsta terminal oavsett storlek eller funktion framgar av Figur 2. | princip varje
del av regionen kan na en terminal inom 30 minuter kortid. Papekas skall att samtliga
terminaler &r medraknade. Tatorterna star for en koncentration av terminaler vilket medfor att
de delar av regionen som saknar storre tatorter har en samre tillganglighet. En begransning ar
det faktum att endast terminaler i VG har anvants som malpunkter, vilket bor fa mest negativa
effekter i gransomradena.
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Figur 2: Tillganglighet i form av restid till ndrmsta terminal lokaliserad i VG.

Figur 3 visar resultatet av samma berakning som Figur 2 men for det som i rapporten
definieras som stora terminaler. Bilden har ar troligtvis mer rattvisande vad galler potentialen
for de foretag som inte &r del av ett féretagsinternt upplagg sdsom exempelvis Volvo eller
Ellos.
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Figur 3: Tillganglighet i form av restid till narmsta stora terminal i VG. Stora terminaler & samtliga med en arlig
omséttning dverstigande 100 miljoner SEK, se Tabell 18.

Med endast de stora terminalerna som malpunkter blir monstret tydligare betraffande kon-
centrationen till ett mindre antal centrala punkter i [anet. Dessutom kan man skdnja ett antal
korridorer langs storre motorvagar dar tillgangligheten ar som bast. Ménstret pa mikroniva
visar att uppféljning baserat pd kommuner delvis missar den tydliga korridoreffekten som
lokaliseringen av bade terminaler, féretag och infrastruktur skapar. Att anvanda kortid till
malpunkter som indikator har flera fordelar, framst i fornallande till att resultatet i minuter ar
valdigt enkelt att kommunicera. Det ar enkelt att forhalla sig till det faktum att 15 minuter &r
dubbelt s& l&ng kortid som 30 minuter Det ar dven direkt kompatibelt med frdgor som rér
naringslivets krav pa leveranstid och precision eftersom alla i nAgon méan kan relatera sin
verksambhet till minuter. En ytterligare fordel &ar att det ar relativt enkelt att berdkna. Det krévs
tva dataset; vagnat och lokalisering av terminaler. Detta gor det férhallandevis billigt och ur
dataférsérjningsperspektiv hallbart att folja férandringar 6ver tid.
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Det finns aven begransningar med detta matt. Dess enkelhet innebar att det endast tacker en
mycket specifik fraga. En annan begréansning ar anvandningen av restid utan viktning. Inom
persontransport ar det vanligt att malpunkternas betydelse (storlek eller verksamhet) och
restiden eller avstandet vags in i berakningen. Ju storre stad desto storre dragningskraft och
ju langre bort desto storre motstand. Detta forfarande goér analysen mer verklighetstrogen.
Problemet med godstransporter ar att det saknas kunskap om hur godset faktiskt rér sig och
vilka kriterier som ligger bakom de val som gors. Att anlagga viktningar och avstandsfriktioner
"pa kdnn” som bas for att folja upp de nationella trafikpolitiska malen rekommenderas inte av
forfattarna. Det kravs mer kunskap kring godsets "resvanor” innan denna typ av berakningar
kan goras pa ett metodmassigt tillfredstallande satt.

6.3 Matt baserat pa potentiell
tillganglighet/influensomrade

Restidsmattet i Figur 2 och Figur 3 tar utgdngspunkt i transportkoparnas tillganglighet till
terminaler. Om vi vander p& logiken och istéllet undersoker vilket potentiellt influensomrade
terminalerna har kan detta matas genom ett kumulativt matt, d.v.s. hur manga malpunkter
som kan nas inom en specifik tidsgrans. | detta fall ha vi valt 60 minuters kortid, ett val som
diskuteras mer utforligt i tidigare kapitel.

ANTAL STORA TERMINALER |
VASTRA GOTALAND SOM NAS
INOM 60 MIN KORTID

varmiands 1494 =
/

ANTAL TERMINALER | VASTRA
GOTALAND SOM NAS INOM
60 MIN KORTID

Jonkopings lan

Jonkspings lan

Antal terminaler Antal terminaler

Inga : -
1.5 | . . \/ 1-5

510 510
— . 10-25 - ; . 10-25
— . 25 - 50 — : - B 25 - 50
= | 50 - 100 = £ ¢ i I Gver 50
A’_‘ —_— I Gver 100 A « stora_terminaler
o 0 2 o o

Figur 4: Tillganglighet i form antalet terminaler (a) och antalet stora terminaler (b) lokaliserade i VG som kan
nds inom 60 minuters kortid.

