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FOrord

Trafikanalys regeringsuppdrag (N2017/03479/TS) innebar att utreda férutsattningarna for att
kontinuerligt ta fram fordjupade kunskapsunderlag om distributionsfordons och latta lastbilars
transporter. Fokus i uppdraget ar pa urbana miljoer. | denna delrapport redovisas en invente-
ring av datakallor och modellverktyg, samt en intressentanalys. | slutrapporten den 1 februari
2018 kommer via att lamna férslag pa hur man kan ta fram statistik och andra kunskapsunder-
lag for att battre mata och forstd godstransporter i urbana miljGer.

Projektledare har varit Krister Sandberg. Ovriga projektmedarbetare har varit Sara Berntsson,
Magnus Johansson, Maria Melkersson och Henrik Petterson. En del av kartlaggningen har
genomforts av Sweco. Vi vill ocksa tacka deltagarna i var workshop for givande diskussioner.
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Sammanfattning

Tillgdngen till statistik och andra kunskapsunderlag om urbana godstransporter, sarskilt
transporter med latta lastbilar, ar bristfallig idag. Samtidigt & sddana transporter bade
omfattande och 6kande. Urbana godstransporter bidrar till rérlighet av gods och service men
ocksa till trangsel, buller och klimatutslapp. Distanshandeln som &r ett mycket transport-
intensivt segment av handeln, fordubblas vart femte ar. Distanshandelns transporter ska vara
flexibla i tid och rum vilket ofta gor att lastbilen ar dverlagsen andra trafikslag. Antal latta
lastbilar i trafik 6kar stadigt varje &r. Vi har idag 535 000 latta lastbilar i trafik, en 6kning med
26 procent pa 10 ar.

Det finns darfér goda skal att efterfriga statistik och andra kunskapsunderlag for att [6pande
kunna folja de urbana godstransporterna. Denna rapport presenterar en inventering av
datakallor som skulle kunna anvandas for att fanga information om urbana godstransporter.
Datakallor som ingar &r register och databaser, statistiska undersdkningar i Sverige och
utlandet, tekniker fér passage- och flédesmatning, féretagssystem, tidigare studier, samt
modellverktyg.

Vid inventeringen har fokus varit kallornas innehall, geografisk tackning och upplésning, évriga
kvalitetsaspekter, kostnader for insamling och bearbetning, samt dess tillganglighet for kun-
skap och statistikproduktion.

Att det finns stora kunskapsluckor vad galler urbana godstransporter, galler bade i Sverige
och i andra undersokta lander. | de fall d& nagra mer detaljerade data finns har dessa i regel
extraherats fran nationella lastbilsundersokningar, och i dessa fall saknas uppgifter helt om de
latta lastbilarna. Statistik om latta lastbilars anvandning har tagits fram i ett fatal lander, men
erfarenheterna har varit blandade. Hoga kostnader for att genomféra insamling, svaga resultat
och omfattande uppgiftslamnarbérda minskar deras attraktivitet.

Modeller har historiskt varit ett alternativ for att 6ka kunskaperna om urbana godstransporter. |
regel begransas de till ett fatal branscher och till sma eller begransade omraden av en stad.
Till dessa modellers framtagande (kalibrering och validering) har ocksa insamling av data
skett, mer eller mindre parallellt. Stora delar av sddan datainsamling ar dock genomférd for
manga ar sedan och data har inte uppdaterats. Alternativt har insamlingen varit inriktad mot
sma omraden eller med ett specifikt syfte, exempelvis i ett citylogistikprojekt, samt i regel for
en begransad tid. De fatal modeller som finns idag kan hjélpa till att férdjupa en bild dar
statistiken inte ar tillracklig, men de staller samtidigt stora krav pa nya indata.

| takt med introduktion av ny teknik for att fAnga floden och med datorisering av féretagens
olika administrativa system, finns idag mojligheter att samla in data pa ett satt som var helt
otankbart for nagra ar sedan. Det &r dock inte problemfritt att samla in data fran dessa system.
For det forsta varierar det i vilken utstrackning systemen innehaller tillracklig information.
Ibland innehaller olika system liknande eller verlappande information varfor det kan uppsta
diskussioner om vilken kalla som &r bast. Dessutom ar informationen féretagens egendom,
vilken de vanligtvis inte har legal skyldighet att dela for statistikandamal. De ser inte heller s&
ofta affarsmajligheter i sddan delning. Om man dartill lagger det faktum att manga
transportorer anvander underleverantorer for hela eller delar av transporterna, sa ar i
sammanfattning datafangst en valdigt komplex uppgift.



For att producera statistik om urbana godstransporter i stort, eller mer specifikt statistik om
latta lastbilar, har man i andra lander inte valt att anvanda nagot av den nyare tekniken. All
statistik som vi lokaliserat i andra lander bygger i huvudsak pa urvalsundersokningar dar
lastbilsagare svarar pa fragor om sina transporter, i vissa fall kombinerat med administrativa
register om t.ex. fordonsflottans utveckling och korstrackor. Detta gor att det inte finns nagra
goda exempel att utgad fr&n vad galler statistikproduktion baserat pd mer automatiserade
kallor.

Vid 2017 ars hearing med DGMOVE papekade EU-parlamentet och Radet behoven av
statistik om latta lastbilars godstransporter. Eurostat har darfor meddelat samtliga landers
statistikmyndigheter att man avser att satta samman en arbetsgrupp med uppgift att utveckla
sadan statistik. Detta arbete kommer sannolikt att beréra frigor om gemensamma matt och
variabler samt en harmonisering av metodik. Detta arbete 16per med andra ord parallellt med
Trafikanalys arbete p& omradet.

Olika datakallor har olika for- och nackdelar, t.ex. vilken information som kan fangas, hur
heltidckande data é&r, vilken kvalitet den har och kostnad for informationsinsamlingen. Urbana
godstransporter inkluderar olika typer av transporter med olika férutsattningar att fanga
information om dem. Darfor kan det kravas flera olika datakallor for att fanga in alla relevanta
aspekter av urbana godstransporter.

Att 6ka kunskapen om urbana godstransporter och att inkludera nya datakallor ar ett lang-
siktigt arbete, dar det kravs insatser fran flera hall. Arbetet kan innebara stora kostnader for de
som ska organisera datainsamlingen, och inte minst for de uppgiftslamnare som ska bidra.
Det ar darfor viktigt att hitta en lamplig avvagning mellan dagens och framtida tekniker i
forhallande till identifierade krav pa redovisning. Aven de juridiska aspekterna behéver
undersdkas narmare. | slutrapporten kommer forslag till fortsatt arbete att presenteras utifran
den inventering som hittills genomforts.






1 Inledning

En stor del av godstrafiken i Sverige startar och/eller slutar i urbana omraden ((Trafikanalys,
2016a), se aven beskrivningar i kapitel 2). Trots det ar kunskapen bristféllig om de urbana
godstransporterna, deras omfattning, vad som transporteras och pa vilket satt transporterna
sker (Trafikanalys, 2016f).

Bristen p& kunskap paverkar mojligheterna till val underbyggda beslut. For att kunna féresla
atgarder, gora konsekvensanalyser och utvarderingar behévs forst en beskrivning av nulaget.
Det behdvs mer systematisk kunskap om fordonens kérmoénster och vad som transporteras.
Idag finns det begransad kunskap om godstransporter i urbana miljoer och darmed ocksa
begransad kunskap om hur de kan paverkas, samt vilka effekter t.ex. regelférandringar far pa
godstransporterna och de olika inblandade aktorerna. Detta &r inte ett svenskt fenomen utan
har identifierats saval av EU-kommissionen som bland forskare (Campagna, 2016).

Trafikanalys har fatt ett regeringsuppdrag som innebar att vi ska utreda forutsattningarna for
att ta fram fordjupade kunskapsunderlag om godstransporter, med fokus pé urbana miljéer
(uppdragstexten i sin helhet aterges i Bilaga A). | arbetet ingar att inventera datakallor som
kan ligga till grund for statistik och/eller andra kunskapsunderlag om urbana godstransporter.
Ett sarskilt fokus ligger pa latta lastbilar. Svenska saval som utlandska datakallor och metoder,
exempelvis andra landers statistikundersokningar, och dessas applicerbarhet fér svenska
forhallanden ska undersokas. Aven svenska och utlandska modellverktyg for att skapa ett
kunskapsunderlag och statistik om urbana godstransporter ska inventeras, beskrivas och
varderas. | arbetet har Trafikanalys samverkat med berérda myndigheter och aktérer i saval
formella moten, en workshop, presentationer, intervjuer och inspel (Bilaga B.).

Rapporten syftar till att redovisa en genomford inventering av potentiella datakéallor och
modeller. Inventeringen kommer att ligga till grund for forslag till utformning och produktion av
ny statistik om trafik och transporter med latta lastbilar och distributionsfordon, samt dvriga
godstransporter i urbana omraden. Uppdraget ska slutredovisas senast 1 februari 2018.

Nagra glimtar finns, men ett samlat kunskapsunderlag saknas

Trafikanalys har tidigare genomfért en kartldggning av urbana godstransporter i Sverige,
viktiga aktorer och deras mal samt hinder och majligheter for citylogistik och hur logistiken kan
bli mer samhallsekonomiskt effektiv (Trafikanalys, 2016f). Rapporten pekade pa att urbana
godstransporter har valdigt olika karaktar och varierar med verksamhet, geografi och fordon. |
rapporten presenteras ett antal studier kring citylogistik, t.ex. forsék med nattdistribution och
samordning av kommunala transporter samt trafikmatningar pa initiativ av kommuner och
regioner. En slutsats fran kartlaggningen ar att det saknas systematiskt samlad statistik om
godsfléden i stader.

Fardplanen for citylogistik (Lindholm & Forum for innovation inom Transportsektorn, 2014)
som togs fram 2014 sammanfattar behovet av kunskapsunderlag pa foljande satt:

"For att kunna motivera att resurser l1aggs pa att utveckla effektivare godstransporter i staden
sa kravs det matbara mal samt en nulagesbeskrivning, vilket utgor grunden for att bedoma
forbattringspotential samt behov av atgarder. Effektiv insamling av data for att skapa statistik
Over godstransporter samt metoder for kartlaggning av floden ar forutsattningar for en effektiv
nulagesanalys. Vidare behévs modeller och analysmetoder for att utforma samt utvardera



effekten av mgjliga atgarder. Analysresultat baserat pa relevanta och representativa data ger
beslutsunderlag for &tgarder som kan skapa méjligheter for mer effektivt fordonsutnyttjande.”

Logistikprojekt kan ge fragment av kunskap vad géller mangden transporter, vilka varor som
transporteras, vilka fordon som anvénds etc. (en kort genomgéng av nagra svenska projekt
redovisas i (Trafikanalys, 2017h)). Dessa projekt ger viktiga insikter i hur transporter organi-
seras men ar daremot omdjliga att skala upp till heltackande statistik. Dock pekar omfatt-
ningen av sddana har logistikinitiativ pa att engagemanget kring frdgor om urbana godstrans-
porter ar stort pa flera hall. Exempel pa detta ar projekten med logistikcentraler och sam-
ordningsprojekt!, genom bland annat SKL och Natverket Gods i tatort. Samordning av
leveranser sker aven i andra stader i Europa, exempelvis i Nijmegen i Nederlanderna och
Lucca i Italien (Luccaport).? Runt millennieskiftet fanns det i Europa omkring 200 s& kallade
Urban Consolidation Centres® (UCC), dvs. samlastningscentraler for gods i urbana miljoer.
Flertalet av dessa startas med nagon form av offentligt stod men laggs oftast ned efter en
period pa grund av I6nsamhetsproblem. De kvarvarande finns huvudsakligen i medelstora
stader (L. Dablanc, 2009). Projektet #AlskadeStad i Stockholm som samordnar varuleve-
ranser och transport av returmaterial ar, savitt vi forstatt, ett av fa exempel pa samlastnings-
projekt helt utan offentligt stod.*

Det finns en del rudimentara data eller kunskap och nyckeltal om godstransporter i stader,
bland annat hamtat fran projekt av typen namnt ovan. (L. Dablanc, 2011) har jamfort olika
stader och kommit fram till att oavsett storlek genererar en stad i utvecklade lander i genom-
snitt ungefar en leverans eller hamtning per anstélld per vecka, 300—400 lastbilstransporter
per 1 000 invanare per dag och 30-50 ton gods per person och ar. Urbana godstransporter
svarar ofta for 10—15 procent av fordonsrérelserna i stdderna och sysselsatter 2-5 procent av
den urbana arbetskraften. 3—5 procent av den urbana marken anvands specifikt for godstrans-
porter. 20—-25 procent av de urbana godstransporterna ar utatgdende, 40-50 procent &r
inkommande och resterande sker inom det urbana omradet (L. Dablanc, 2009). Transportorer
av urbana godstransporter (kortdistans-transportérerna) ar inom Europa ofta sma, 85 procent
av foretagen har fem eller farre anstallda (Lindholm & Forum for innovation inom
Transportsektorn, 2014).

Vi vet att det pagar en urbanisering med fler manniskor som bor i stader an tidigare, vilket
medfor 6kade behov av varuférsorjning, t.ex. service och handel, bygg®- och avfallstrans-
porter. Vi vet ocksa att konsumtionsmonstren har forandrats 6ver tid, till exempel genom en
Okad E-handel av olika typer av konsumtionsvaror sdsom klader, matkassar, elektronik och

1 Nagra av manga exempel i Sverige & SamCity i Malmé och Sédertérnskommunerna, dar &tta kommuner
stder om Stockholm samordnar sina varuleveranser. Framgangarna uppges till del bero pa kommunernas
stallda krav pa data sa att uppféljning &r méjlig. Bland annat har man installerat sparningsutrustning i fordonen.
Kommunerna Ystad, Simrishamn och Tomelilla har ingatt ett samarbete om samordnad varudistribution (Y stad-
Osterlenmodellen). Samtliga varor som képs av de tre kommunerna levereras till en gemensam distributions-
central och kors darefter ut av en externt upphandlad transportor. Detta koncept uppges ha minskat antalet
leveranser fran 26 000 till 7 000 och minskat miljobelastningen med 75 procent (Sonne, 2014).
http://www.lansstyrelsen.se/skane/SiteCollectionDocuments/Sv/miljo-och-klimat/miljomal/konferens-
2015/04PerssonMMKonf2015.pdf och http://www.lansstyrelsen.se/skane/SiteCollectionDocuments/Sv/miljo-
och-klimat/miljomal/rapporter-och-broschyrer/sartryck-

2015/Miljotillstandet i Skane 2015 Samordnad varudistribution.pdf. Se &ven Kommunalt natverk for
samordnad varudistribution i Sverige, http://www.kosava.se/.

2 Nijmegen (www.binnenstadservice.nl) och Luccaport http://www.eltis.org/sv/inode/46347

3 Definieras i (BESTUFS I, 2007) som "a logistics facility situated in close proximity to the geographic area that
it serves, to which many logistics companies deliver goods destined for the area, from which consolidated
deliveries are carried out within that area”.

4 http://www.alskadestad.se/.

5 Se t.ex. http://www.citylogistics.info/food-for-thoughts/book-supply-chain-management-and-logistics-in-
construction/#more-439.
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mobler, vilket bidragit till nya leveransmonster och 6kad distributionstrafik (Trafikanalys,
2017a). Eftersom lastbilar nastan alltid anvands pa sista strackan finns ocksa utmaningar med
tomma transporter pa tillbakavagen. Inférande av ROT och RUT® for hushallsnara tjanster har
sannolikt ocksa inneburit en 6kad trafik av hantverks- och servicebilar.

Vid sidan av urbaniseringen utvecklas logistiska trender med bland annat sma lager i centrala
butiker med stora lager mer perifert. For leveranser till paketombud och kunders hem galler
ofta tidsatta leveranser och flexibla leveranspunkter, vilket 6kar antalet godsfordon som ror sig
innanfor stadsgranserna. Godstransporter i stéader bidrar till trangsel och till betydande miljo-
paverkan. | staderna &r andelen godstransportfordon cirka 10-18 procent, men dessa star for
40 procent av de totala utslappen i stdderna (Karlof, 2014).

Att ga fran glimtar till statistik

Utan aktuell och tillracklig information om urbana godstransporten férsvaras majligheterna att
vidta nodvandiga atgarder for att uppna de transportpolitiska malen om en samhallseko-
nomiskt effektiv och langsiktigt hallbar transportférsorjning. Trafikanalys har darfor fatt
regeringens uppdrag att utreda forutsattningarna for att kontinuerligt ta fram férdjupade
kunskapsunderlag om latta lastbilars och andra distributionsfordons godstransporter, med
fokus pa urbana miljoer. | en forsta fas beskrivs nedan kortfattat det vi vet idag, vad vi skulle
vilja veta och hur vi ska kunna fa svar pa det vi vill veta.