Fordelen med mattet ar att det kopplar samman infrastruktur och rummet via en potential,
vilket ger ett tydligt underlag for att bedoéma vilka omraden som lever upp till en viss mal-
séttning eller minsta kravniva. Tillganglighetsberakningarna i Figur 4a och b kan anvandas
som en enkelt kommunicerbara indikatorer, under forutsattning att man antar att det kravs ett
visst utbud av terminaler inom 60 minuter for att uppratthalla ett konkurrenskraftigt naringsliv.
Jamfort med kortidsindikatorn ger det kumulativa influensomradet en mojlighet att félja upp
kommuners centralitet och konkurrenspotential i termer av hur val de ar placerade i rikets
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terminallandskap. Men enkelheten kan innebara problem. En viktig begransning ar att mattet
betraktar samtliga malpunkter som lika vardefulla oavsett kortid. En terminal med 60 minuter
korvag fran startpunkten far samma vikt och varde som en terminal belagen 5 minuter fran
kunden. En annan aspekt ar att i analyser av tillganglighet inom vissa avstand eller restider
bestams dessa oftast av anvandaren. Det &r, aterigen, viktigt att kortider och
avstadndsparametrar bestams baserat p& godsflodesundersokningar for att s& bra som mojligt
avspegla verkligt beteende.

For godstransporter ar detta beteende @n mer komplext da valet av resvag eller terminal ofta
inte bestams av akaren som kor utan av aktorer tidigare i kedjan. Detta innebar att for tillgang-
lighetsmodellering av rationella val sdsom att valja narmaste terminal eller snabbaste/ kortaste
vag med storsta sannolikhet ar mindre relevanta an for personer, framst pa grund av att sjalva
transporten ar harledd ur kommersiella beslut om att flytta en vara. Valet av startpunkt (t.ex.
foretag, privatperson) och méalpunkt (t.ex. terminal) blir d& avhangigt av beslut som exempelvis
att transportéren bara anvander sina egna terminaler eller att godset kraver specialbehandling
(t.ex. frysvaror). Detta for diskussionen over till fragan om att anlagga vikter pd malpunkter
och reseavstand for att erhalla ett mer verkligt resultat.

6.4 Viktade tillganglighetsmatt

Traditionellt anvands nagon form av viktning i transportmodeller. Syftet ar att i stérre grad
efterlikna ett teoretiskt och empiriskt rationellt resebeteende. Principerna ar att malpunkter
som ligger langt bort ar "trégare” att na samt att viktiga malpunkter har en stérre
dragningskraft. Oversatt till Figur 2 ovan skulle tillgangligheten inte bara avgoéras av restiden i
minuter utan exempelvis av hur langt man reser (avstandsfriktion) och dessutom av
terminalens betydelse (t.ex. storlek/utbud). Foér persontransporter kan dessa beteenden
studeras empiriskt genom resvaneundersokningar. Forskningen ger vid hand att for
personresor har avstandsfriktionen over tid blivit allt mindre viktig. Att analysera tillganglighet
till narmsta affar eller arbetsplats har visat sig vara behaftat med manga begransningar om
man vill efterlikna verkligt resebeteende (Haugen, 2012). Att ge malpunktens relativa
betydelse en vikt ar troligtvis mer verklighetsnara pa aggregerad regional nivd om man vill
modellera en potentiell tillganglighet till arbetsplatser eller som i denna rapport till terminaler.

Det finns dock tva viktiga begransningar med detta satt att berakna tillganglighet. Vi vet idag
véldigt lite om godsets resvanor och har darmed begransade empiriska data for att vikta bade
avstandsfriktion och malpunkter. Det vi vet &r att transporter till/fran terminaler i allt hogre
utstréackning ar delar av allt mer komplexa logistikkedjor. Det innebér att valet av terminal i en
enskild transport i valdigt hog grad styrs av beslut langt tidigare i processen an nar sjalva
transporten utférs. En andra begransning ar resultatet av berdkningarna. Eftersom bade av-
stdndet och malpunkten paverkar restiden baserat pa olika (ofta ickelinjara) funktioner blir
slutresultatet inte mojligt att tolka i termer av tid. Istallet skapas olika relativa matt vilka kraver
en hdg grad av kunskap for att tolka. En enklare metod &r att rangordna kommuner efter enkla
matt och darmed skapa en bas for att jamfora och sla ihop olika matt till ett index. Det program
som anvands i denna studie ar skapat for persontransporter, vilket delvis begrénsar
mojligheten till viktning av godstransporter. Det finns dock andra metoder att vikta betydelsen
av lokalisering och avstand.
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Tabell 24: Vikter baserat p& omsaéttning i terminaler.

Omsattning Mkr Antal terminaler Vikt
>100 65 1,00
50-99 44 0,75
20-29 102 0,35
10-19 44 0,15
1-9 18 0,10

Berakningen av kortiden till ndrmaste terminal viktat efter terminalens omsattning illustreras i

Figur 5. Viktningen har réknats fram genom att anvanda data for ekonomisk omsattning.

Vardet 1 tilldelas den hdgsta klassen och sedan i fallande skala efter klassens mitt. Principen
for berakningen ar att restiden i minuter frn varje 500-metersruta dividerats med vikten for
respektive ndrmaste terminal. Den minsta klassen gavs standardvardet 0,1 for att motverka
valdigt extrema resultat. Det &r viktigt att papeka att vikterna har satts efter en enkel linjart
avtagande logik (férutom for den sista klassen) for att illustrera effekterna av ett viktat matt.
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Figur 5: Tillganglighet i form av kortid till narmsta terminal i VG viktat efter terminalens storlek matt i
omsaéttning.
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Omraden med |&g terminaltathet visar distinkta geografiska upptagningsomraden runt narmsta
terminal. Monstret som skiljer sig fran endast restid i Figur 2 skapas av viktningen. Sma
terminaler med ett stort omland ger tydliga effekter av délig tillganglighet. Dessa resultat visar
att valet av narmsta terminal i manga fall &r olampligt och troligen helt orimligt. Ett tydligt
exempel ar de tva terminalerna belagna i Gétene, norr om Skara vid E20, dar den s6dra har
en hég omsattning och darmed gynnsam vikt medan den norra &r betydligt mindre. | praktiken
skiljer det endast nagon minut i kortid mellan terminalerna, varfér samtliga potentiella kunder i
det norra omradet med lang viktad restid enkelt kan valja det sodra alternativet istéllet.

En metod att I6sa ovan namnda problem med narmaste terminal &r att berékna restid till de
tva eller tre narmsta terminalerna. Problemet med detta ar att i omrdden med fa terminaler kan
den andra eller tredje terminalen ligga orealistiskt langt bort. Tas den d& med i berakningen
riskerar tillgangligheten istéllet att bli orimligt god. Det &r &ven majligt att anvénda viktning for
att gora kartorna éver potentiellt influensomrade mer kopplade till verklig potential istéllet for
antalet terminaler.
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Figur 6: Tillganglighet i form av ackumulerad omséttning i terminaler som nas inom 60 min. kortid i VG.
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Ett alternativ kan vara att viktningen sker utifrin omsattning i de terminaler som kan nas i VG.
Berakningen ar gjord efter vardet pa klassmitten enligt Tabell 24 (den hogsta klassen har
vardet 150 MKr). Den ackumulerade summan av terminalomsattning som kan nas inom 60
minuters kortid medfor att det blir stora belopp utan nagon direkt koppling till verkliga varden
for en punkt i regionen, se Figur 6. Fordelen med mattet ar att det tydliggor skillnader mellan
omraden med stora och omrdden med sma terminaler. Monstret skiljer sig inte avsevart fran
Figur 4a, men vardena ar valdigt mycket mer spridda.

6.5 Att koppla samman tillganglighet i
vagtrafik med kombitransporter pa tag

En del av detta projekt syftade till att testa méjligheten att berdkna tillganglighet fér kombi-
nerade transporter genom att anvanda programmets kollektivtrafikberdkningsmodul. | princip
kan man skapa en restidsmatris pa basis av tidtabeller for samtliga jarnvags-/kombiterminaler
i regionen och via dessa berakna restid for gods pa jarnvag. Det finns aven mdjlighet att lagga
in uppgifter for internationella tidtabellslagda jarnvagstransporter.

Forsok att lagga upp en tidtabell har gjorts men avbrots i ett tidigt skede da tillgangen till tid-
tabeller och frekvens var problematiskt. Detta arbete bedémdes inte rymmas inom projektets
ram. | ett forsta steg analyserades tillgéngligheten till jArnvags-/kombiterminaler i regionen, via
ett enkelt restidsmatt och via ett viktat matt dar respektive terminals kapacitet har varit
avgorande. Vikten baserades pa forfattarnas samlade erfarenheter om respektive terminals
kapacitet. Vi & medvetna om att detta &r nagot motsagelsefullt i ljuset av vad som sags i
andra delar av rapporten. Det &r viktigt att se detta som ett test i brist pa mer vedertagna
viktningar. Ett naturligt matt som yta kan vara mycket missvisande da detta kan besta av en
stor grusplan for uppstéllning utan tekniska faciliteter. Viktningen av kapaciteten &r gjord
utifrdn en samlad bedémning av storlek, godsgenomstrémning och teknisk kapacitet.

Tabell 25: Vikter for jarnvags- och kombiterminaler i VG.