Arbetet ligger val i tiden. EU-parlamentet och Radet papekade vid 2017 ars hearing med
DGMOVE vikten av statistik om latta lastbilars godstransporter. Eurostat har darfor i oktober
2017 meddelat samtliga landers statistikmyndigheter att man avser att satta samman en
arbetsgrupp med uppgift att utveckla sadan statistik. Detta arbete kommer sannolikt att berora
frdgor om gemensamma matt och variabler samt en harmonisering av metodik. Utvecklingen
av statistik om latta lastbilar &r sannolikt nédvandig for att uppfylla EU-kommissionens tidigare
forslag (DG Move European Commission, 2012) att ta fram regelverk och instruktioner/guider
for framtagning av Urban Logistics Plans (ULP) inom ramen for Sustainable Urban Mobility
Plans (SUMPS). Denna inriktning eller ambition anvénds idag bland annat vid EU-ansdkningar
till CIVITAS” dar ett av omradena handlar om att utveckla logistiken inklusive datainsamling
och utvarderingsmetoder.

Rapporten borjar med en mycket kort nulagesbild av kunskapslaget om urbana godstrans-
porter. | kapitel 3 finns en diskussion kring definitioner och avgrénsningar, foljt av redovisning
av inventerade behov och tidigare studier om urbana godstransporter i kapitel 4. Syftet med
denna del ar dels att fa en uppfattning om hur tidigare studier och statistikundersokningar har
angripit problemen med statistikforsorjningen och vilka slutsatser vi har dragit, med tanke pa&
det fortsatta arbetet som ska leda till praktiska forslag. Inventering av svenska och
internationella modellverktyg, deras mojligheter och databehov redovisas i kapitel 5.
Inventeringen av mojliga datakallor for att ka kunskapen och mojliggéra produktion av
statistik om distributionsfordons och latta lastbilars transporter i urbana miljoer, sammanfattas
i kapitel 6. Rapporten avslutas med nagra bredare slutsatser.

Shttps://www.skatteverket.se/privat/fastigheterochbostad/rotochrutarbete/saharfungerarrotochrutavdraget.4.d5e0
4db14b6fef2c866097.html.
7 http://civitas.eu/about
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2 Urbana godstransporter idag

Det ar inte sarskilt konstigt att de latta lastbilarna blivit s& populdra. Férutom att de ar flexibla
ar de enkla att anvanda och mindre styrda av regelverk an de tunga lastbilarna, t.ex. krav pa
ombordutrustning. De kan koras pa i princip alla gator i stadskarnor, de kraver inte sarskilt
korkort utdver for personbil och inte heller yrkeskompetensbevis (YKB), som numera kravs for
tunga lastbilstransporter.®

Antal latta lastbilar, dvs. lastbilar under 3,5 tons totalvikt, har pa tio ar vuxit med drygt 100 000
fordon till 535 000 latta lastbilar i trafik vid utgdngen av ar 2016. Denna utveckling forvantas
fortsatta. Prognosen pekar mot att antalet latta lastbilar i trafik kommer att uppga till 614 000
fordon ar 2020 (Trafikanalys, 2017f). Trafikanalys gor bedémningen att férdelningen mellan
agarkategorier kommer att besta fram till 2020. Idag ags 79 procent av de latta lastbilarna av
juridiska personer och anvands i firmabilstrafik®, 3 procent ags av juridiska personer och
anvands i yrkesmassig trafik medan 18 procent dgs av hushall/privatpersoner (Trafikanalys,
2017f). Vi vet daremot inte hur manga latta lastbilar inom respektive kategori som anvands for
godstransporter.

De latta lastbilarna svarade 2015 for knappt nio procent av vaxthusgasutslappen fran inrikes
transporter, medan de tunga lastbilarna stod for 20 procent.° For latta och tunga lastbilar
bedomer Trafikanalys att en omstallning till alternativa drivmedel kommer att g& langsammare
an for personbilar. Lastbilsflottorna kommer séledes dven de narmaste &ren att domineras av
dieselfordon (Trafikanalys, 2017f).

| en enkat om flodesmatningar riktad till kommuner passade vi pa att fraga vilka problem
kommunerna marker av till foljd av godstransporter i tatorten. Kommunerna kunde ndmna upp
till de tre vanligaste problemen, déar de mest nAmnda var trdngsel och andra problem vid av-
och palastning av lastbilar (49 procent), buller (48 procent), vagslitage (40 procent) samt
hastighetsovertradelser eller andra trafiksakerhetsrisker (36 procent). Vi lamnade ocksé
utrymme for ytterligare kommentarer till frAgan. Exempel p& problem med godstrafik som
kommunerna nadmner ar vibrationsproblem, nedskrépning i anslutning till ofta olovlig natt-
parkering, problem att gator &r for svaga for kat axel- och boggitryck, farliga transporter
genom tatbebyggt omrade, svarigheter att kombinera en trevlig stadsmiljo med manga tunga
transporter centralt och att varuleveranser pa gagator sker utanfor tillatna tidpunkter.

Dagligvaruhandeln star for en stor del av de urbana transporterna. | "Dagligvaruhandelns
distribution — en kartlaggning” beskrivs hur ett antal stora dagligvaruféretag hanterar sin
distribution av varor mellan lager och butiker (Trafikanalys, 2015a). Vi anvande en databas
fran dagligvaruhandeln med data avseende en "representativ’ matvecka i september 2013, for
att beskriva floden av varor. Fordonstypen latt lastbil gar inte att urskilja i underlagen. Vi vet
endast om transporten skett med en lastbil eller jarnvagstransport men inte typ av lastbil, antal
lastbilar och om slap anvants eller inte. Distributionsfléden till butiker sker dock uteslutande pa

8 Kravet géller fr.o.m. 10 september 2016.

9 Juridiskt &gda men som saknar tillstand att bedriva yrkesmassig trafik.

10 http://www.statistikdatabasen.scb.se/pxweb/sv/ssd/START _MI__MI0107/MI0107InTransp/?rxid=54674a79-
2259-48f5-90dd-ea9ec8ed36ed
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lastbil. Vi vet start, mal och stopp i distributionsrundorna men har inte tillrackligt med informa-
tion for att skapa de verkliga rutterna, dvs. dessa behdver i sadant fall modelleras baserat pa
antagande om t.ex. ordning i stoppen eller ndrmaste vag.

Nagra resultat frAn undersckningen ger att flera sandningar kan lastas pa en transport och vid
stora sandningar anvands ibland mer &n en lastbil. Det &r i princip aldrig vikten som &r den
begransande faktorn inom dagligvaruhandeln: det ar volymen eller mer specifikt antalet pallar
som satter begransningar. Sandningsstorlekarna péa lastbil ar i genomsnitt ocksa mindre inom
distributionstrafiken (831 kg) jamfort med sandningsstorlekarna for transporterna mellan
terminalerna (1 639 kg). Dessa uppgifter kan jamféras med uppgifter fran vagtrafikregistret dar
latta lastbilarna i trafik 2016 i genomsnitt har en maxlastvikt pa 761 kg. Dock vet vi som sagt
inte hur stor del av distributionen som sker med latta lastbilar. Underlagen fran dagligvaru-
handeln anvands ocksa i Varuflédesundersikningen (VFU) och erfarenheten ar blandad. Det
har visat sig vara ganska svart for uppgiftslamnarna att ta fram efterfrdgade data. Sarskilt
svart var det att ta fram uppgifter om volymer och varde indelade pa finare varuslag (indelade
efter varunomenklaturen NST 20071%). Det ar t.ex. svart att skilja livsmedel och drycker fran
Ovriga varor.

Distanshandeln (eller E-handeln) ar ett snabbt vdxande segment som har stor betydelse for
urbana godstransporter (Trafikanalys, 2017a). Trafikanalys rapport om distanshandeln hade
som syfte att studera hur transporter inom distanshandeln ser ut, samt en analys av hur vi
skulle kunna méata E-handelns transporter och séatta dem i forhallande till transporter i den
reguljara butikshandeln. 12 Kartlaggningen pekar pa att det idag inte ar majligt att kvantifiera
distanshandelns transporter. Darmed kan vi inte heller saga ndgot om hur distanshandeln
eventuellt "sparar” transporter i forhallande till traditionell butikshandel. Distanshandeln
utvecklas dessutom sa snabbt idag att det kanske inte langre ens ar relevant att se distans-
och butikshandel som substitut till varandra, dvs. att képa en vara i E-handeln kanske inte
"sparar” en inkopsresa till butik.

Distanshandeln &r global till sin natur och darmed transportintensiv. Distanshandeln dkar
snabbt. Den har fordubblats de senaste fem aren och utgér idag runt 9 procent av all detalj-
handel. Det som &r speciellt med distanshandeln &r att den ocksa hanterar betydande
returfléden. En mycket stor majoritet av transporter i distanshandeln gar med lastbil. Detta
galler saval varor till lagren som varor ut fran lager och distributionsterminaler till paketombud
och till hemmen.

En mycket stor majoritet av E-handelns transporter utfors av distributdrer. De nio viktigaste
distributérerna &r (utan inbdrdes ordning) PostNord, Bring, DB Schenker, DHL, Jetpak,
Bussgods, DSV Road Sverige AB, FedEx Express Europé och UPS. Det finns ocksa ett stort
antal mindre distributérer.*® Distributérer anlitar ofta underdistributorer och distributérer ar
bade konkurrenter och samarbetspartners till varandra. Detta komplicerar all form av matning
av transporterna. Av de nio storsta distributdrerna ager alla egna fordon, utom JetPak som
troligen leasar sina fordon'* och Bussgods vars affarsidé ar att skicka gods med linjebussar.

1 http://ec.europa.eu/eurostat/statistics-

explained/index.php/Glossary:Standard _goods_classification _for_transport statistics (NST).

12 E-handel &r, enligt E-barometern, forsaljning av varor via internet som levereras hem, till ett utlamningsstélle
eller hamtas av konsument i butik, lager eller utlamningslokal.

13 For de nio storsta distributdrerna ar den vanligaste primara SNI-koden i de (dotter-)bolag dar deras fordon
finns registrerade, 52290 Ovriga stodtjanster till transport. Det finns totalt runt 1 700 foretag med denna priméra
SNI-kod.

14 De kan aga ett annat foretag utanfor koncernen som ager fordon, de kan leasa fordon eller anlita en
distributér som klar fordonen med Jetpaks logotyp.
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Ovriga sju distributérer ager tillsammans runt 6 700 latta lastbilar och 2 200 tunga lastbilar,
vilket &@r en eller ett par procent av alla lastbilar i trafik och ungefér lika stor andel av max-
lastkapaciteten for samtliga lastbilar. For "ren” distanshandel av mat (veckomatkassar eller
fullsortiment) k&nner vi endast till www.mathem.se som ager egna fordon: de ager drygt 200
latta lastbilar. Ovriga matforetag anlitar alltsd distributérer.*®

| ett projekt for att ta fram en samlastningsmodell i Malmd stad (SamCity) gjordes nummer-
skrivning (notering av registreringsnummer) och godsrakningar dar godsvolymen skattades
okulart, samt fordons- och godstyper kategoriserades. Under matveckan (mandag—fredag)
registrerades nastan 700 leveranser med omkring 250 fordon. Totalt levererades 1 100 m®
under matveckan, varav stdrst mangd levererades till det narliggande kdpcentret Triangeln
(400 m?), darefter varierar leveranserna stort mellan 10 m® och 150 m® p& de olika strackorna.
I snitt levererades 1,7 m® per leverans. Halften av antalet leveranser gjordes med paketbilar,
40 procent med distributionsbilar och resterande med servicebilar. Sett till godsvolymen stod
distributionsbilarna for omkring 85 procent av leveranserna, resterande 15 procent skedde
med paketbilar och 2 procent med servicebilarna. Omkring 20 procent av transporterna som
registrerades vid nummerskrivningen var genomfartstrafik. En redovisning av nagra fler
svenska projekt ges i (Trafikanalys, 2017h).

Diversifiering kontra fokusering inom logistik verkar ga i cykler, men vad som tycks bli allt
tydligare ar samarbete langs hela logistikkedjan (Supply Chain Effect, 2014). Férmagan att
hitta synergier med andras floden och bygga kontaktnat framhalls som helt avgérande for att
fa fram logistiklosningar av hog klass. Den rumsliga organiseringen av industri och kommer-
siella fastigheter tillsammans med logistikverksamheter har en direkt paverkan pa hur manga
fordonskilometer som behdvs for att tillgodose behoven (L. Dablanc, 2009). | manga euro-
peiska stader sker transporter till/frAn det urbana omradet fran/till terminaler och distributions-
centraler lokaliserade i dess narhet. Over tid har dessa terminaler blivit allt fler och sprider ut
sig, garna i narhet av storre vagar och knutpunkter. Man kan prata om logistik-sprawl, en
utspridning som dessutom gar snabbare an utspridning av 6vrig naringsverksamhet. Utsprid-
ningen av logistikverksamheter har en direkt paverkan pa transportlangderna och darmed
ockséa pa miljopaverkan och trangsel etc. Samtidigt pagar en konsolidering dar terminalerna
blir allt stérre och dar mindre sadana laggs ner vilket ocksa leder till langre transporter. (L.
Dablanc, Ross, C,, 2012)

| Trafikanalys studie av terminaler, begrénsad till Vastra Gotaland, (Trafikanalys, 2016d)
saknas uppgifter om latta lastbilars transporter specifikt. En méjlighet daremot, som studien
forsoker undersoka, ar att studera efterfrdgan pa godstransporter genom att betrakta den som
harledd. Det innebar att efterfrdgan styrs av behov att forflytta gods, vilket i férlangningen ar
ett resultat av hur befolkningen och naringslivet ar rumsligt organiserat. Féréandringar over tid i
efterfragan kan da forklaras av hur ekonomin utvecklas, exempelvis den successiva 6ver-
gangen 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 efter-
fragan pa godstransporter dar. Det innebar att volymen terminalhanterat gods ¢kar, ofta i
mycket stora terminaler lokaliserade i eller i narheten av storre stader. En vag att ndrma sig
frdgan om var godstransporter utférs och hur logistikstrukturen ser ut inom ett geografiskt av-

15 Vi vet inget om fordonsagande i "blandade” matféretag som COOP och Ica, dvs. som har bade butiker och E-
handel, eftersom vi for den citerade rapporten var intresserade av just distanshandeln och det ar omgjligt skilja
fordon som anvéands i E-handel eller traditionell handel.
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gransat omrade blir da foljaktligen att identifiera var manniskor arbetar, inom vilka narings-
grenar de arbetar, var lastbilar (inklusive de latta) ar registrerade (och hur mycket dessa kors)
samt var terminaler finns.

Metoden skulle eventuellt om den kan tillampas pa ett stérre omrade kunna generaliseras till
nationell niva och dven kunna anvandas for att avgransa flodesstudier, dven av latta lastbilar i
geografin och vilka terminaler de anvander. For att detta skulle vara méjligt behdver dock
metoden kvalitetssakras, vilket skulle kunna bli kostsamt. Bearbetade underlag fran register
som anvants i studien for att beskriva efterfragan ar t.ex. utférda fordonskilometer (km/ar) med
latta och tunga lastbilar i Vastra Gotaland, férdelat pa transportintensiva naringsgrenar och
lastbilsklassificeringar.

Floden inom samt till och fran urbana omraden

For att f4 en uppfattning om hur mycket lasthilsgods i inrikes trafik i Sverige som flédar inom
samt till/fran ett tankt urbant omrade har vi sammanstallt statistiska uppgifter fran 2016 ars
Varuflodesundersokning (VFU) respektive samma ars Lastbilsundersokning. De kan bada visa
hur mycket gods som transporteras pa lastbil inrikes, men de mater samtidigt
lastbilstransporterna pa lite olika satt och ar darfor inte helt jamforbara.

Ungefar 84 procent av godsmangden inrikes, enligt VFU, som startade pa en lastbil utgick frén
en kommun i en storstadsregion eller en tat region (enligt Tillvaxtanalys kommungrupps-
indelning, se vidare kapitel 3) medan 87 procent slutade i en kommun i en storstadsregion
eller tat region (for férdelning av totaler per regiontyp se aven Figur 2.1). Aven om andelen
inomkommunala transporterar varierar bland kommungrupperna visar VFU att majoriteten av
inrikestransporterna som startade pa en lastbil, slutade i en annan kommun?’. Sett till totala
godsvikten var 37-39 procent av godstransporterna pa lastbil i storstadsregioner eller tata
regioner utgdende, 47-51 procent var inkommande och resterande 10-16 procent skedde
inom kommunen.