Terminal Vikt Terminal Vikt
Goteborg Skandiahamnen 1,0 Mellerud 0,1
Falkoéping 0,75 Munkedal 0,1
Goteborg Gullbergsvass 0,25 Mariestad 0,1
Uddevalla hamn 0,25 Goteborg Polsebo 0,1
Skoévde 0,1 Goteborg jarnvagscentral 0,1
Amal 0,1 Goteborg Kville 0,1
Uddevalla jarnvédgscentral 0,1 Goteborg Marieholm 0,1
Trollhattan 0,1 Lilla Edet 0,1
Dingle 0,1 Goteborg Bohus 0,1
Billingsfors 0,1 Goteborg Savenas 0,1

Da skillnaden i serviceutbud och kapacitet mellan de mest avancerade kombiterminalerna i
Goteborgs hamn och de lastplatser som finns i mindre orter &r enorm ar det lampligt att
forsoka vikta terminalernas betydelse. Skillnaderna mellan Figur 7a och 7b illustrerar tydligt
effekten av vikterna dar speciellt Goteborg med sin koncentration av stora terminaler slar
igenom. | Figur 7a utan vikter ser tillgangligheten férhallandevis god ut med stora delar av
regionen som nar en terminal under 60 minuters kortid. Men med det viktade mattet i Figur 7b,
med de summerade vikterna av terminaler som nas inom 60 minuter, blir det tydligt att
potentialen att nd de viktiga terminalerna &r betydligt Iagre i regionens periferi. Har skall
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paminnas att det endast ar terminaler i VG som har anvants som malpunkter, vilket sannolikt
ger vissa gransomraden ett dverdrivet daligt resultat.

Att ga vidare med en kombinerad vag-/tdgmodell i det aktuella tillganglighetsverktyget ar i
princip majligt, men skulle i praktiken krava en oproportionerligt stor arbetsinsats i férhallande
till resultatet. Speciellt da det finns férhallandevis fa stora tdgterminaler. Dessa bo6r kunna
integreras i en mer aggregerad modell, exempelvis p& kommunniva.
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Figur 7: Tillgénglighet i form av kortid till nd&rmsta jarnvags/kombiterminal i VG (a) och antalet jarnvégs-
/kombiterminalers i VG summerade vikter som nds inom 60 minuters kortid (b).

6.6 Att folja tillganglighetsférandringar dver
tid

Att anvanda tillganglighetsmatt for uppfoljning av politiska mal eller effekter av olika insatser
kraver att man kan berakna samma matt for tva eller fler olika tidpunkter. Med dessa berak-
ningar kan skillnader i tillganglighet for olika omraden over tid analyseras. Forutsatt att ett
lampligt métt tagits fram aterstar ytterligare ett problem. Eftersom tillganglighet som maétt
inbegriper bade forflyttning och rumslig struktur blir en jamférelse over tid komplicerad da
dessa faktorer forandras odver tid. Det blir till exempel inte mojligt att direkt hanféra battre
tillganglighet i en del av regionen till en ny motorvag da tillgangligheten samtidigt kan
paverkas av ett forandrat utbud av exempelvis terminaler.

Problemet ovan kan behandlas genom att utga ifran ett Iage och gora tre olika analyser och
pa sa vis halla antingen forflyttningar eller rumslig struktur konstant, se Figur 8. Om t.ex. 2010
ar referenspunkt kan vi genom att anvanda ny infrastruktur och gammal rumslig struktur testa
effekten av forflyttningskomponenten (2). Konstanthallen infrastruktur ger effekter av
forandrad rumslig struktur (3), medan en jamférelse av bada komponenterna samtidigt (4) ger
den aktuella bilden.
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Vagnat 2010 Vagnat 2014
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?
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Figur 8: lllustration av olika alternativa tillganglighetseffekter av féréandringar i férflyttningar respektive rumslig
struktur.

| de allra flesta fall férandras inte befolkningens eller naringslivets rumsliga struktur snabbt
vilket gor analysen forhallandevis enkel. Men det ar viktigt att ta i beaktande att om man
anvander sig av detaljerad data, som i fallet i denna rapport, kan infrastrukturférandringar och
rumslig férandring med stor sannolikhet samverka. Ett nytt motorvagsmot &r ofta en magnet
for nya logistiketableringar vilket gor tolkningen av tillganglighetsforbattring svar.

6.7 Aggregering till kommunniva

Analyserna och matten ovan ar framtagna med en geografisk upplésning pa 500 m. Detta
forfarande visar intraregionala variationer tydligt, men lampar sig inte for uppféljning pa
nationell niva. Det som ligger narmast till hands ar att anvanda kommuner som rumslig enhet
da dessa redan anvands for uppféljning av transportpolitiska mal.

En fordel med en kommunbaserad analys ar att berdkningar och insamling av underlags-
material blir enklare. De beréakningar som gjorts ovan for rutorna gors da istallet for varje
kommun. Férslagsvis genom att man forst baserat p& koordinatsatt data fran centrala
foretags- och arbetstélleregistret (CFAR) beréknar en tyngdpunkt fér varje kommun be-
traffande lokaliseringen av den logistikintensiva industrin vilken sedan anvands som
start/malpunkt for analys. Som framgar av Figur 9 6verensstammer laget for i detta fall livs-
medelsindistrins (SNI10) tyngdpunkt i majoriteten av kommunerna med den administrativa
huvudorten. Det finns dock stora avvikelser i nagra fall vilket talar for att tyngdpunkter ger en
mer “rattvis” beddmning av kommunens aggregerade restid.