Lastbilsundersokningens satt att mata ger en annan fordelning av start- och malpunkterna.
Enligt denna metod lastades 75 procent av godsmangden inrikes i en kommun i en storstads-
region eller tat region, medan 77 procent lossades i en kommun i en storstadsregion eller tat
region (for fordelning av totaler per regiontyp se aven Figur 2.2). Ungefar 45 procent av inrikes
gods lastades och lossades inom samma kommun. Bland kommungrupperna finns det av-
vikelser fran detta monster. De flesta av transporterna gick inom samma lan (cirka 58 procent i
VFU och 74 procent i Lastbilsundersokningen). Sett till totala godsvikten var 24—-30 procent av
godstransporterna i storstadsregioner eller tata regioner utatgaende till annan kommun, 49-51
procent var inkommande och resterande 21-25 procent skedde inom kommunen.

16 Lasthilsundersokningen méter varje enskild lastbilskérning med tunga svenskregistrerade lastbilar. | VFU
maéts varufloden, dar lastbilstransporter (tunga och latta, svenska och utlandska) helt eller delvis ingar, med
omlastningar mellan olika lasthilar och andra trafikslag for transporten mellan leverantér och kund. Enkelt
uttryckt, i Lastbilsundersdkningen undersoks lastbilen (de latta lastbilarna och de utlandska lastbilarna ingar
inte) medan i VFU undersoks det arbetsstélle inom utvalda branscher som genererar betydande transportbehov
(alla lastbilar ska ingd).

17| Lastbilsundersdkningen ar det en hogre andel av godsméngden som stannar inom samma kommun. Detta
skulle kunna férklaras med att Lastbilsundersdkningen méter varje enskild kérning, medan i VFU méts
transporten hela vagen, med omlastningar mellan olika lastbilar och aven trafikslag mellan leverantér och kund.
Det skulle ocks& kunna forklaras med att Lastbilsundersokningen inkluderar avfallstransporter och transporter
fran och mellan byggarbetsplatser, som i regel kors korta strackor. Sammantaget betyder detta att VFU inte helt
klarar av att beskriva transporterna pa forsta och sista strackan ut och in fran kommunen samt transporter inom
kommunen, dvs. transporter i tatorter och i 6vergangar mellan regionala och lokala transportfléden.
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Figur 2.1. Lasthilsgods per kommungrupp inrikes enligt VFU 2016.

Kalla: Bearbetning av (Trafikanalys, 2017i)

Anm: Inkluderar transporter som bdrjar alternativt slutar med en vagtransport, transporter som huvudsakligen
gér pa véag eller direkttransporter pa vag. For forklaring av de olika regiontyperna och deras innehéll se kapitel
3.1
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Figur 2.2. Lastbilsgods per kommungrupp inrikes enligt Lastbilsundersékningen 2016.
Kalla: Bearbetning av (Trafikanalys, 2017d)

Det gar dock att ytterligare fordjupa redovisningen. Narmare halften (45 procent ar 2016) av
allt gods som fraktas med tunga lastbilar fraktas inom samma kommun, det vill séga, start och
mal var inom samma kommun. Bland kommungrupperna finns det avvikelser frn detta



monster. En beskrivning av hur godsflédena gar mellan olika kommungrupper enligt kommun-
gruppsindelningen bade pa start- och slutkommun illustreras for ar 2014 i Figur 2.3. Exempel-
vis illustreras i figuren att bland de avlagset beldagna landsbygds- och tata kommunerna sker
en hodgre andel av transporterna inom samma kommun jamfort med riksgenomsnittet. Lands-
bygdskommuner som ar mycket avlagset belagna eller ligger néara en storre stad, samt stor-
stadskommuner, har en hégre andel an riksgenomsnittet av transporterad godsmangd till
andra kommuner i samma lan. Fran storstadskommunerna transporterades 40 procent av
godset inom kommunen. Darefter var det framsta malomradet tata kommuner néra en storre
stad, dit 30 procent av godset gick. Narmare 19 procent av godset gick till tdta kommuner nara
en storre stad.
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Figur 2.3. Godstransporter med svenskregistrerade lastbilar mellan sex kommungrupper. Totala godsfléden
(piltjocklek i proportion) samt andel av transporterad godsméangd (%) fran avsandande kommun, inom
kommunen resp. till andra kommuner inom samma grupp. Ar 2014.

Kalla: (Trafikanalys, 2016b)

Oavsett om vi valjer att utga fran VFU eller Lastbilsundersokningen kan vi alltsa konstatera att
en stor mangd av gods med lastbil (tunga och latta) lastas eller lossas i kommuner som ur
befolkningssynpunkt definieras som "stora” alternativt "tata”. En hdg andel av godsméangden
lastas och lossas dessutom i samma kommun. Det forstarker bilden av att godstransporter &r
mycket tatt forknippade med urbana omraden. Det innebar ocksa att en definition av urbana
godstransporter kommer att vara av stor betydelse for vad som kommer att inga i en statistik
baserat pa vald definition av ett urbant omrade.

Fler latta fordon ger underskattning av godsfléden i statistiken

| takt med att de latta lastbilarna fortsatter att 6ka, samtidigt som de tunga fordonens antal inte
haft nagon tillvéaxt alls att tala om sedan 2007, riskerar statistiken och kunskapen om lastbils-
transporter att forsamras over tid. Dagens godstransportstatistik med lastbil bygger pa en
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undersokning riktad till Agare av tunga lastbilar, just i den statistiken definierade som fordon
med Gver 3,5 tons maxlastvikt. En motsvarande arligen aterkommande undersokning riktad till
Agare av latta lastbilar finns inte idag. Over tid riskerar alltsa undertackningen av lastbilstrans-
porters omfattning i Sverige att 6ka.

| Figur 2.4 visas hur samtliga lastbilar i trafik i Sverige fordelar sig mellan latta och tunga, samt
hur stor andel som Lastbilsundersokningen inkluderar. Med avseende pa antal fordon tacker
Lastbilsundersokningen bara 12 procent av alla lastbilar, men med avseende pa korda
strackor 31 procent och med avseende pa maxlastvikt 68 procent. Vi ser att den del av de
tunga lastbilarna som faller utanfér lastbilsundersdkningens population (tunga lastbilar med
maxlastvikt under 3,5 ton) ar en mycket liten andel.
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Figur 2.4. Andel av alla lastbilar som ar inkluderade/exkluderade i lastbilsundersékningen.
Kalla: (Trafikanalys, 2017b)

En illustration av 6kande undertéackning i lastbilsundersdkningen, ar att de latta lastbilarnas
andel av samtliga lastbilars korstrackor dkar.'® Ar 1999 svarade samtliga latta lastbilar for 52
procent av alla lastbilars kérstrackor, och 2016 hade deras andel 6kat till 69 procent.'® Under
samma period har totala antalet latta lastbilar som nagon gang under &ret varit i trafik i nastan
fordubblats, fran 318 000 till 630 000. Antalet tunga lastbilar (totalvikt éver 3,5 ton) har under
samma period 6kat fran 91 000 till 99 000.

18 Har avses korstrackor som mats utifrdn matarstaliningar och som ingar i fordonsstatistiken som baseras pa
vagtrafikregistret.
19 Har avses samtliga latta lastbilar, dvs. dven de som anvands for att annat &n godstransporter.
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Figur 2.5. Antal svenskregistrerade fordon, 6ver och under 3,5 tons totalvikt, samt andel latta lastbilars (upp till
3,5 tons totalvikt) korstracka av total kdrstracka med lastbil.

Kalla: Bearbetning av uppgifter fran Trafikanalys fordonsregister

Anm: Enligt lag (SFS 2001:559) om véagtrafikdefinitioner, § 2 definieras en latt lastbil som en lastbil med en
totalvikt p& hoégst 3,5 ton.

Det finns med andra ord en stor kunskapsbrist vad géller latta lastbilars transporter. Det géller
bade vad och hur mycket de transporterar. Det géller alla deras transporter dvs. dven i urbana
miljoer, vilket torde vara en betydande del.

Firmabilar dominerar bland de latta lastbilarna

Yrkesmassig trafik ar nar man utfor transporter at andra mot betalning. Bara den som har
yrkestrafiktillstdnd far bedriva yrkesmassig trafik. Transportstyrelsen &r tillstandsmyndighet
och prévar om en person ar lamplig att fa ett trafiktillstdnd och driva trafikforetag. Tillstand for
yrkestrafik ar ocksa kopplat till enskilda fordon, som ska anmalas for yrkestrafik il
Transportstyrelsen. Ingen séarskild uppgiftslamnarskyldighet &r férknippad med
yrkestrafiktillstanden.

Yrkesmassig trafik &r trafik dar personbilar, lastbilar, bussar, terrangmotorfordon eller traktorer
med tillkopplade slapfordon (traktortdg) med forare stalls till allmanhetens forfogande mot
betalning for transport av personer eller gods.

Kalla: Transportstyrelsen (var kursivering, https://transportstyrelsen.se/sv/vagtrafik/Yrkestrafik/Gods-och-
buss/Yrkestrafiktillstand/)

De foretagare som inte kor yrkesmassig trafik, de kor transporter for sin egen rakning. De kan
vara livsmedelsforetag som distribuerar egna varor till sina butiker eller hantverkare som
anvander bilen for sitt arbete och fraktar framst insatsmaterial som anvands i jobbet.
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I den officiella statistiken om fordon delas fordonen in efter &gare, dar enskilda féretag réknas
som juridiska agare. Fordon kan darmed delas upp i tre grupper:

- Ags av fysiska personer (eller hushall)
- Med juridisk agare, fordon anvands i yrkestrafik (dvs. med tillstand for yrkestrafik)
- Med juridisk agare, fordon anvands i firmabilstrafik (dvs. utan tillstand for yrkestrafik).

Ovanstaende indelning efter agare kan kompletteras med en indelning efter vad fordonen
anvands till. Distribution ar nar fordon levererar varor fran en plats till en annan. Annan an-
vandning kallas har tjansteresor i beméarkelsen vaktmasteri, service, jordbruksverksamhet eller
hantverkare som visserligen fraktar visst material, men framst utfor tjanster. Vi vet naturligtvis
inget om vilka fordon som anvands for distribution eller tjansteresor (eller bade och), eftersom
detta inte finns i n&got register.

Vi forsoker i Tabell 2.1 att dela in de latta lastbilarna och de tunga lastbilarna efter om de har
tillstand for yrkestrafik eller inte samt i hur stor utstrackning de anvands for distribution
respektive tjansteresor. | tabellen tillfors dessutom ytterligare en dimension: en mycket grovt
beddémd andel av respektive grupps trafik som vi bedomer sker i urbana miljoer?’, markerat
med farg.

Tabell 2.1. Indelning av fordon efter dess &gare och trafik de utfor.

FORDONSTYP | Agare och fordoni | Distribution Tjansteresor Antal fordon i | De tre storsta
yrkestrafik eller ej trafik 2016, samt | agarbranscherna
andel (%) av

fordonstypen

LATTA Fysiska personer Ovanligt EXx. 94 751 | Okéant
LASTBILAR Ombyggda (18%)
personbilar,
hantverkare
utan eget
foretag,
lantbrukare

Juridiska personer
- Yrkestrafik

Ovanligt 15601 | Transport (81%)
(3%) | Fastighetsservice
(7%)

Handel (3 %)

Juridiska personer 424 396 | Byggverksamhet
(79%) | (38%)
Jordbruk (12%)

Handel (12%)

- Firmabilstrafik

20 Har framst i betydelsen inom tattbebyggda omradden med stor befolkning.
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TUNGA Fysiska Ovanligt Ovanligt 3787 | Okant
LASTBILAR personer (5%)
Juridiska Ovanligt 47 819 | Transport (74%)
personer — (58%) | Byggverksamhet
Yrkestrafik (8%)
Vattenforsorjning
(6%)
Juridiska Ovanligt 29 824 | Byggverksamhet
personer - (37%) | (19%)
Firmabilstrafik Handel (17%)
Transport (13%)

Kalla: Egen bearbetning av Trafikanalys fordonsregister.

Anm: Observera att enskilda naringsidkare ingar bland juridiska personer. Farger for andel trafik i urbana
miljéer: Rott — stor andel, Gult — mellanstor andel, Blatt = liten, eller torde vara en ovanlig kombination av
fordon/trafik.

Genom att se pa den sa kallade SNI-koden for agare av fordon kan man bestamma vilken
bransch Agaren primart ar verksam i.2* De lastbilar som &gs av fysiska personer dvs. hushall
(18 procent av de latta och 5 procent av de tunga lastbilarna, se Tabell 2.1) finns det dock
ingen SNI-kod for. For dessa kan vi inte utan att friga dgarna veta vad fordonen anvands till.

Inom varje kombination av fordonstyp och dgandeklass visar vi de sex storsta
agarbranscherna (Figur 2.6). For lastbilar i yrkestrafik ar branschen Transport och
magasinering helt dominerande, bland bade latta och tunga lastbilar. Inom yrkestrafik finns
ocksa en hel del bilar i branscherna Byggverksamhet, Jordbruk, Vattenforsorjning och
Fastighetsservice. Firmabilarna dvs. lastbilar utan tillstdnd for yrkestrafik, finns framfor allt
inom Byggverksamhet, Handel, Tillverkning och Jordbruk. Aven héar &ar det en ganska likartad
branschférdelning for latta och tunga lastbilar.

100%
90% .
80% B Ovriga branscher
70% B N-Fastighetsservice
60% B H-Transport
50% B G-Handel
40% F-Byggverksamhet
30% E-Vattenforsorjning

20% ) .
- m C-Tillverkning
o ]

m A-Jordbruk
0%

Latta lastbilar - Latta lastbilar -  Tunga lastbilar - Tunga lastbilar -
firmabilar yrkestrafik firmabilar yrkestrafik

Figur 2.6. De fem stérsta branscherna samt Ovriga branscher for juridiska édgare av lastbilar.
Anm: Enskilda foretag ar inkluderade i juridiska agare ovan.

21 SNI star for svensk naringsgrensindelning (se http://www.sni2007.scb.se/). Varje juridisk agare har for sitt
organisationsnummer, en eller flera sa kallade SNI-koder som betecknar verksamhetens branschtillhérighet. Vi
anvander har den priméra branschkoden som ska visa pa den huvudsakliga verksamheten i foretaget.
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Den stora majoriteten av de svenska lastbilarna ar latta, ungefar 87 procent av alla lastbilar i
trafik (Tabell 2.2). Om man maéter lastbilarnas korstrackor sa star de latta lasthilarna for 68
procent. En latt lasthil har genomsnittlig arlig korstracka pa 1 398 mil, en tung lastbil pa 4 139
mil (Trafikanalys, 2017c). Om man maéter lastbilarnas maximala lastkapacitet i ton sa star de
latta lastbilarna for 30 procent (Tabell 2.2).

Vi har forstatt fran intervjuer med branschaktérer inom paketdistribution att volym ofta ar mer
begransande an maxlastvikt. Daremot finns naturligtvis manga andra branscher dar max-
lastvikt vanligen &r den reella begransningen for lastens storlek. Dar lastas fordonen maximalt
med avseende pa vikt, t.ex. grus, timmer, flytande bulk etc. | den svenska lastbilsundersok-
ningen fragar vi efter volymutnyttjandet i procent. Tyvarr ar det dalig kvalitet i svaren vad galler
volymutnyttjande. Det saknas darfor en tillforlitlig uppgift om kapacitetsutnyttjandet i de tunga
lastbilarna.

Typiska floden inom mycket av distribution (fér bade latta och tunga lastbilar) ar fulla bilar "mot
centrum” och i princip tomma bilar "ut fran centrum”. For langre transporter med fardiga varor
ar det vanligt med "fulla fordon norrut och i princip tomma sdderut”. Ser man till fordon med
ravaror som timmer, papper och stal kan det vara tvartom, fulla bilar séderut och tomma
norrut. | samtliga fall ger "envagstransporter” en lastfaktor pa i genomsnitt 50 procent.

Paketdistributorer vi talat med beskriver att fordon pa de rutter dar de har mycket last ar
fullastade ("att lasta ar som att spela tetris”) men ockséa att volym vanligen ar mer begransan-
de &n maxlastvikt i all distribution. Detta galler bade latta och tunga lastbilar. Att volymen
snarare an vikten ar den begransande faktorn var ocksa en av slutsatserna fran en hollandsk
studie om latta lastbilar (Topsector Logistiek, 2017b). Darfér anvands ocksa extra stora latta
lastbilar fér paketdistribution. Darmed skulle lastfaktorn vara under 50 procent med avseende
pa maxlastvikt.

Om alla tunga lastbilar med maxlastvikt 3 500 kg eller mer (de bilar som ingér i Lastbilsunder-
sokningen, drygt 71 000 lastbilar &r 2016) vore maximalt fullastade m.a.p. vikt under alla de
km de kdrs, skulle den totala kapaciteten vara 563 000 miljoner tonkm. Jamférs detta med
Lastbilsundersdkningen for samma fordonstyp, &r transportarbetet som verkligen utférs endast
8 procent av det maximala. Detta ar ett forsok att berakna lastfaktorn: 8 procent. Om vi
korrigerar upp denna n&got med tanke pa att lastbilsundersékningen har ett verdrivet stille-
stand etc. s& kan vi saga att lastfaktorn for tunga lastbilar troligen ar maximalt 10 procent,
baserat pa vikt.

Ar lastfaktorn for de lattare tunga lastbilarna (under 3 500 kg maxlastvikt) och de latta last-
bilarna hogre eller lagre &n sa? Eftersom de latta lastbilarna kor kortare strackor an de tunga,
ar troligen lastfaktorn med avseende pa vikt an lagre for de lattare fordonen.
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Tabell 2.2. Potentiellt transportarbete med tunga resp. latta lastbilar.

Latt lastbil (totalvikt | Tung lastbil (totalvikt > 3 500 kg)

< 3500 kg)
Maxlastvikt <3 500 kg | Maxlastvikt = 3 500 kg

Inkluderas i Nej Nej Ja
Lastbilsunderstkningen
Antal fordon 31 dec. 534 748 9927 71503
2016
Genomsnittlig korstracka, 1647 1427 5518
mil
Genomsnittlig maxlastvikt 761 1870 12 824

(avser fordon i trafik vid
arsskiftet), km

Maxlastkapacitet 406 802 18 565 916 939
(maxlastvikt summerat
over alla fordon), ton

Maximalt transportarbete, 68 111 2 849 563 223
miljoner tonkm
(maxlastvikt x korstracka
summerat dver fordon)

Andel av maximalt 10,7 0,4 88,8
potentiellt
transportarbete, %

Kélla: Bearbetning av fordonsstatistiken
Anm: Potentiellt transportarbete har berdknats som varje fordons maxlastvikt multiplicerat med dess
korstracka i km, och summerats 6ver fordonstyper. Enheten for transportarbete ar tonkilometer.

Som vi kan se ar det mycket liten del av det potentiella transportarbetet som landar hos de
lattaste tunga lastbilarna (mindre &n en halv procent) medan évriga tunga lastbilar star for 89
procent och de latta lastbilarna 11 procent (Tabell 2.2). Vi berdknade ovan en lastfaktor for de
tunga lastbilarna pa max 10 procent med avseende pa vikt. Om de latta lastbilarna har lagre
lastfaktor &n s& har de naturligtvis en an mindre andel av det faktiska godstransportarbetet, &n
av det potentiella pa 11 procent (Tabell 2.2). Detta stammer ganska val 6verens med statistik
som tagits fram om latta lastbilar i Norge och Nederlanderna (se kapitel 8.2) Aven om de latta
lastbilarna star for en relativt liten del av godstransporterna métt i ton, sa bidrar de naturligtvis
med en flexibilitet som de tyngre bilarna saknar.

Det &r enklare att fa in en latt lastbil i produktiv verksamhet satillvida att sarskilt korkort (utover
personbil) ej kravs for latt lastbil, och ej heller kréavs YKB for latt lastbil. Antal personer som har
korkort for tung lastbil minskar daremot 6ver tid. Dessutom ar en betydande och 6ékande andel
av korkortsinnehavarna 55 ar och aldre, samtidigt som f& nya korkortsinnehavare tillkommer
(se avsnitt 6.1 om Korkortsregistret).

De riktigt tunga lastbilarna kan orimligen ersattas med latta lastbilar. Mojligen kan de lattaste
tunga lastbilarna ersattas med en eller tva latta lastbilar. Vi har hort frdn samtal med
branschen att s& sker bitvis idag, just pa grund av férarbrist. Vi kan fran fordonsstatistiken se
att antal latta tunga lastbilar minskar i fordonsflottan. Bland de tunga lastbilarna har andelen
med maxlastvikt hogst 2 000 kg minskat fran 9 till 7 procent under de senaste 10 aren.
Andelen med maxlastvikt p& hogst 5 000 kg har pA samma tid minskat fran 23 till 18 procent.
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3  Definitioner och
avgransningar

Grundlaggande vid utformningen av nya undersokningar och statistik ar att bestamma syfte,
metod, avgransningar och lampliga datakallor. De undersékningar som hittills genomférts om
latta lastbilar och distributionsfordon har haft lite olika syften och populationsavgransningar,
samt varierande detaljeringsgrad om anvanda fordon, trafik, godsfléden och geografi. De &r i
regel avgransade till inhemska fordon registrerade pa foretag, innehaller vanligen information
om korstrackor/trafikarbete, med varierande branschtéckning och med avgransning av fordon
antingen efter totalvikt eller maxlastvikt.

Olika avgransningar forsvarar jamforelser av resultaten mellan olika undersékningarna och
over tid. Inom uppdraget har det darfor varit centralt att tidigt besluta om vad som ska under-
sOkas. Det ar med andra ord viktigt att undersoka vilka konkreta fragestallningar som behéver
kunna besvaras utifran syfte och behov. Mycket nara kopplat till dessa fragor ar lampliga
definitioner och avgransningar, sdsom vad som ska réaknas som ett urbant omrade (geografisk
avgransning), vad som ska raknas som urbana godstransporter; vilka lastbilar och fordon som
ska omfattas utifran t.ex. storlek och agarens bransch.

Om exempelvis en statistikundersokning av latta lastbilar ska komplettera nuvarande lastbils-
undersokning for tunga lastbilar (maxlastvikt dver 3,5 ton) ar lastbilar med maxlastvikt under
3,5 ton en naturlig avgransning. Om statistiken utdver att komplettera de tunga lastbilarna
aven ska utveckla den geografiska upplésningen i den befintliga lastbilsundersdkningen, som
idag har svart att beskriva de urbana godstransporterna, behévs daven en metodutveckling.??
Om aven andra fordon &n lastbilar ska inkluderas behéver vi &ven beakta hur dessa ska
kunna belysas. Ska de latta lastbilarna och 6vriga fordon studeras isolerat eller ska det vara
mojligt att koppla samman dessa transporter med andra delar i transportkedjan for att fa
systemperspektivet?

Om syftet ar att pa langre sikt bygga ett battre kunskapsunderlag om godstransporter kan det
vara vart att fundera pa ett insamlings- och analyssystem som inte bara begransar sig till latta
lastbilar i urbana miljéer. Hur ofta behéver hela eller olika delar av populationen undersékas?
Uppdateringsfrekvensen bor exempelvis baseras pa hur pass trogrorlig naringslivsstrukturen
ar (lokalisering och storlek pa arbetsstéllen) och hur snabbt transportmoénster och volymer
andras.

Behovs kunskap/statistik om latta lastbilar pa nationell niva eller racker det att rikta in sig pa
de storsta urbana omréddena?®? Skulle det racka med riktade studier (kvantitativa och
kvalitativa) for att fa mer detaljer om godstransporternas karaktar sdsom rutter, lastfaktorer
och tomlaster med mera?

Vi behover ocksa fundera pa hur uppgifter ska samlas in och fran vem. Populationen och de
objekt som ska ingd i en ny potentiell undersékning behover studeras. For att kunna forsta
populationen underlattar det med kdnnedom om vilka olika roller som de olika aktérerna har i

22 Se aven Trafikanalys regeringsuppdrag om anvandningen av tunga fordon i urbana miljoer,
http://www.trafa.se/vagtrafik/anvandningen-av-tunga-fordon-i-urbana-6548/.
23 Aterstdr att bestamma vilka dessa urbana omraden r.
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transportsystemet. Kunskap om vilka roller olika aktérer har i transportkedjan behévs darmed
ocksa for att bedoma fran vilken/vilka kallor och vilka uppgifter som lampligen kan och ska
samlas in. Om uppgifter fran olika kallor behover kombineras ar det nédvandigt att ha ett
system med identifiering av rapporteringselement sa att dubbelrakning kan undvikas.

For- och nackdelar med olika insamlings- och skattningsmetoder behéver noggrant analy-
seras innan forslag pa lésningar kan ges. De olika handlingsalternativen behéver ocksa
kostnadsberaknas. Inte minst behdver vi forsoka komma bort fran dyra enkatundersokningar
av tveksam kvalitet. Uppgiftslamnarbdrdan maste ocksa vara rimlig i férhallande till nyttan av
uppgifterna. Sannolikt behévs modellering dven i fortsattningen for att fA en mer heltackande
bild av floden dnda ned pa lank- och nodnivad. Om enkatundersokningar &nda behovs bor
dessa sannolikt hallas enkla och endast kompletterande till undersokningar baserade péa
alternativa datakallor och registerdata

Utifr&n lampliga avgransningar kan vi sedan lattare ringa in problemet och avgora vilka kallor
och metoder som kan bli aktuella att studera och sedan anvanda vid en kommande insamling.
Samtidigt blir tillgangliga kéallor och metoder ocksa begransande for vad som kan undersckas
och vilka fragor som rimligen kan besvaras. Det ar darfor viktigt att inte lata definitioner och
avgransningar satta allt fér snava granser i kartlaggningen och kommande forslag.

| uppdragstexten namns ett antal begrepp och indelningar som fran politiskt hall anses viktiga
att oka kunskapen om. Detta ar en lamplig utgangspunkt for arbetet med att definiera om-
radet. Utifran definitionerna kan vi sedan avgransa vilka delar som vi kommer att fokusera pa i
uppdraget och vad som ska inga i populationen for det vi vill studera. Det handlar om vad som
ska réknas som ett urbant omrade (geografisk avgransning) och vad som ska réaknas som
urbana godstransporter; vilka lastbilar och fordon som ska omfattas utifran storlek och
anvandning (vilka fordon samt vilka agare, verksamheter och branscher ska omfattas).

3.1 Urbanaomraden

For att kunna beskriva urbana godstransporter behdver vi definiera vad som avses med urban
och urbana omraden. Den urbana logistiken rymmer ett flertal segment, allt fran det inter-
urbana omradet till gatan och byggnaden, med varierande grad av privat eller offentlig pa-
verkan (Figur 3.1). Beroende pa perspektiv kan urbana miljoer och hur logistiken ar uppbyggd
omfatta ett flertal aspekter (se vidare kapitel 3.2). | en ideal varld hade det varit mgjligt att ta
fram kunskapsunderlag och statistik pa alla omraden, alla aktiviteterna och dess interaktion
med aktiviteter i 6vriga omraden. Detta later sig sannolikt inte géras utan mycket omfattande
och kostsamma undersokningar. Det ar dock viktigt att ha komplexiteten i minnet vid ett
forsoka att utmejsla en relevant skarning.

26



Producer Implementation

INTER-URBAN
Conurbation URBAN AREA
Private
City'centre Public/ Private
Public
District, street
Public/ Private
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Figur 3.1. Det urbana logistikomradet
Kélla: (Boudouin, 2006)

Givet att det ar mojligt att klassa omraden, exempelvis hela kommuner, som mer eller mindre
urbana/rurala gér det att producera statistik om fordonen och deras karaktaristika fran
vagtrafikregistret enligt just denna definition av en urban miljo. Trafikanalys publicerar redan
idag lopande officiell statistik om fordonsbestandet, nyregistreringar och korstrackor for
svenskregistrerade fordon per kommun vilket skulle kunna nyttjas héar (se vidare kapitel 6.1).
For att redovisa uppgifter om trafikfloden och vad som transporteras i de urbana miljéer som
avses i Figur 3.1 behgvs ett annat angreppssatt, a&ven om en geografisk indelning av
kommunerna ocks& kommer att behévas. Optimalt vore att kunna dela upp kommunerna i
urbana och rurala omraden i en indelning som ocksa lampar sig for statistikproduktion. Det
finns idag ett flertal olika definitioner om urbana miljéer eller urbana omraden, bade i Sverige
och internationellt som kan vara méjliga att anvanda. De omfattar tatorter, tattbebyggt omrade,
och olika kommunklassificeringar utifran ett urbant/ruralt perspektiv vilka presenteras nedan.

Indelningar utifran en urban typologi

Nar man talar om urbanisering &r det ofta befolkningens flyttning fran land till stad som avses.
Urbanisering i den meningen bidrar till avfolkningen av landsbygden som ett parallellt fenomen
till befolkningstillvaxten i stader. Men urbaniseringen kan ocksa beskriva hur befolkningens
storlek i staderna och pa landsbygden forhaller sig till varandra. Det senare brukar aven kallas
urbaniseringsgrad eller tatortsgrad i den officiella statistiken. Om urbaniseringsgraden tkar
behover det darmed inte betyda att fler manniskor flyttar fr&n landsbygden in till stader. Sett till
urbaniseringsgrad har andelen av befolkningen som bor i tatort gatt fran 81 procent 1970 till
85 procent 2010 (SCB, 2017).

Vart femte ar tar SCB fram granser for den regionala indelningen tatorter (SCB, 2015b).
Tatortsavgransningen gor det mojligt att producera olika typer av statistik kopplat till tatort och
omraden utanfor tatort. Som officiell statistik publicerar SCB uppgifter om befolkning, arealer,
byggnader och férvarvsarbetande. Syftet med statistiken ar i férsta hand att beskriva
befolkningens utbredning mellan tat- och glesbebyggda omraden. Det ger en mer precis
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angivelse av var befolkningen bor, jamfort med statistik pad kommunniva. Inom omrédet
markanvandning &r statistiken och granserna ett sétt att klassificera marken utifran funktion
och innehall. For transportstatistik har denna indelning inte anvants, varken vad galler
uppgifter fran fordonsregistret eller vid Trafikanalys genomférda urvalsunderscékningar. Att
anvanda denna, till synes attraktiva indelning, skulle med andra ord ge foljdverkningar pa
statistikproduktionen i dvrigt som berérs vid framstallning av statistik om urbana
godstransporter.

Fran och med 2015 ars statistik byggs SCB:s tatorter upp i tre steg:
1. En karna skapas, dar max 150 meter mellan huskropparna tillats.

2. Karnan knyts ihop med annan bebyggelse nar avstandet ar max 200 meter mellan
huskropparna. Kopplingen ska ske via vagnatet.

3. Tatortskarnor kan sl&s samman nar avstandet & mer &n 200 meter mellan
huskroppar, om tillrackligt manga bor och arbetar i de olika delarna.

Den totala maxlangden mellan tatortskarnor 6kar stegvis beroende pa deras sammanlagda
dag- och nattbefolkning. Som mest ar avstandet 500 meter. Foreteelser for allmannyttiga
andamal, som ar tydligt utmarkta i registerdata, tillats knyta ihop delar och inga i tatortens
ytterkanter. Det galler bland annat idrottsplatser, begravningsplatser, industrimark och koloni-
tradgardar med byggnader. Ingen grans sétts for hur stor andel fritidshus tatorten far inne-
halla. Tatorter tillats ocksa dverlappa SCBs omradesgranser for fritidshusomraden. Minsta
invanarantal i tatorten ar 200 folkbokforda personer.

FN sammanstéller statistik 6ver tatorter och urbanisering genom att samla in data fran
nationella statistikmyndigheter. De tillampar ingen gemensam internationell definition av
tatorter, utan den insamlade statistiken foljer landernas egna definitioner. FN har dock
beskrivit begreppen locality, urban och rural i rekommendationer fér censusarbete och
statistikredovisning. Begreppet locality kan sédgas motsvara de svenska tatorterna. Det
definieras som ett befolkningskluster eller bebodd plats, med bostéader, platsnamn eller lokalt
erkand status. Ingen nedre grans for tatortens storlek anges, men i statistiken ska redovisning
goras for vissa storleksgrupper, dar en nedre grans dras vid 200 invanare.

EU anvander begreppet locality i instruktioner fér census-arbetet. Det beskrivs som ett befolk-
ningskluster, dar byggnader bildar ett sammanhallande tatbebyggt omrade med tydligt gatunat
eller lokalt erkant platsnamn. En locality kan ocksé vara en grupp byggnader med minsta av-
standet 200 meter mellan sig. Byggnaderna kan knytas ihop med hjalp av industriella och
kommersiella byggnader och anlaggningar, offentliga parker, lekplatser och tradgardar, fot-
bollsplaner, sportanlaggningar, 6verbryggade floder, jarnvagslinjer, kanaler, parkeringsplatser
och annan transportinfrastruktur, kyrkogardar och begravningsplatser.

Definitionen for tattbebyggt omrade i Trafiklagstiftningens bemaérkelse finns i 10 kap. 9 §
Trafikférordningen (1998:1276), (TraF), som anger att med ett tattbebyggt omréde avses
omraden som har stads- eller bykaraktar eller darmed jamférbart vagnat och bebyggelse (10
kap. 9 § TraF). Det &r kommunerna som genom sina lokala trafikforeskrifter bestammer vilka
omraden som utgor tattbebyggt omrade (10 kap 1 § 2 st. p. 3 och 10 kap. 3 § p.1a).
Trafikverket har i sin dataproduktspecifikation (Trafikverket, 2017a) for den nationella
vagdatabasen (NVDB) anvant indelningen tattbebyggt omrade for att klassificera vagarna
utifran ett urbant/ruralt perspektiv.