I vrigt kravs koordinatsatta punkter for lokaliseringen av terminaler, tdgterminaler och
hamnar. Dessa bor aven ha ett varde for kapacitet om man vill vikta analysen. Utbver detta
kravs ett vagnat fran NVDB dit de olika punkterna knyts. Det kan det kravas viss manuell
justering av framfor allt den framréknade kommuntyngdpunkten for logistikintensiv industri.
Dessa skulle i princip kunna hamna i en sjo eller i havet alternativt mycket langt fran en vag
vilket riskerar att ge orealistiskt lang restid.
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Figur 9: Tyngdpunkter for livsmedelsindustrin viktade efter antal anstéllda samt kommunhuvudorter.

Inom ramen fér detta projekt har inte denna mer aggregerade metod testats. Men med
existerande offentliga data kan man utféra de berakningar som krévs for de foreslagna
matten. De kan goras med standard GIS verktyg, troligtvis (har dock ej testats) med rimlig
tidsatgang. For kommunbaserade indikatorer finns dven en potentiell mgjlighet till samordning
med det arbete som genomférs av Tillvaxtanalys'*.

6.8 Exempel pa metod for ett
kommunbaserat matt

14 Se http://www.tillvaxtanalys.se/sv/analysplattformar/geografisk-analys---pipos
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Utifr&n ovan redovisade detaljerade tillganglighetsberakningar har ndgra exempel pa
kommunniva tagits fram som skulle kunna anvandas i exempelvis uppféljningssyfte. Féljande
ovning skall darfor ses som ett metodexempel och diskussionsunderlag for hur ett
tillganglighetsindex kan eller bor konstrueras, snarare an ett komplett index fardigt att
applicera. Utgangspunkten for aggregering p& kommunniva har utgjorts av den viktade
medelpunkten for livsmedelsindustrin, se Figur 9, det vill saga var proxy for logistikintensiv
industri. Vi har valt ut tre olika matt vilka ar tankta att komplettera varandra:

1. Terminalnarhet: Kortid fran kommunmittpunkt till narmsta terminal viktat efter
terminalens ekonomiska omsattning. Det innebar att det ar trogare att na mindre
terminaler &n storre vilket gynnar kommuner med stora terminaler lokaliserade nara
kommuntyngdpunkten for logistikintensiv verksamhet. Detta ger ett enkelt och tydligt
matt pa i vilken man kommunen saknar storre terminalkapacitet i direkt narhet.

2. Terminalpotential: Det sammanlaga vérdet (av terminalernas ekonomiska omséttning)
som uppnas inom 60 minuters kortid fran kommuntyngdpunkten for logistikintensiv
verksamhet. Mattet kompletterar det forra och indikerar kommunens potentiella drag-
ningskraft for lokalisering av logistikintensiv verksamhet.

3. Kombipotential: Det sammanlagda vardet av jarnvags-/kombiterminalernas vikt
(viktade enligt forfattarnas samlade bedémning) som nds inom 60 minuters kortid fran
kommuntyngdpunkten for logistikintensiv verksamhet. Likt terminalpotential ger detta
matt en indikation pa potentialen for respektive kommuns tillganglighet till goda
kombitransportmgéjligheter.

Resultatet visas i Figur 10. Som forvantat ger narhetsindikatorn ett mer heterogent resultat &n
de kumulativa potentialerna i de tva ovriga kartorna. Tillganglighet enligt indikator 1 &r mycket
god eller god i Goteborgsregionen och langs de viktiga transportkorridorerna E6 (séder om
Uddevalla), E20 och Rv40. Dessutom visar kommuner med enstaka stora terminaler som
Tibro/Karlsborg och Lysekil god tillganglighet. Jamfor man med potentialmattet i Karta 2 sa
kommer dessa kommuner betydligt samre ut.
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inte ndgon kombiterminal inom givet tidsintervall. Se Appendix 1 for underlagsdata.
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Indikator 2 aterspeglar Géteborgsregionens dominans betraffande stora terminaler. Tids-
gransen for 60 minuters kortid till Géteborg ar tydlig och skillnaderna nar en kommun hamnar
utanfér denna gréns framgar klart. Aterigen skall det pdminnas om att kartorna endast om-
fattar terminaler belégna i VG, vilket ger en relativ nackdel fér granskommunerna i relation till
centrum. Inte minst torde detta paverka bilden for kommuner som ligger i narheten av Jon-
koéping med en koncentration av terminaler.