OECD:s typologi utgar fran en befolkningstathet pa 150 personer/km? for att sarskilja urbana
och rurala omraden (Tillvaxtanalys, 2011). Urbana eller rurala omraden anvands i nasta steg
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for att skapa en klassificering pa regional nivd (NUTS3 eller Ian motsvarande).
Klassificeringen bygger dels pa befolkningsandelar i rurala omraden, dels pa storre staders
narvaro i en region. OECD delar in regionerna i 3 grundtyper (OECD, 2011):

e landsbygdsregioner (predominantly rural)
e tata regioner (intermediate)
e storstadsregioner (predominantly urban)

Med utgangspunkt fran begransningarna i OECDs metod har Eurostat tagit fram en egen
typologi och tillampat den pa NUTS3 (motsvarande 1an) inom EU.2* De bada indelningarna
bygger darfor pa “kluster” av NUTS3. Denna ansats resulterar i att 68 procent av EU-27-
befolkningen bor i urbana omraden och 32 procent i rurala omraden, vilket ar en hogre andel
urban befolkning &n enligt OECD:s metod tillampad pa NUTS 3-regioner. For Sveriges del
innebar Eurostats utvecklade metod att flera regioner (NUTS3) klassificeras som téta regioner
istallet for landsbygdsregioner, jamfort med OECD:s metod. En brist ar att NUTS3 fortfarande
ar valdigt heterogena omraden.

OECD:s utvecklade regiontypologi (OECD, 2011) tar aven hansyn till tillganglighet till mark-
nader baserat pa befolkningens genomsnittliga restid till storre orter (baserat pa befolkningens
férdelning, ett vagnat och punkter som representerar orter). Klassificeringen innebar att
regiontyperna tata regioner och landsbygdsregioner utékats, vilket resulterar i féljande fem
regiontyper.

storstadsregioner (predominantly urban),

e tata regioner, ndra en stad (intermediate, close to a city),

e tata regioner, avlagset belagen (intermediate, remote),

¢ landsbygdsregioner, nara en stad (predominantly rural, close to city),
e landsbygdsregioner, avlagset beldagna (predominantly rural, remote)

En nackdel ar att indelningen delvis paverkas av hur en stad definieras?®> men ockséa stadens
avgransning i geografin. | Sverige saknas en allman definition av en stad. Sveriges
kommungranser ar ofta for trubbiga for att avgransa stader. Ett satt att komma bort fran de
administrativa granserna ar att anvanda SCB:s tatortsavgransning.

Tatortsavgransningar

Det rader en delad uppfattning om stadskarnans och stadens avgransning och det saknas en
officiell definition av begreppen "stadskérna” och "stad”. SCB anvander som namns ovan t.ex.
tatortsbegreppet som baseras pa densitet av befolkning och bebyggelse. Agora och HUI har
tagit fram metoder for att méata stadskarnor (HUI Research, 2017), som inledningsvis omfattar
Stockholm, Géteborg, Malmé och 13 andra stader. Definitionerna av stad och stadskarna har
tagits fram for att vara branschgemensamma fér detaljhandeln, restaurangnéaringen och annan
kommersiell service i stadskarnan. Definitionerna betraktas som levande och kan déarfor
andras med tillganglighet nya data eller nya metoder. Avgransningar kan ocksa férandras nar
stader vaxer eller krymper. Kombinationen befolkning och kommersiella verksamheter anses
vara de viktigaste parametrarna for att definiera stadskarnan. Sarskild vikt har lagts vid
kommersiella verksamheter (detaljhandel, restaurang- och cafébranschen samt hotell) vid

2 http://ec.europa.eu/eurostat/statistics-explained/index.php/Urban-rural _typology
%5 Det kan exempelvis baseras pa befolkningstathet.
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avgransningen. Man har ocksa sakerstallt att det finns ett samband med arbetsplatser,
kommunikationer, statliga inréttningar etc. For att avgransa stadskarnan har densiteteter av
befolkning och kommersiella verksamheter studerats i varje befolkningsruta fran ett
geografiskt datalager fran SCB. Stadskarnan ska utgoras av ett antal rutor (Storstad 4 rutor,
Storre stad 3 rutor, Medelstor stad 2 rutor, Smastad 1 ruta), med en tillracklig densitet av
befolkning och kommersiella verksamheter som angransar till varandra. En stdrre tatort maste
ha en hogre densitet av boende och kommersiella verksamheter per ruta och fler angransade
rutor &n en mindre tatort. For att undvika subjektiva tolkningar finns kompletterande regler
kring avgransningen.

Definitionen av en stadskarna innebar en snav avgransning av ett urbant omrade och utgar
framfor allt frin omfattningen av kommersiella verksamheter pa en liten yta. Hittills har
metoden inte tillampats for alla stader i Sverige. De kartor som producerats for Stockholm,
Goteborg, Malmd och tretton andra stader visar daremot att denna avgransning riskerar att
missa omraden utanfor stadskarnan med intensiv trafik, manga boende, byggprojekt och
logistikverksamheter. En mojlighet ar anda att kategorisera kommuner och tatorter utifran de
tatortskategorier som tagits fram.

Kommungruppsindelningar

Eurostats Degree of Urbanisation (DEGURBA) (SCB, 2015a) &r en indelning som delar in
LAU2 (motsvarande kommuner, Local Administrative Unit 2) i tre kategorier utifran grad av
urbanisering. Det innebar att Sveriges kommuner definieras som varande en av tre kategorier:
(1) tatbefolkat omrade, (2) medelbefolkat omrade och (3) glest befolkat omrade. 26 Den
senaste indelningen bygger pa befolkningsstatistik frdn 2011 och en indelning fran 2014.
Nasta indelning kommer att baseras pa data frdn 2020 (Eurostat, 2017).

Tillvaxtanalys har tagit fram ytterligare indelning baserad pa Eurostats och OECD:s region-
typer ovan for svenska férhallanden. Denna forvaltas nu av Tillvaxtverket.?” Regiontyperna &r:

e storstadsregioner,

e tata regioner nara en storre stad,

e tata regioner avlagset belagna,

¢ landsbygdsregioner nara en storre stad,

e landsbygdsregioner avlagset belagna,

e landsbygdsregioner mycket avlagset belagna.

Ovanstaende kommunindelning anvandes i Trafikanalys regeringsuppdrag - ett
kunskapsunderlag om godstransporter (Trafikanalys, 2016a). Denna indelning bér kunna

% EU:s statistikbyrd, Eurostat, anvander sig av tre kategorier for att beskriva urban bebyggelse. Som stod for
indelningen anvander sig Eurostat av kilometerrutor. For att ett omrade ska klassas som storstad véljs
kilometerrutor ut med minst 1 500 invanare per kvadratkilometer. De omraden dar de skapar ett
sammanhangande kluster om minst 50 000 invanare kallar Eurostat en storstadsmiljé. For att raknas som
mindre stad eller forort valjs kilometerrutor med minst 300 invanare ut. Om det sammanhangande klustret av
rutor bestar av minst 5 000 invanare s& &r det en mindre stad eller forort. | nasta steg kopplar Eurostat de
bildade klustren till landernas kommuner for att kunna félja aterkommande statistik for omradet. Kommunerna
klassas da enligt foljande: Om mer an halften av kommunens befolkning aterfinns i storstadsklustren klassas
kommunen som en storstad. Om mer an hélften av kommunens befolkning bor utanfor klustren har kommunen
en lag urbaniseringsgrad och klassas darmed som en glest befolkad kommun. De kommuner dar for fa invanare
bor utanfor klustren och for fa invanare samtidigt bor i storstadsklustren klassas som mindre stad eller forort.

27 Kommuner som ingdr i de olika regiontyperna finns pa Tillvaxtverkets hemsida,
https://tillvaxtverket.se/statistik/regional-utveckling/regionala-indelningar/regiontyper.html
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anvandas aven i fortsattningen for att analysera urbana miljder. Framfor allt
"storstadsregioner/kommuner” och "tata regioner/kommuner” torde kunna klassificeras som
urbant omraden.

En liknade indelning &r SKL:s nio kommungrupper (Storstader, Pendlingskommun nara
storstad, Storre stad, Pendlingskommun nara stérre stad, Lagpendlingskommun néra storre
stad, Mindre stad/tatort, Pendlingskommun nara mindre stad/tatort, Landsbygdskommun,
Landsbygdskommun med besoksnaring) for jamforelser mellan grupper, samt mellan enskild
kommun och genomsnittet for gruppen.

Funktionella indelningar (LA- och FA-regioner)

Lokala arbetsmarknader (LA) ar funktionella regioner som avgransas utifran arbetspendling
mellan kommuner. Syftet med LA ar att kunna beskriva arbetsmarknadens funktionssatt fér
geografiska omraden. LA anvands &ven for att beskriva regionforstoring. LA-indelningen
anvands vid redovisning av befolkning, viss foretagsstatistik samt registerbaserad arbets-
marknadsstatistik. Den anvands &ven i utredningar och forskning (SCB, 2015a).

LA bygger p& kommuner som minsta byggstenar och varje LA bestar av en eller flera kom-
muner. Indelningen férandras éver tid beroende pa férandringar i pendlingsstrommarnas
riktning och omfattning. Revidering sker varje ar, men for att underlatta jamforelser éver tid har
SCB valt att for den officiella statistiken halla indelningen oférandrad i femarsperioder. Revi-
deringarna har darfor baserats pa pendlingsférhallanden aren 1988, 1993, 1998, 2003, 2008
och 2013 (nu géllande). Idag (2013) finns det 73 stycken LA.

Sverige ar aven indelat i ett antal funktionella analysregioner (FA-regioner) som anvéands vid
nationella och regionala analyser i olika sammanhang. Indelningen skapades ar 2005 for att
kunna beskriva aktuella och framtida samband fér hur befolkning, arbetsmarknad och
ekonomi fungerar och kan komma att utvecklas 6ver en period om cirka tio ar (Tillvaxtanalys,
2015). Detta ger en funktionell arbetsmarknadsindelning som ar konsistent 6ver atminstone
denna period. 2015 skedde en uppdatering av regionindelningen vilket resulterade i antalet
FA-regioner minskade fran 72 stycken, som varit fallet sedan 2005, till 60 stycken. Minsk-
ningen forklaras dels av en fortsatt regionforstoring definierad utifran arbetspendling éver
kommungrans samt av ett annat férhallningssatt till den nationellt granséverskridande arbets-
pendlingen.

FA-regionerna kallades tidigare for Lokala arbetsmarknadsregioner (LA-regioner). Namnbytet
gjordes for att minska risken for sammanblandning med SCB:s Lokala arbetsmarknader (LA).
Skillnaden mellan LA indelningen och FA-regionerna &r framst att FA-regionerna ska vara
desamma Gver en 10 ars period. | princip skulle man kunna saga att FA-regionerna ar en bild
av hur man tror att LA kommer se ut pa cirka 10 ars sikt (SCB, 2015a).

Bada indelningarna ar geografiska och bygger i botten pd kommuner. Det innebar att uppgifter
pa kommunal niva kan aggregeras till ett geografiskt avgransat omrade bestaende av flera
kommuner. Givet ett antagande om att latta lastbilar huvudsakligen anvands inom en och
samma region skulle det vara mojligt att redovisa exempelvis utfért trafikarbete (med olika
fordonskaraktaristika?®) p& denna niva. Baserat pa resultat frin en genomford
urvalsundersokning av latta lastbilar (SIKA, 2001) pekar dock pa sa ar fallet.?° Om sé

28 Exempelvis efter karosseri och branschtillhérighet.

29 Information samlades in om i vilket lan lastbilen korts, typ av kirning och typ av gods, om lastbilen kért med
eller utan last, lastningsgrad i procent och lastbilens utnyttjande efter veckans dagar. JAmférelser gjordes
mellan var lastbilen var registrerad och var trafikarbetet utfordes.
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fortfarande ar fallet och hur rimligt ett sddant antagande fortfarande ar, ar i dagslaget oklart
och behéver belaggas exempelvis genom en frga i en urvalsundersokning.°

OECD har utvecklat en typologi for funktionellt indelade urbana omraden (Dijkstra & Ruiz,
2010). Varje funktionellt urbant omrade &ar en ekonomisk enhet som har en tatbefolkad
"citykarna” och en "pendlingszon” som utgor helt integrerade arbetsmarknader. Omrédena
delas i sin tur upp pa med féljande granser for Sverige (se Figur 3.2):

e Sma urbana omraden (50 000 — 200 000 invanare)

e Mellanstora urbana omraden, (200 000 — 500 000 invanare)
e Metropoler (500 000 — 1 000 000 invanare)

e  Stora metropoler (mer an 1 500 000 invanare)

SES03—Wa S
%+ SE003

Figur 3.2. Funktionellt indelade urbana omraden i Sverige.
Anm: Den mérkbld ytan ar karnan i det urbana omradet, med en omkringliggande pendlingszon.
Kalla: http://www.oecd.org/cfe/regional-policy/functional-urban-areas-all-sweden.pdf

En annan indelning av urbana omraden3!, for att studera urbana godstransporter, delas i (DG
Move European Commission, 2012) in i féljande kategorier:

30 Det ar daremot sannolikt inte rimligt att anta att de huvudsakligen anvands i samma kommun som de &r
registrerade.

31 Omraden som har bebyggd yta stérre dn 20 hektar och som ligger mindre &n 200 meter fran varandra bildar
ett gemensamt omrade.
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e  Metropoler — stora omraden i Europa med minst 3 miljoner invanare, som sannolikt
upplever stora problem med trangsel i vagnatet och luftkvalitet

e Andra stora urbana zoner — urbana omraden med mer &r 500 000 invanare (exkl.
metropoler) som ocksa har trangsel och luftkvalitetsproblem

e Sma kulturarvsurbana omraden — sma omraden som &r kansliga for paverkan till foljd
av deras kvalitet som kultur- eller miljéstatus

e Andra smé& urban omraden — alla andra omraden, sannolikt med mindre problem av
trangsel och luftkvalitet.

Det finns med andra ord ett flertal olika férsok att definiera urbana omraden. En del &r enkla
indelningar, medan andra forsoker ta hansyn till en flora av aspekter. De har dock det
gemensamma att man i regel forsoker hitta en metod att definiera ett omrade som mer eller
mindre urbant. Vissa anvander aggregat av rutnat med olika karaktaristika for att definiera
omréaden till olika grad urbaniserade. For transportstatistik har denna indelning hittills inte
anvants, varken vad galler uppgifter fran fordonsregistret eller vid Trafikanalys genomférda
urvalsundersokningar. Att anvanda denna, i 6vrigt attraktiva indelning, skulle dock ge
foljdverkningar pa statistikproduktion som berérs vid framstallning av statistik om urbana
godstransporter. Andra indelningar utgar frdn kommun som minsta byggsten for en liknande
grupperingar eller uppdelningar mer dverensstammande med dagens statistikproduktion om
trafik- och transporter. Utifran detta framstar det som ett naturligt férsta steg att utgé fran
kommunerna och klassa kommuner for framtagandet av statistik och kunskapsunderlag, inte
minst eftersom mycket av data finns insamlat pa denna niva. Vi kommer att missa en del i
upplésning, men kommer att vinna pa enkelhet och majligheten att bibehalla en kontinuitet
over tid.

3.2 Urbana godstransporter, citylogistik
och distribution

Som vi sett ovan kan urbana omraden definieras pa olika satt. PA motsvarande satt finns det
olika uppfattningar om vad urbana godstransporter kan eller bér omfatta. Det finns &ven mer
eller mindre 6verlappande definitioner i litteraturen. | uppdragstexten namns "transporter fér
saval distribution som tjansteresor” samt "distributionsfordon” respektive "latta lastbilar” och
"6vriga” varfor definitionen bor ta sin utgangpunkt i dessa begrepp.

Urbana godstransporter, citylogistik, distributionstrafik — &r det samma sak? Ibland kan
citylogistik syfta pa godstransporter i citykarnan i en stad. Vanligare &r dock att citylogistik
huvudsakligen betraktas som en process att optimera logistiken. “The process for totally
optimizing the logistics and transport activities by private companies in urban areas while
considering the traffic environment, the traffic congestion and energy consumption within the
framework of a market economy” (Taniguchi, Thompson, Yamada, & Van Duin, 2001). |
(BESTUFS 1, 2006a) definieras logistik som "Logistics is that part of the supply chain process
that plans, implements, and controls the efficient, effective flow and storage of goods,
services, and related information from the point of origin to the point of consumption in order to
meet customers’ requirements. With this, transport is a part of logistics, with respect to
logistical processes of acquisition and distribution of goods”.
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Urbana godstransporter ges ofta en bredare definition an citylogistik, till att omfatta gods-
transporter i urbana omraden. Definitionen av citylogistik, som anvands i Fardplan for
citylogistik (Lindholm & Forum for innovation inom Transportsektorn, 2014), omfattar alla
transporter in till, ut fran (inklusive sista och forsta strackan), genom, samt inom urbana om-
raden utférda av tunga eller latta fordon. Det innefattar dven servicetransporter (t.ex. hant-
verkare), transporter till och frAn byggarbetsplatser, bulktransporter, avfall och godstransporter
som utférs av privatpersoner (till exempel inképsresor). Samma definition har ocksa anvants i
(Trafikanalys, 2016c) utan att narmare specificera vad ett urbant omrade omfattar. En snarlik
definition anvands i ” (DG Move European Commission, 2012) som pa liknande sétt framhaller
att urbana godstransporter bor anses vara sddana som omfattar "The movement of freight
vehicles whose primary purpose is to carry goods into, out of and within urban areas”. En
annan definition omfattande en annan varugruppsindelning redovisas i (ALICE/ETRAC Urban
Mobility WG, 2015): "Urban freight transport is defined as movement of goods into, out of,
through or within the urban area made by light or heavy vehicles, also including service
transport, construction material transport and demolition traffic, shopping trips made by private
households and reverse logistics for waste removal and also for returns management with the
exception of shopping trips”. Urbana godstransporter kan darmed ocksa klassificeras utifran
typ av fordon och transportens arende (Expressleveranser, Bud och post, Hotell, restaurang
och catering, Byggmaterial och avfall).

(Topsector Logistiek, 2017a) definierar citylogistik som "the last leg in a supply chain to a
customer location in a city, or the first leg from a customer location in a city back into the
supply chain”. Detta innebar att "the last leg” mycket val kan starta (Iangt) utanfér det urbana
omradet.®? De hade ursprungligen tankt att anvanda stadsgransen och transporter som enbart
sker i sjalva omradet, for att kunna berakna utslappen darinom och darmed ocksa kunna sam-
verka med olika aktérers ambitioner att minska utslappen dar. Foérfattarna menar dock att
detta har betydande nackdelar da det inte skulle spegla logistikens verklighet tillrackligt
mycket och inte pa ett rattvist satt beakta de (begransade) mojligheter till forandring av
logistikupplagg som faktiskt star till buds med en snav avgransning.

(L. Dablanc, 2011) definierar urbana godstransporter som "a segment of freight transport
which takes place in an urban environment. Specifically, urban freight is the transport of goods
by or for commercial entities (as opposed to households) taking place in an urban areas and
serving this area”. Denna definition inkluderar alltsa inte privata godstransporter. Genom-
fartstrafik inkluderas inte heller. Att dessa inte inkluderas i definitionen motiveras med att de,
trots sin omfattning, inte &r prioriterade for en stad som dnskar effektivisera godsflodena och
logistikaktiviteterna med direkt syfte att servera den lokala ekonomin. Denna definition liknar
den som anvands i (OECD, 2003) dar man har fokuserat pa konsumtionsvaror i urbana miljéer
och definierar urbana godstransporter som "The delivery of consumer goods (not only by
retail, but also by other sectors, such as manufacturing) in city and suburban areas, including
the reverse flow of used goods in terms of clean waste”.

Det finns med andra ord inte ndgon klart avgransad och tydlig definition att utga ifran genom
att studera litteraturen. Daremot finns det ett antal moment eller delar i ovan nAmnda
definitioner som det kan vara vart att titta lite narmare pa nedan. Det &r exempelvis
godstransporter, med alla eller ett urval varugrupper, kontra service och hantverkstransporter,

32 De gor dock ett undantag for om lastbilen kor fran ett lager utanfor staden och sedan lastas om inne i staden
och darifr&n kors ut med elfordon eller det som man skulle kunna kalla truckar (jmf. Alskade stads fordon). |
detta fall raknas hela transporten med lastbilen frn lagret utanfor staden in i "the last leg”.
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typ av fordon samt om det ska ske i yrkesmassig och firmabilstrafik enbart eller om &ven
transporter i privatregistrerade fordon bor inga.

Distribution samt service- och hantverkstransporter

| en studie av distribution inom dagligvaruhandeln (Trafikanalys, 2015a) definieras distribution,
hamtad fran (Jensen, Bark, & Storhagen, 2011), som "Overforing av gods fran leverantor till
kund innefattande lagring, hantering och transport samt bearbetning”. Har ar
distributionsbegreppet mycket brett, handlar mer om logistikprocessen &n om distributionen i
sig och narmar sig definitionerna ovan om citylogistik till viss del. | den norska undersékningen
av latta lastbilar (se kapitel 6) definieras distribution®® som "transport av gods eller varor med
flera stopp for lastning eller lossning langs vagen”.3* Distribution innehaller i det har fallet
alltsa flera sandningar pa samma korning. Ut6ver distribution, anvands i Norge begreppet
linjetransport, dvs. "transport av gods eller varor dar hela lasten fraktas direkt fran en plats till
en annan”, t.ex. masstransporter mellan ett grustag och en byggarbetsplats. | fallet
linjetransport motsvarar en korning endast en sandning.

For att forenkla diskussionen kan man ocksa tanka sig att distribution motsvarar de gods-
transporter som endast sker i yrkesmassig och firmabilstrafik (se mer under avsnittet om
fordonsstatistiken, kapitel 6.1). For tunga lastbilar torde da i princip allt gods som trans-
porteras inga utan att hansyn tas till var transporten startar och slutar eller hur manga stopp®
som gors under vagen. Vissa varutransporter utfors dock av privatpersoner. Det man missar
med en sadan definition, dvs. endast yrkesmassig och firmabilstrafik, ar da de godstransporter
som sker med lastbilar &gda av fysiska personer.3® A andra sidan kan uppgiftslamnarbérdan
minska betydligt. | tidigare lastbilsundersékningar har dessa darfér i regel uteslutits.

Bland de latta lastbilarna ar anvéandningen mer blandad. Det som inte &ar distribution (transport
av gods) ar "tjansteresor” enligt begreppet som anvéands i det aktuella regeringsuppdraget. Vi
skulle har snarare vilja anvanda begrepp som "service- och hantverkstransporter”. Det kan
handla om vaktmasteri, servicebilar, snickeri, maleri etcetera®’. Dessa fordon kan transportera
vissa insatsvaror, men ska framst anvandas for att utféra en tjanst. | den norska undersok-
ningen av latta lastbilar (se kapitel 6) ingar hantverks- och servicebilar med respektive utan
gods eller material som anvands i den egna verksamheten. Létta lastbilar &gda av privat-
personer &r i Sverige 18 procent av de latta lastbilarna (Trafikanalys, 2017b). | den norska
undersokningen inkluderas privata kdrningar helt utan gods eller varor (se kapitel 6.2).

33 Eller rattare sagt distributionsrundor. Motsatsen till distributionsrundor &r uppsamlingsrundor dar varor i
huvudsak lastas pa langs vagen till slutdestinationen.

34 Det motsvarar det som raknas som distributions- och uppsamlingsrundor i den svenska Lastbilsundersok-
ningen.

35 | den svenska lastbilsundersékningen finns idag en fraga om distributions- och/eller uppsamlingsrundor med
fem eller fler stopp. Med distributionsrunda avses i detta sammanhang varudistribution (t.ex. olja eller livsmedel)
med fem eller fler lossningsplatser. Med uppsamlingsrunda avses varuuppsamling (t.ex. mjolk, sopor eller upp-
samling till terminal) med fem eller fler lastningsplatser. Fér bada dessa typer av rundor anges enbart forsta
lastningsort och sista lossningsort for att underléatta uppgiftslamnandet. | dessa fall anges totalvikten for godset,
vilket innebar startvikten vis lastningsplatsen for en distributionsrunda och slutvikten vid lossningsplatsen for en
uppsamlingsrunda. Aven antal stopp och kérda kilometer under hela rundan ska anges.

36 Tunga lastbilar registrerade pa privatpersoner utgér cirka 5 procent av totala antalet tunga lastbilar (3 787 av
totalt 81 430 tunga lastbilar i trafik 2016 (Trafikanalys, 2017b)).

37 Samt alla typer av blaljusbilar, ambulanser, polisbilar, brandkar
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Latta och tunga lastbilar samt andra fordon

Det &r heller inte alls sjalvklart vilka fordon och vilka transporter/rutter som ska eller bor inga i
distributionsbegreppet. Ska de latta lastbilarna och deras distribution studeras isolerat eller
ska dessa transporter kunna kopplas ihop med andra delar i transportkedijan for att f& system-
perspektivet? Det ar t.ex. vanligt att citylogistiken utgor sista "lanken” i internationella kedjor
(Jensen et al., 2011). (Topsector Logistiek, 2017a) inkluderar urbana transporter oavsett var
transporten startar sa lange den slutar i ett sa kallat urbant omrade.

En utgangpunkt ar definitionen av latta lastbilar. Latta lastbilar &r lastbilar med en totalvikt pa
hogst 3,5 ton.3® Lastbilar med en totalvikt 6ver 3,5 ton benamns tunga lastbilar och &r idag
drygt 80 000 fordon i trafik. | Lastbilsundersékningen, nationellt och internationellt, definieras
de tunga fordonen istallet utifrdn maxlastvikt®® éver 3,5 ton och uppgick vid samma tidpunkt till
drygt 70 000 i Sverige. Om statistik om de latta lastbilarna ska komplettera nuvarande last-
bilsundersokning for tunga lastbilar for att fa en helhetsbild av alla lastbilstransporter i landet,
ar det sdledes lastbilar med en maxlastvikt mindre &n 3,5 ton som ska undersokas. Med tanke
pa att de latta lastbilarna blir allt fler 6ver tid kan det finnas anledning att ha en s&dan ambition
sa att totaler (t.ex. godsvikt och trafikarbete) for hela lastbilsflottan kan beraknas.

En helt annan indelning skulle kunna utga frdn volym. Aktérerna inom branschen (speditérer)
anger att det ofta ar volymen snararare an vikten som ar kapacitetsbegransande*. Problemet
har ar att det kan vara svart for uppgiftslamnare att lAmna uppgifter om last i kubikmeter,
atminstone sa lange det ar vikten som ar fraktprisgrundande.

De utlandsregistrerade latta lastbilarnas verksamhet i Sverige vet vi inte mycket om.*! Be-
doémningen ar dock att de latta utlandska lastbilarna utgér en marginell del av de urbana
transporterna. Det ar sannolikt mycket kravande i forhallande till nyttan att undersika deras
verksamhet och anvandning. Viss information om dem finna dock. Bland annat registreras de
med kamera vid trangselskatteportalerna. De kommer darfor att indirekt inga i uppgifter om
antal passager eller i floddesméatningar. Trafikverket har réknat utlandska lastbilar i hamnar och
granspassager*?, men det &r inte troligt att dessa rakningar kan anvéandas for statistikandamal
om urbana godstransporter.

Godstransporter med cyklar visar en 6kande trend och pilotprojekt finns dven for sparburna
transporter liksom transporter pa inre vattenvagar. Mopedbud, drénare och till och med
kollektivtrafik®® som transportmedel for gods ar andra inslag, till del fortfarande som pilot-
projekt. | dagslaget handlar det troligtvis om relativt sma floden, som vi inte alls kanner till,
men de kan ha potential och transportmedlen &r politiskt intressanta som alternativ till traditio-
nella lastbilstransporter. Det matt som mojligen skulle kunna anvandas ar antalet kérda
kilometer. Enligt den nationella resvaneundersékningen (RVU) star exempelvis fardsattet
cykel for en obetydlig andel av den yrkesmassiga trafiken.*

38 Enligt lag (SFS 2001:559) om végtrafikdefinitioner

39 Maxlastvikt = Totalvikt — Tjanstevikt (sammanlagda vikten av fordonet i normalt, fullt driftfardigt skick vid
anvandning av tyngsta till fordonet hérande karosseri, verktyg och reservhjul, som hor till fordonet, bransle,
smorjolja och vatten samt féraren.)

40 Fgr nationella behov kan volym dven anvandas for berakning av transportkostnad och fér omrékning till antal
bilar.

41 De tunga utlandska lastbilarnas verksamhet i Sverige sammanstélls i en sarskild rapport. Det gar dock inte att
redovisa kommunalt nedbruten information om dessa.

42 https://www.vti.se/sv/Publikationer/Publikation/utlandska-lastbilar-i-sverige 948404

43 https://urbitstockholm.teamtailor.com/jobs/12205-bli-en-urber

4 Enligt Trafikanalys bearbetning av data frdn RVU Sverige 2011-2016.
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Varor, branscher och fordonskaraktaristika

Trafikverket har studerat vilka incitament och styrmedel som finns for att astadkomma Gkad
effektivitet och hallbarhet inom storstadslogistiken, och vilka styrmedel som ar mest effektiva
att anvanda, pa kort respektive lang sikt (Trafikverket, 2015). Ett satt att dela in transporterna
ar utifrdn vilken typ av gods som transporteras eftersom var och en av dessa varugrupper har
sina specifika karaktaristika.

Styckegods ar gods packat i lador eller kartonger. Dessa forpackningar kan packas I6st i last-
bilar eller samlas pa pallar eller i burar och kraver oftast inga specialfordon for att trans-
porteras. Det mesta av det gods som levereras till stadens butiker ar styckegods. Pall- och
burleveranser sker med lastbilar som har bakgavellyft och paketleveranser sker oftast med
skapbilar. Styckegods som &r packat pa lastpall eller i rullbur kraver rullande hantering vid
lastning och lossning vilket staller krav p& underlag, avstand och lutande plan mellan lastplats
och leveransadress. For styckegods som levereras i paket kan en pirra anvandas eller om
lasten ar tillrackligt liten kan godset béras.

Det finns flera typer av avfall men gemensamt for dem alla &r att de genererar nagon typ av
transport. | stader ar det hushallsavfall som stér for det storsta antalet avfallstransporter. Aven
industriavfall, tervinningsmaterial och elektronikavfall genererar transporter men det handlar i
huvudsak om mer langvaga sadana (SKL & Trafikverket, 2011). Kommunerna ansvarar for
transport och hantering av hushallsavfall vilket vanligen upphandlas fran en avfallstransportor.
De sopbilar som anvéands for insamling av hushallsavfall har vanligen en totalvikt pa 18 ton. |
och med den 6kade sopsorteringen under de senaste aren har avfallstransporterna for-
andrats. Frén att ha varit bortforsling av blandat avfall till en soptipp har utvecklingen gatt mot
att forflytta potentiella ravaror fran uppkomstplats till en plats dar de kan nyttiggéras som
resurs. Den nya differentierade avfallshanteringen, t.ex. glas, papp, tidningar, plast och metall,
tillsammans med fler aktorer pa marknaden i form av atervinnare av olika material leder, allt
annat lika, till ett 6kat antal transporter i avfallssystemet. Daremot har fordonsstorleken okat
over tid. Enligt uppgifter i fordonsregistret har den genomsnittliga maxlastvikten for lastbilar
med karosserikod "Transport av avfall” 6kat fran 7 276 kg 2001 till 9 227 kg 2016.

For vissa livsmedel géller att temperaturkedjan inte far brytas under hantering och transport.
Det ar aven viktigt att transportutrymmen och terminaler rengors och underhalls samt att ratt
varor hanteras tillsammans. Aven lakemedel kan ha krav p& obruten temperaturkedja. Vissa
lakemedel ska transporteras i rumstemperatur och andra ska hallas kylda.

Transport av kontanter och vardeféremal sker ofta i specialbyggda skapbilar. Dessa bilar &r i
princip byggda som rullande kassaskap med extra tjockt stal. En modernare sakerhetslosning
ar vanliga fordon forsedda med séakerhetssystem som forstor kontanterna vid ranforsok.
Vardetransporter utférs av auktoriserade bevakningsforetag.

Post- och tidningsdistribution utgérs av regelbundna transporter pa daglig basis. Post och
tidningar transporteras fran tryckerier och postcentraler till mindre lokala distributionscentraler.
Frén de lokala distributionscentralerna transporteras post och tidningar vanligen till fots eller
med cykel i de centrala delarna av staden. Langre ut frdn centrum dar strackorna ar langre
anvands oftast fordon i personbilsstorlek. Leveransen sker direkt i breviadan eller postfacket
hos en stor méangd mottagare fran de specialanpassade postfordonen.