Kartan for indikator 3 ar konstruerad p& samma vis som om indikator 2, men har ar antalet
jarnvags-/kombiterminaler som ar det varde vilket summeras inom 60 minuters koértid. Detta ar
som ovan namns viktat for tydliggéra de stora skillnader som foreligger mellan & ena sidan
sma jarnvagsterminaler och den stora sa kallade "Harpan” i Skandiahamnen i Géteborg, se
Figur 11. Det indikerar ett behov av att vikta betydelsen av dessa méalpunkter i en
tillgénglighetsanalys.

Indikator 3 visar tydligt pa Goéteborgs betydelse, speciellt galler detta terminalerna i hamnen
vilka vager tungt i sammanhanget. | princip galler samma iakttagelser som for indikator 2, att
restiden 60 minuter till Goteborgs hamn med sin koncentration av viktiga terminaler slar
igenom tydligt.

Samtliga dessa matt ar férhallandevis tydliga genom att de ar relaterade till en konkret tids-
grans. Dock sager sjalva siffrorna valdigt lite som absoluta tal eftersom de ar viktade pé olika
satt. En vag att na battre tydlighet for indikator 2 och 3 kan vara att berékna varje kommuns
andel av regionens totala varde. D& erhalls en relativt sett jamforbar siffra. En annan metod
for att forenkla presentationen och kommunikationen av resultat ar att rangordna samtliga
kommuner och sedan lagga samman de tre rankingtalen till ett gemensamt index. Med de 49
kommuner som finns i VG innebar detta att indexet som bast kan bli 3 och som séamst 147.

Den sammanlagda rankingen for indikator 1+2+3 per kommun bygger pa att respektive
kommun har rangordats for varje indikator (se Appendix 1 for underlagsdata) vilka sedan har
slagits samman till en summa per kommun. Naringslivet i de stora transportkorridorerna i
regionen har enligt denna berakning en béttre tillganglighet till logistiktjanster an sina
grannkommuner, se Figur 12. Det ar aven mycket tydligt hur narheten till Géteborg paverkar.
Den valda gransen vid 60 minuters kortid slar igenom tydligt. Det gar dven att se en inre och
en yttre ring av kommuner med god tillganglighet runt Géteborg. Detta kan delvis férklaras av
det faktum att nya riktigt stora terminalprojekt soker lokalisering pa i ett lage pa avstand x fran
den stora noden.
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Figur 11: Jarnvagsterminalen i Dingle (ovan) och kombiterminalen i Géteborgs hamn (nedan).
Kélla: Oversta bilden frn Google Streetview och undre bilden Géteborgs hamn.
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Figur 12: Summa av rankingvéarden for indikatorerna per kommun. Observera att Svenljunga och Tranemo som
inte nar ndgon kombiterminal inom givet tidsintervall darfér inte har tagits med i summeringen. Underlagsdata
for samtliga kommuner finns dock i Appendix 1.
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7  Slutsatser, reckommendationer
och fortsatta studier

Godstransporter och lokaliseringen av terminaler i Vastra Gotaland ar mycket starkt kon-
centrerad till regionens fyra dominerande godstransportstrdk — E6, E20, E45 och Rv40 — och
de fyra storsta befolkningsomradena, namligen Stor-Géteborgs 12 kommuner, Boras
kommun, Skévde kommun och trestadsomradet (Uddevalla, Trollhattan och Vanersborg).
Detta galler framfor allt stora terminaler. Aven arbetsstéllen och férvarvsarbetande samt
lastbilsflottan och det totala antalet utférda fordonskilometer i regionen ar starkt koncentrerade
till dessa fyra befolkningsomréden. Trafikverkets trafikflddesdata for tung trafik bekraftar
koncentrationen av godstransporter till ovan namnda végar. P kort sikt (5—10 ar) kommer
strukturen sannolikt att forstarkas, framfor allt vad galler till 1anets dominerande godsnod
Goteborg samt till omraden pa 5-7 mils avstand fran Goteborg. Matten arbetsstallen,
forvarvsarbetande, lastbilsflotta av tunga lastbilar (specifikt tunga lastbilar inom naringsgrenen
transporter och magasinering) samt utférda fordonskilometer kompletterat med
trafikflodesdata utgor goda indikatorer for att identifiera var terminaler inom ett geografiskt
omrade ar lokaliserade. Data for dessa matt ar samtidigt lattillgangliga, lattarbetade och kraver
relativt f& arbetstimmar att sammanstéalla. Medan ovan matt indikerar var terminaler &r
lokaliserade i nutid kan framtida planerad kommunal markanvéndning (och
befolkningsutveckling) anvandas som indikatorer till vilka omraden eller i anslutning till vilka
vagar terminaler kan forvantas lokaliseras i framtiden. Om dessa matt foljs upp Gver tid kan de
bidra som underlag till framtida infrastrukturinvesteringar.