Den digitala utvecklingen och den 6kande E-handeln innebar att postoperatdrernas arbete
forandras. Samtidigt som antalet skickade brev minskar dkar de lite storre forsandelserna i
form av paket som i stor utstrackning orsakas av E-handel. Vissa av dessa paket (de mindre)
levereras direkt till mottagarens breviada medan de stérre istéllet levereras till ett paketombud
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dar mottagaren far hamta upp det. En ny trend inom posthantering ar att den blivit mer flexibel
och innebar att forsandelser ibland delas ut flera ganger per dag.

Sveriges bygg- och anlaggningsakerier transporterar olika typer av gods som genereras vid
bygg- och anlaggningsomraden som t.ex. avfall, schaktmassor, asfalt och byggmaterial. Bygg-
och anlaggningstransporter genereras av byggnationer eller andra temporara anlaggnings-
arbeten. Denna typ av transporter ar "icke-stationara” vilket innebéar att dess start- och slut-
punkter hela tiden férandras beroende p& var bygg- och anlaggningsarbeten pagar. Vid stérre
byggen eller anlaggningar anvéands ofta temporéra servicevagar dar fordonen kan koéra och
lasta/lossa gods.

Tanktransporter ar transporter dar godset transporteras 16st i en tank istéllet for packat i
mindre lador eller andra lastbarare. En vanlig typ av tanktransport ar drivmedel till bensin-
stationer som transporteras i tank och ar klassade som farligt gods. Farligt gods ar ett
samlingsbegrepp for "amnen och produkter som allvarligt kan skada méanniskor, miljo,
egendom och annat gods om det inte hanteras korrekt under transporten”. Transport av farligt
gods pa vag och jarnvag regleras av lagen (SFS 2006:263) och férordningen (SFS 2006:311)
om transport av farligt gods samt av foreskrifterna i ADR-S*. Inom ADR-S finns inga lagar
och regler som begransar transport av farligt gods specifikt i tatorter. Det &r upp till varje
kommun att i samrdd med Lansstyrelsen ta fram lokala trafikféreskrifter for transport av farligt
gods inom kommunen. | manga kommuner i Sverige finns begransningar for transport av
farligt gods och transportforetagen har ett ansvar for att kanna till dessa regler.

| en nederlandsk studie har en likande indelning som ovan anvants for att beskriva omfatt-
ningen av transporterna (Topsector Logistiek, 2017a). De menar att citylogistik bestar av en
méangd olika forsorjningsnatverk (supply networks?*®), dar vart och ett har sina egna behov
drivna av konsumenternas efterfrdgan. Det kan vara allt frdn post och paket, kylvaror, kon-
sumtionsvaror och annat samlastat gods, byggvaror, service, avfall etc. Heterogeniteten av
godstyper avspeglas i anvandningen av olika fordon, allt fran lastcyklar till latta och tunga
lastbilar och i hur transporterna organiseras med olika serviceprofiler. | studien redovisas sex
storre grupper av varor. FoOr varje grupp*’ uppskattas hur stort trafikarbete de orsakar och hur
stora andelar av detta som sker med olika typer av vagfordon. Stérre fordon anvands i hdgre
grad for tyngre varor och dar kunden &r storre butiker eller grossister. Servicedrenden och
mindre varuleveranser, post- och paket utférs & andra sidan till stérre del med mindre fordon.

4 ADR ar ett Europa-gemensamt regelverk for transport av farligt gods pa landsvag. Den svenska versionen av
regelverket heter ADR-S och ges ut av Myndigheten for samhallsskydd och beredskap (MSB).

46 Forsorjningskedjor och dessa hantering definieras enligt (Morana, 2014): "Supply Chain Management
encompasses the planning and management of all activities involved in sourcing and procurement, conversion,
and all Logistics Management activities. Importantly, it also includes coordination and collaboration with channel
partners, which can be suppliers, intermediaries, third-party service providers, and customers. In essence,
Supply Chain Management integrates supply and demand management within and across companies. Supply
Chain Management is an integrated function with a primary responsibility for linking major business functions
and business processes within and across companies into a cohesive and high-performing business model. It
includes all of the logistics management activities noted above, as well as manufacturing operations, and it
drives coordination of processes and activities with and across marketing, sales, product design, finance and
information technology”

47 De har identifierat och grupperat ett antal segment i citylogistiken. Ett exempel &r avfallshanteringen, dar de
menar att det finns betydande skillnader vad géller avfallslogistik av hushallsavfall och insamling av avfall fran
foretag. De menar att de snarare bor betraktas som tva separata foreteelser for att kunna forsta hur de ska
kunna styras béttre. Den storsta skillnaden &r att de bestar av olika aktorer som ar ansvariga for logistikens
upplagg, vilka fordon som anvands och hur transporterna utfors.
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3.3 Slutsatser

Det finns en méangd olika definitioner av urbana godstransporter. De &r dock snarlika och har
en del gemensamt. Sammanfattningsvis kan man saga att urban godslogistik ar ett omrade
som omfattar manga discipliner som syftar till att forsta, studera och analysera olika
logistikuppléagg, aktdrer och planeringsforslag som relaterar till forbattringar i olika
godstransportsystem i ett urbant omrade, samt pa ett koordinerat satt forscker minska eller
forhindra negativa effekter.

Det finns inte heller nAgon gemensam entydig definition av begreppet urban miljé eller urbana
omraden, och darmed svart att hitta en generell avgransning av urbana omraden for att
producera statistik. Ett tankbart forslag ar att definiera de urbana godstransportsomradena till
de tre storsta staderna i Sverige (kommunniva), alternativt att utga fran Tillvaxtanalys
kommungruppsindelning (aggregat av kommuner) och t.ex. betrakta kommuner tillhérande
storstadsregioner och tata regioner som urbana. Av langre transporter kan delar vara urbana.
Har finns ingen generell slutsats om hur vi ska hantera dessa in- och uttransporter till/fr&n
urbana omraden.

Var utgangspunkt i detta arbete ar att ha aktuella definitioner om urbana miljder/omraden i
beaktande under arbetets gang vid inventering av méjliga data. | inventeringsfasen av mojliga
kallor har dessa definitionsaspekter beaktats, men vi har inte latit dem styra valet av studie-
objekt. Den faktiska avgransningen av vad som ska inga i en konkret datainsamling gors forst
da det ar tid for en insamling och/eller en fordjupad studie av de urbana godstransporterna.
Vilken indelning som &r relevant och anvandbar beror till syvende och sist pa 1) vilken frage-
stallning man vill att statistiken ska belysa och 2) enligt vilka indelningar som data av tillrackligt
hdg kvalitet kan samlas in och bearbetas, till rimlig anstrdngning och kostnad. Detsamma
géller vilka fordon som ska inkluderas. For fordon ar dock definitionsfragan nagot klarare men
aven har kommer behovet av kunskap vara avgodrande. Ska man studera latta lastbilars bidrag
till trangsel i urbana omréden sé ska forstas service- och hantverksfordon inkluderas. Ska
man daremot studera latta lastbilars godstransporter sa ar inte dessa fordon relevanta att ha
med. Ska en understkning om latta lastbilar komplettera nuvarande undersékning av tunga
lastbilar bor alla lastbilar med en maxlastvikt pa upp till 3,5 ton inkluderas.
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4  Intressentanalys och struktur
for datainsamling

4.1 Manga intressenter och varierande
behov

Globaliseringen har medfért &ndrade konsumtionsmonster underbyggt av en ékad urbani-
sering (OECD, 2003). Det har i sin tur paverkat de urbana godstransporterna, som éver tid har
blivit en integrerad sista lank i de langvaga godstransporterna. Foretagen producerar storre
volymer pa farre antal platser och expanderar da den geografiska skalan. Logistiken har blivit
mer forgrenad Gver storre omraden an tidigare. Samtidigt forséker butiker och fabriker kost-
nadsminimera genom att minska leveransledtider och f& till leveranser "just-in-time”. | takt med
att konsumenterna i sin tur blir mer och mer tidskansliga innebar det hogt stallda krav p&
snabba och palitliga leveranser. Tillverkare efterstravar snabba och precisa leveranser, ater-
forsaljare vill kunna erbjuda ett brett sortiment och ha snabba och aterkommande leveranser.
Medborgarna a sin sida efterfragar varor utan att det ska paverka en i évrigt god livskvalitet
och det offentliga vill kunna reducera negativa externa effekter (trangsel i vagnatet, luftkvalitet,
koldioxidutslapp, buller, trygghet och sakerhet) relaterade till urbana godstransporter. Det
finns alltsd ett flertal intressenter, med delvis motstaende 6nskemal vad galler urbana
godstransporter som har sitt ursprung i aktorers olika behov och mal (Tabell 4.1). Till denna
redovisning bor aven laggas fordonstillverkare och teknikleverantorers intressen.

Tabell 4.1. Intressenter inom urbana godstransporter.

Intressentkategori Intressent Huvudsakligt intresse
Intressenter inom Speditorer Leverans och lastning av gods till
forsorjningskedjan lagsta mojliga kostnad samtidigt
(supply chain) som man tillgodoser kundernas
behov
Akerier Lag kostnad men hogkvalitativa

transporter och att tillgodose
onskemal hos speditorer och

mottagare
Mottagare (grossister, butiker Punktliga leveranser, med korta
etc.) ledtider
Konsumenter Tillgang till ett brett sortiment av
varor in till butiker i stadskarnan.
Intressenter som Infrastrukturkonstruktorer Kostnadstéckning och
erbjuder resurser infrastrukturkvalitet
Infrastrukturférvaltare Tillganglighet och anvandningen
av infrastrukturen
Markagare Markvardesdkning
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Offentliga Lokala beslutsfattare Attraktivitet for boende och
verksamheter bestkare med ett minimum av
besvar fran godstransporter,
samtidigt som man vill ha ett
effektivt transportsystem

Nationella (statliga) Minimum av externaliteter fran
beslutsfattare godstransporter samtidigt med
maximering av ekonomisk
effektivitet
Andra intressenter Andra intressenter lokaliserade | Tillgangliga lokaliseringar for sina

i ett urbant omrade (tillverkning, | kunder och punktliga leveranser.
service etc.)

Boende Minimum av stoérningar orsakade
av urbana godstransporter
Besdkare/turister Minimum av stérningar orsakade

av urbana godstransporter och
bra utbud av varor i butiker

Kélla: (DG Move European Commission, 2012).

Ett annat satt att tdnka kring behov ar att se alla aktérer som delar i ett stérre pussel med ett
flertal interaktioner (BESTUFS II, 2006a) och effekter till foljd av dem. Varje interaktion leder
forutom till uppstadda effekter aven till att data produceras om hur godstransportsystemet
anvands (dven om det inte alltid sparas). Ovrigripande statistik eller en samlad bild av hur
interaktionerna ser ut respektive deras omfattning saknas generellt (se vidare kapitel 4.2). Nar
sedan fler leveranser, med mindre mangder gods per leverans orsakar trangsel, och andra
miljéproblem forsoker manga stader beméta dem pa olika satt. Ett problem som manga stader
och lander delar ar dock bristen pa gemensamma mal, verktyg/modeller, utvarderingsmetoder
och data for att utvardera effektiviteten av genomférda atgarder och incitament. Genomforda
atgarder kan darfor ocksa leda till ovantade och odnskade resultat (DG Move European
Commission, 2012) eftersom deras paverkan inte ar helt klarlagd. En slutsats ar dock att det
inte finns en bra atgard inford pa lokal niva som léser alla problem. Rapporten pekar istéllet pa
behovet av att staten eller den nationella nivan bor ta initiativet och tillhandahalla tydliga mal
och ramverk inom vilka lokala och regionala myndigheter kan implementera lampliga atgarder.

Workshop om behov och datakéallor

En workshop anordnades av Trafikanalys (september 2017) med deltagare fran
planeringsansvariga myndigheter pa lokal och regional niva, transportképare, transportsaljare,
akademi, konsulter, och statliga myndigheter.*® Syftet med workshopen var att inventera
behov hos olika aktérer av mer och battre kunskap om urbana godstransporter, samt gbra en
kartlaggning av méjliga datakallor som grund fér det fortsatta inventeringsarbetet. En
sammanfattning av framkomna synpunkter kring behov ges nedan. Diskussioner kring
modeller och specifika datakallor har inarbetats i kapitel 5 och 6.

Nar man till en stérre grupp stéller en 6ppen fraga som "vilken statistik och vilka
kunskapsunderlag om urbana godstransporter har ni behov av?” sa kommer det samlade
svaret av allas 6nskningar vara att "man vill veta allt om allt”. Det &r vanligen omdjligt fa veta

“8 Inspel fran inbjudna men som inte hade méjlighet att delta har inarbetats i redovisningen. Sammanstéallningen
har &ven kompletterats med synpunkter som framkom vid en Godsdataworkshop 2016-03-07 anordnad av
CLOSER.
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"allt”, och &ar det maijligt blir det oftast for dyrt. Det ar inte heller uppenbart hur man ska kunna
sammanstalla valdigt detaljerad information sa det blir ett reellt kunskapsunderlag, dvs.
begripligt och anvandbart. Dessutom har Trafikanalys liksom andra statliga statistikansvariga
myndigheter, uppdraget att minska uppgiftslamnarbérdan for foretag.

Vi forstar dock av framférda synpunkter att det finns behov av att samla ihop befintlig, men
ofta spridd, data och kunskap sa att den kan tillgangliggéras. Samtidigt framhélls det att
kunskapsgrunden ur statistiksynpunkt bor vara faktabaserad, systematiskt uppbyggd,
konsistent 6ver tid och kostnadseffektivt genomfdrd. Detta kraver sannolikt en utveckling av
affarsmodeller s att det finns ett verkligt intresse fran de aktorer som idag hanterar mycket av
informationen att delta. En lésning kan vara att anordna innovationstavlingar fér 6ppna data,
samt att sprida de kunskaper som finns, med hjalp av goda exempel. | manga situationer kan
modellverktyg och skattningar av olika slag vara helt avgdrande. Modellverktygen kraver dock
omfattande indata, helst med en valdigt hég uppldsning.

En viktig utgdngspunkt, som flertalet av deltagarna instamde i, var att dagens transporter och
dess logistik, &r rationell givet dagens forutsattningar. Det ar darfor viktigt att skapa en kun-
skapsgrund att sta pa, for att kunna forstd sambanden mellan urbana godstransporter, och
méjligheter att kunna paverka dessa transporter i 6nskad riktning. Urbana godstransporter
skapar bade nyttor och odnskade effekter, vilket innebar att det finns goda skal till att bade
underlatta och férsvara urbana godstransporter. Ett exempel kan vara att genom infrastruktur-
planering uppfylla transportpolitiska ambitioner inom flera omraden samtidigt, sdsom tillgang-
lighet, tillvaxt, en god miljo och trafiksékerhet.

Det finns ocksa en dnskan om att 6ka kunskapen om urbana godstransporter for att utvardera
hur olika regleringar kan paverka omfattningen av transporter, effektivisering, samlastning, val
av fordon eller drivmedel, etc. som i sin tur paverkar framkomlighet, buller, trafiksakerhet, miljo
och klimat, upplevelsen etc. Dessutom finns ett behov av att kunna beskriva hur olika trender
paverkar transportarbetet, t.ex. hur transportarbetet paverkas av E-handeln, av nytillkomna
krav pa YKB (yrkeskompetensbevis), av allt stérre andel latta lastbilar etcetera.

Med battre kunskap om vilka branscher som alstrar mest transporter kan detta sedan an-
vandas for att stalla krav p& eller skapa incitament for just dessa transporter, t.ex. vid upp-
handlingar. Med ett battre underlag blir det méjligt att utvardera olika forslag p& samlastnings-
metoder eller regleringar som ger incitament for samlastning eller pd annat satt mer effektiva
transporter.

Kunskapsunderlag och statistik bor aven kunna fungera for forskningsandamal, liksom vara
intressant for den nationella/regionala/lokala nivan och kunna 6ka samforstandet mellan
aktorer. Var for sig ar det ndgot enklare att f& information om t.ex. antal fordon, fléden, last/vikt
och transportarbete. Men det som i regel efterfrdgas ar kombinationen av rérelser och gods.
Detta ar emellertid forknippat med stora matsvarigheter och stor uppgiftslamnarbérda. Den
samlade bilden bland deltagarna var att det idag potentiellt finns mycket information om
rorelser, men inte om var omlastningar sker eller vad som transporteras i vilka fordon. For att
kunna styra transporterna, for att exempelvis undvika trangsel, behévs information om bade
transporten och om vad som transporteras.

Arbetet med ett kunskapsunderlag om latta lastbilar bor ha ett nationellt fokus, men dar det &r
mojligt bor statistiken fokusera pa det specifikt urbana sdsom storstadsomradena eller andra
storre stader, eftersom det ar har som godstransporter ar ett betydande inslag i gatubilden.