Nar det galler identifiering av stora terminaler som hanterar mycket gods har rapporten visat
att kombinationen terminaler med mycket hog omséttning (>100 miljoner) kombinerat med
terminalytor (m?) kopplat till geografisk lokalisering ar, givet de data som anvants, en fram-
komlig vag for att identifiera de stdrsta och mest betydelsefulla terminalerna. Arbetet har visat
att antalet stora och betydelsefulla terminaler ar begréansat. | fallet Vastra Gotaland ror det sig
om farre &n 40 terminaler. Mycket fa lan i riket torde ha fler betydelsefulla terminaler inom
lansgransen. Aven dessa matt ar lattillgangliga (via SCBs SNI-koder), lattarbetade och kraver
relativt f arbetstimmar att sammanstéalla. Genom att f6lja upp dessa matt éver tid far man en
god bild av hur lanets terminalstruktur forandras (exempelvis 6kad rumslig koncentration). Det
ar ocksa majligt att 6versiktligt spara samband mellan infrastrukturinvesteringar och terminal-
struktur.

Vad galler data for de terminaler som resultaten i foreliggande rapport baseras pa har det
framkommit att den &r ofullstandig. Scripttexten, vilken anvandes initialt for att identifiera
terminaler uppvisar brister. Bland annat framkom efter genomgang av datasetet att ett stort
antal terminaler som identifierats som icke terminaler de facto var terminaler. Dessa terminaler
identifierades framst med hjalp av sokningar pé internet och i fa fall genom telefonsamtal. Att
identifiera terminaler pa detta satt ar tidskravande. Scripttextens sokalgoritm slappte alltsa
igenom manga terminaler. Det ska noteras att scripttextens brister huvudsakligen beror pa att
SNI-texten inte ger tillrAckligt detaljerad information, vilket innebar att det inte kan férvantas att
scripttexten kan vara fullstandig for att identifiera samtliga terminaler. Likasa var vissa ter-
minaltyper sdsom stora parti- och detaljhandelsféretags terminaler och vagnslastplatser med
mycket f& undantag exkluderade i datasetet. Materialet innehaller dessutom dubbelrakningar,
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exempelvis har féretag inom samma koncern som anvander sig av samma terminal angivits
mer &n en gang. Till sist, och vilket ocksa hanger samman med den otillrackliga SNI-texten,
gar det inte att identifiera vilka tjanster terminalerna erbjuder samt vilka omraden terminalerna
ar verksamma inom. Sammantaget bidrar bristerna i terminaldata att den kartlagda terminal-
strukturen inte 6verensstammer med verkligheten. Detta paverkar framtagandet av matt for
naringslivets tillganglighet till terminaler. Det behdvs séledes battre underlag for att identifiera
terminalstrukturen.

Med utgangspunkt i denna kunskap kring de geografiska och branschmassiga forutsatt-
ningarna samt de brister och svarigheter som identifierats betraffande framtagandet av till-
forlitlig data om terminaler genomfordes ett test av olika matt for tillganglighet.

En viktig utgdngspunkt ar det faktum att olika matt pa tillganglighet har olika anvandnings-
omraden. Det finns inte ett matt som tacker alla behov. Den framsta avvagningen star mellan
kommunicerbarhet och komplexitet. Man kan uttrycka det sa att viljan att s& val som majligt
inkorporera ett mangfacetterat verkligt beteende star i ett motsatsforhallande till méjligheten
for icke-experter att forstd mattets innebord. Viktning av malpunkters betydelse (se avsnitt 6.4)
eller inférande av avstandsfriktion ar exempel pa forfarande som skapar mer svartolkade matt.
Det ar sdledes viktigt att i férvag tanka igenom vilka grupper som skall anvanda de framtagna
maétten for att pa sa satt kunna avvaga komplexitet/teoretisk koppling mot kommunicerbar-
het/enkelhet innan matten tas fram.

Att kunna gora verklighetstrogna beréakningar av tillganglighet i logistiksektorn kraver kunskap
om hur godset “beter sig” i olika sammanhang. En enkel fraga &r exempelvis om man kan
anta att allt gods helst valjer narmsta terminal och i sa fall vem bestammer detta? For person-
resor kan man fa kunskap via resvaneundersékningar, men fér godsfléden finns inte mot-
svarande data. Dessutom skiljer sig godsets “resvanor” fran personers genom att valet av
malpunkt till dvervagande del beslutas av andra aktorer &n de som kor godset. Alltmer kom-
plexa logistikkedjor gor det svart att uppskatta detta beteende utan en empiriskt grundad bas.
Anvandningen av tillganglighetsmatt bor darfor ske med stor forsiktighet. For matt med hog
kvalitet kravs mer kunskap kring var i logistikkedjorna som beslut tas samt vilka val som gors i
praktiken. En slags “resvaneundersokningar” for gods ar en viktig komponent.

| foreliggande rapport har analyserna gjorts med hogupplost geografisk data. For att pa ett
effektivt satt kunna folja upp forandringar pa nationell niva foreslas att man anvander kom-
muner som utgdngspunkt. For att gora analysen sa verklighetstrogen som majligt bor man for
start-/malpunkter anvanda mittpunkter i kommunerna som viktas efter efterfrdgan respektive
utbudets storlek. For denna viktning kravs information om enstaka arbetsstallen och terminaler
samt matt pa dess kapacitet. Viktade tyngdpunkter och kommunbaserade matt ger en god
avvagning mellan geografisk exakthet och tillgang till longitudinella jamforbara dataserier for
uppfdljning av forandringar.
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Appendix

Appendix 1: Tabell 6ver rankingresultat for respektive indikator samt
sammanlagt.

KOMMUN INDIK_1 INDIK_2 INDIK.3  RANK_1 RANK_2 RANK_3 SUM_RANK
Alingsas 3,09 14460 2,8 18 2 2 22
Partille 2,39 13815 2,5 10 3 11 24
Vargarda 5,6 14512,5 2,8 22 1 3 26
Goteborg 2,54 13645 2,5 13 4 10 27
Trollhdttan 2,66 12460 3,45 14 13 1 28
Méindal 1,32 12712,5 2,05 5 12 15 32
Kungélv 3,79 13367,5 2,6 21 5 7 33
Boras 3,55 13145 2,6 20 7 8 35
Lerum 2,83 13097,5 2,05 15 9 13 37
Harryda 3,05 13102,5 2,05 17 8 14 39
Ale 9,11 13332,5 2,6 29 6 6 41
Stenungsund 7,86 11807,5 2,6 26 15 5 46
Herrljunga 1,35 5837,5 1,3 6 20 22 48
Lidkdping 1,21 3617,5 1,05 3 24 23 50
Uddevalla 2,84 7852,5 1,8 16 18 19 53
Skara 1,25 3672,5 1,05 4 23 26 53
Bollebygd 12,38 13080 1,95 32 10 16 58
Mariestad 1,19 2910 0,95 2 30 27 59
LillaEdet 17,68 11992,5 2,6 42 14 4 60
Tjérn 14,87 10555 2,5 35 16 9 60
Tibro 1,52 2910 0,95 7 31 31 69
Mark 16,95 12850 1,85 41 11 18 70
Skovde 2,53 3020 0,95 12 29 30 71
Essunga 16,77 7597,5 2,15 40 19 12 71
Vara 10,24 3985 1,4 30 21 21 72
Grastorp 15,21 3970 1,8 36 22 20 78
Ockerd 26,15 9910 1,85 44 17 17 78
Gotene 10,8 3135 1,05 31 28 24 83
Lysekil 0,71 1012,5 0,55 1 42 41 84
Gullspang 1,99 2580 0,2 8 34 45 87
Ulricehamn 7,5 3270 0,75 25 26 36 87
Tidaholm 8,99 3205 0,95 28 27 34 89
Munkedal 8,04 1915 0,95 27 37 28 92
Karlsborg 2 2202,5 0,2 9 36 47 92
Falkdping 15,27 3545 0,95 37 25 32 94
Mellerud 6,85 1245 0,75 24 41 35 100
Hjo 14,67 2600 0,95 34 33 33 100
Amal 2,41 170 0,3 11 48 44 103
Sotends 3,26 962,5 0,55 19 44 40 103
Fargelanda 16,19 1605 0,95 39 38 29 106
Vanersborg 19,73 1425 1,05 43 40 25 108
Stromstad 5,94 32,5 0,45 23 49 42 114
Toéreboda 15,73 2725 0,2 38 32 46 116
Tranemo 14,17 2330 0 33 35 49 117
Orust 38,06 1530 0,65 48 39 38 125
Tanum 27,54 980 0,65 46 43 37 126
Dals-Ed 38,11 810 0,6 49 45 39 133
Bengtsfors 26,45 170 0,3 45 47 43 135
Svenljunga 36,85 385 0 47 46 48 141
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Appendix 1: Gods som hanteras 1 Vdstra Gotalands ldns hamnar ar 2014

Skog, Jordbruks-  Projekt- Ater- Stal, Papper,  Stycke-
Hamn Contai-  Bulk RoRo  Fordon virke, produkter laster vinning Fisk jarn, massa gods
ner travaror skrot
Goteborg X X! X X X X X X X X X X
Brofjorden X2
Stenungsund X2
Uddevalla X X X
Trollhdttan X X X
Vanersborg X2
Vallhamn X
Stromstad X
Lysekil X X! X
Otterbacken? X2
Lidkoping X2 X X

! Fast och flytande bulk.

2 Flytande bulk.
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