Uppfattningen om vilka matt eller indikatorer som &r viktiga att mata och redovisa varierade
bland de tillfragade. Mdjligheten att kunna sarskilja rena godstransporter fran sa kallade
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hantverkstransporter pekades sarskilt ut som viktigt. Mangden gods (vikt och volym) framhdolls
som intressant ur ett samlastningsperspektiv for att 6ka effektiviteten och for att kunna 6ka
fyllnadsgraden. Foljaktligen blir det da ocksa av intresse att veta vilken typ av gods det &r som
transporteras och som levereras nar pa dygnet och till vilka noder. Detta tangerar framférda
Onskemal om 6kade kunskaper om antal fordon och deras karaktaristika, antalet som anvéands
i urbana miljger, lasttyp, lastens vikt, vistelsetid i urbana omraden, antal stopp samt vilken tid
pa dygnet fordonen anvands. Till detta laggs onskan om information om fyllnadsgrad, vilka
fordon ar fulla och néar, framkomlighetsmatt (tid/leverans, kostnad/leverans (trangsel) och
forekomst av tomgangskorning. | stort handlar det om en mycket bred behovspalett med
detaljerade kunskaper om floden, vad som transporteras och med vilka fordon, sammantaget
behov som sannolikt &r mycket svara att matta. P& en aggregerad niva ar matt sdsom ton och
tonkilometer, bransletyp och en geografisk uppdelning i urbant respektive icke-urbant omrade
av intresse, liksom andel av transporter som ger genom urbana omraden (transit) intressanta
och sannolikt méjligt att producera.

Vissa segment eller varugrupper pekades ut, sdsom urbana godstransporter bestdende av
jord, berg, grus och sten som man 6nskade mer kunskap om. Ett annat omrade som pekades
ut var E-handeln, exempelvis hur E-handelsefterfrdgan ser ut geografiskt. En énskan vore att
kunna skapa en matris for E-handel liknande PWC-matrisen fér modellering, samt fa en 6kad
insikt i om hur kopplingen mellan E-handel och personresor ser ut och utvecklas.

I manga fall kan modeller hjélpa till att komplettera data som saknas samt anvandas for att
testa olika atgarder och analysera dess konsekvenser. Med battre data skulle det da dven
kunna vara majligt att h6ja ambitionsnivan pa modellerna. | regel efterfragas hégupplosta data
till modellerna.

For att ytterligare belysa vilka behov Trafikverket har, specifikt kopplat till modellverktyg, har
Trafikanalys tillfragat berérda pa Trafikverket om kunskapskallor, befintliga modeller och
behov av data avseende godstransporter med latta lastbilar.*® Till stora delar bekraftar enkat-
svaren den bild som workshopdeltagarna gav.

Resultatet av enkéten visar att data och statistikkéllor i dagslaget &r bristfélliga i de modeller
och verktyg som anvands vid Trafikverket. Det saknas modeller fér regionala gods- och
servicetransporter i det svenska systemet for infrastrukturplanering. Dessutom saknas bra
underlag och kunskap for att kunna berakna trafikarbetet for latta lastbilar och tunga
distributionsfordon i tatort. For att fa ratt bild av tillstdndet i miljon behovs rattvisande
berakningar av utslappen fran latta lastbilar och distributionsfordon. Det behovs bra data om
trafikarbete med dessa fordon ned pa trafiksituationsniva saval nationellt som lokalt t.ex. som
underlag till luftkvalitetsberakningar dar ocks& HBEFA anvands som underlag till SIMAIR®C,

Trafikverket ser vidare behov av att modernisera insamling av data med automatiska data-
hamtningar. Det anser man skulle kunna ge bade billigare I6sningar och betydligt battre data
(se nedan). For att na detta bedémer Trafikverket att det kravs en hel del insatser, bland annat
for att sakra integritet och sekretess samt att strukturera om befintlig datainsamling. Det krévs
aven samordning s att berérda aktorer (myndigheter, kommuner, regioner, naringsliv etc.)
sakrar tillgang till de data som redan samlas in i olika sammanhang.

Som generella 6nskemal for framtida datainsamling namns bland annat GPS-data, bade for
latta och tunga lastbilar. Aven méjligheten att identifiera mangden godstransporter men ocksé

“ Trafikverket inkom med fem svar fran olika avdelningar/verksamheter.
50 SIMAIR &r ett webbaserat verktyg for berékning av luftkvalitet i svenska tatorter.
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att sarskilja gods fran servicefordon vore dnskvart. Om statistiken forbattras kan aven model-
lerna utvecklas till att ge battre underlag. En forbattrad datatillgdng kan saledes mojliggora
mer dynamiska modeller med bra kvalitet och till att de anvénds i hégre utstrackning &n idag.
Ett exempel pa forenklingar som tillampas pa grund av databrist hamtas fran utslapps-
modelleringen. Foér befintliga emissionsmodeller for luft och klimat anvands HBEFA-
modellen®! som innehaller data fran flera olika hall. | grunden bygger modellen pa data frén
NVDB, fordonsregistret och trafiksimuleringar med Sampers/Emme. Dessa underlag har dock
begransningar vad det galler uppdelning pa olika fordonstyper. Uppdelning kan géras pa
personbil och lastbil, dar lastbil snarare motsvarar tunga fordon &n just lastbilar eftersom latta
lastbilar &r svara att sarskilja fran personbilar i trafikméatningar eftersom de kan ha liknande
axelavstand eller vikt. Eftersom HBEFA har en detaljerad uppdelning med mycket hogre
upplosning an befintlig data kan en framtida forfining av data komma val till anvandning.

Nar det galler begreppet latta lastbilar bedémer Trafikverket att det utifrén ett fordonsperspek-
tiv ar tillrackligt om fokus ligger pa utvecklingen av statistik om fordonen och deras egen-
skaper. Nar det galler att félja anvandning och dess funktion finns behov av att kunna skilja pa
tjanstetransporter (hantverkare, service, m.m.) och transporter av gods. Trafikverket driver for
narvarande ett pilotprojekt kring férbattrad kunskap om nuvarande och framtida trafik- och
transportfloden.5? Pilotprojektets forsta del (Trafikverket, 2017b) studerade mojligheterna att
Oka anvandningen av trafik- och transportdata. Pilotstudien inkluderade intervjuer och sam-
verkan med representanter for trafikinfrastruktur samt branscherna stal- och detaljhandel. Den
sammanvéagda slutsatsen och bedémningen i studien var att tillgdng pa saddana data kommer
att utgtra grunden for framtidens séatt att sammanstalla information for drift och underhall samt
utveckling av ny trafikinfrastruktur. Utvecklingen inom styrning och uppfoljande data for trafik
och transport gar mot alltmer 6ppen realtidsdata vilket &r en internationell trend. Den storsta
utmaningen for denna form av data anges vara kopplingen mellan trafik och transport. Att félja
fordons- och farkostrérelser verkar ligga inom en rimlig tidshorisont, men att koppla samman
dessa rérelser med deras faktiska last utgor fortsatt en utmaning. Trafikverket foreslar vidare
att en andra pilotprojektdel genomfdrs dar en virtuell och praktisk IT-baserad testplattform for
delstudier och smaskaliga piloter kan analyseras. Det skulle omfatta en omvarldsanalys,
sammanstallning av tdnkbara applikationer, analys av databrister med konsekvenser och
I6sningar, analys av sekretessfragor och andra juridiska risker, utveckling av testdatabas,
samt byggandet av applikationer via API.

4.2 Variabler, matt och datatillgang —
slutsatser fran tidigare studier

Stora behov men brist pa data

Det finns en del litteraturéversikter som sammanstallt information om statistik- och datatillgang
samt lampliga variabler och matt som kan vara relevanta nar urbana godstransporter
diskuteras ur ett intressent- och behovsperspektiv. Det ar dock viktigt att observera att
databehoven ser olika ut beroende pé syftet, exempelvis for att férstd hur godstransporter

51 P4 uppdrag av Trafikverket ansvarar IVL Svenska Miljdinstitutet sedan 2016 for att &rligen uppdatera den
europeiska modellen HBEFA (Handbook Emission Factors for Road Transport) med statistik for alla Sveriges
vagtransporter — personbilar, lastbilar, bussar, mopeder och motorcyklar. Genom HBEFA-modellen framstalls
arligen Sveriges officiella utslappsstatistik och bransleforbrukning for véagtrafiken.

52 https://trafikverket.ineko.se/se/indata-till-godsfl% C3%B6den
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sker och mdjlighet att utvardera policyeffekter av inférda styrmedel, eller om syftet ar att
prognosticera godsfloden med hjalp av en godsmodell (Julian Allen et al., 2014). Det &r ocksa
vart att notera att i flera fall har modeller sedan anvénts for att kunna berakna matt utifran
insamlade data. | en tidig sammanstallning av kunskapslaget om urbana godstransporter
(OECD, 2003) och hur de kan paverkas, pekas féljande fyra omraden ut som viktiga att kunna
belysa,

1. Internationella godsfléden och logistik,

2. Nationella och regionala godsfldden och logistik (inte enbart fliden som har en urban
destination utan aven genomfartstrafik),

3. Strukturen pa det lokala leveranssystemet samt
4. Konsumenternas krav.5®

Overgripande motiv till att samla in godsdata anges i (BESTUFS Il, 2006b) vara majligheten
att analysera specifika projekt eller initiativ; 6vervakning, styrning och uppféljning; méta kraven
fran EU-direktiv; for att producera nationella estimat; modellering och prognoser; legala krav
for licenser och sékerhetskontroller; undersékning av brott (hastighetsovertradelser, évervikt
etc.) samt kommersiell 6vervakning (foretagsbilar jmf med marketing data).

I (J. Allen, Anderson, Browne, & Jones, 2000) anges féljande métt som relevanta nar urbana
godstransporter diskuteras. Dessa matt har atergetts i (OECD, 2003):

e Totalt antal fordon och fordonsroérelser till noder/aktiviteter i ett urbant omrade
e Antal transporter till varje nod/aktivitet

e Forsorjningskedjans organisation

e Tid pa dygnet och vilka dagar transporterna sker

e Omfattning av trangsel orsakad av godstransporter

e Andra effekter till f6ljd av urbana godstransporter

e Antal servicetransporter till/frin noder/aktiviteter

e Dimensioner pa fordon som anvands for godstransporter, samt hur lang tid som
anvands for lastning och lossning.

e Distans som tillryggalaggs per fordon i ett urbant omrade

Som grund fér de data som behéver samlas in har en checklista for utvarderingar, som
tidigare tagits fram i Nederlanderna avseende policyplanering av urbana godstransporter,
anvants (OECD, 2003). | denna ingér indikatorer och matt for att folja upp utvecklingen vad
galler tillganglighet i urbana miljder, klimat- och miljopaverkan, transporteffektivitet, ekonomisk
utveckling samt olika akttrers nojdhet.

Datatillgadngen for att utfora kartlaggningar och genomféra effektutvarderingar bland ett antal
undersokta lander &r dock inte speciellt god. Viss data finns for nationella estimat, huvud-
sakligen fran de nationella lastbilsundersokningarna och fordonsregister. Daremot signaleras
stora luckor vad galler data for urbana omraden oavsett om det galler trafik- och transport-

53 | takt med att konsumenterna far mer makt bér man inte langre se konsumenterna som sista delen i
logistikkedjan. Istéllet bor de betraktas som den forsta lanken i kedjan som avgor hur sjélva logistikkedjan
kommer att byggas upp bakat s& att foretagen snabbare kan respondera pa konsumenternas stéllda och
férandrade krav (OECD, 2003).
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arbete, lastfaktorer eller mer detaljerade uppgifter om leveransfrekvens, antal stopp, genom-
snittlig korstréacka per leveranskedja och varuslag/varugrupp (OECD, 2003) (Julian Allen et al.,
2014; BESTUFS II, 2006a, 2006b).

Kvantitativa data om urbana godstransporter ar i regel inte tillgangliga, det géller inte minst for
europeiska forhallanden. Det innebar att omfattningen av urbana godstransporter i manga fall
ar okant. | de flesta lander finns ett nationellt fokus®* for insamling av godsdata (Julian Allen et
al., 2014; BESTUFS Il, 2006b). Det sker oftast genom nationella enkater (som inkluderar en
urban komponent). Det vill sdga, det mesta av dessa data redovisas nationellt, utan atskillnad
pa urbant/icke-urbant. Det innebar att det under vissa forutsattningar majligen gar att extra-
hera data om urban transporter harifran. Det finns dock svarigheter. En orsak som framhalls
ar att nationella data samlas in utifrdn kraven fran EU-direktiv om godstransporter, vilka utgar
fran fordonsrorelser eller varufldden, utan att specifikt ange en geografisk plats. Det innebar
att det ar svart att avgora vad som &r urbana respektive icke-urbana transporter (eller deras
andel av totalen). Det kan ocksa vara svart att sarskilja urbana transporter vilket bland annat
beror pa hur informationen har kodats. Urvalsramen for urbana transporter bedéms ocksa
vara for liten i dessa undersokningar for att fa tillrackligt bra resultat.

De undersokta landerna (BESTUFS II, 2006b) fick fragan om tillgang till kontinuerligt insam-
lade data om ett antal kategorier av urbana godstransporter i respektive land. Den svenska
respondenten har besvarat frdgorna och indikerat att det huvudsakligen finns nationella upp-
gifter.%® P& 6vriga fragor®® sags det vara oklart om data finns i Sverige. Respondenterna fick
aven i uppdrag att for varje datakalla specificera nagra nyckeluppgifter om innehall och hur
den produceras.

Generella slutsatser fran undersékningen pekar pa att omfattningen och kvantiteten pa data
om urban godstransporter i de deltagande landerna varierar kraftigt mellan lander och &ven
inom lander. Data som samlas in pa nationell niva tenderar att vara mer aterkommande,
medan datainsamling pa kommunal/regional niva sker vid enstaka tillfallen. | nagra fall har
datainsamlingarna genomforts av foretag och branschorganisationer etc. | nagra fall samlas
data in for alla urbana omraden i en region. Ibland samlas det dock in for ett enskilt urbant
omrade i specifikt syfte. Det vanliga ar istéllet att datainsamling, i de undersékta landerna och
som fokuserar pa urbana godstransporter, sker i specifika undersokningar i enskilda stader.
Dessa undersokningar ar ofta av engéngskaraktar som en del av en utvecklingsplan/gods-
strategi eller med syfte att genomféra nagot stadsplaneringsbeslut.

Nationellt insamlad data maste disaggregeras fran det totala datasetet for att fungera for
analyser av urbana godstransporter. Svarighetsgraden for denna aktivitet varierar beroende
pa hur data samlats in och kodats. Ibland &r det inte ens méjligt. Aven regelbundenheten
varierar mellan landerna och mellan typen av data som samlas in. Insamlingarna kan vara
aterkommande eller gjorda vid enstaka tillfallen. Insamlingarna ar sallan koordinerade vilket
resulterar i olika dataset som varierar i kvalitet och metod, vilket gor jamférelser svart eller
omdjligt. Aven i lander med relativt god datatillgéng, nér all data som finns samlas ihop, &r det

54 Undersokning bland foljande lander: Belgien, Frankrike, Tyskland, Ungern, Italien, Nederlanderna, Portugal,
Spanien, Sverige, Schweiz och Storbritannien.
55

http://www.bestufs.net/download/BESTUFS Il/key issuesll/BESTUFES |l results datacollection/BESTUFS |l d
ata_collection_report_SE.pdf

% Freight informatics data, Theft, Employment surveys in freight transport and logistics industry, Land use
database for town/city needed for freight modelling, Port/rail/IWW/Airport freight traffic data inside the urban
area.
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fortfarande svart att f& en sammanhangande och klar bild av urbana godstransporter. Bilden
ar i stallet fragmentarisk.

I ndgra omraden/stader har nddvandig information samlats in. Samtidigt ar dessa insamlingar
av data av for liten till omfattningen for att darifrdn kunna dra ndgra omfattande eller generella
slutsatser. Aven i de omraden som historiskt har samlat in mycket data gér avsaknaden av
nya insamlingar att relevansen minskar Gver tid. Brist pa data gor det ocksa svart att genom-
fora modellering. Man framhaller ocksa att &ven om data finns sa kan modellkalibrering frén
ett omrade inte nddvandigtvis implementeras i ett annat omrade. Med undantag fran den
franska undersokningen samlas i regel data om aktivitetsdata, forare och speditorer heller inte
in parallellt, det vill sdga datainsamlingarna &r inte koordinerade i tid och rum. Aven nar data
om urbana godstransporter samlas in s& ar det vanligt att insamlingen sker pa olika satt
metodmassigt (bade mellan och inom landet) och att metodbeskrivningarna ofta ar bristfallig.
Aven redovisning och analyser varierar. Har efterlyser man en 6kad harmonisering. Brist pa
data omfattar i regel (pa bade nationell och lokal niva):

e Data om latta godsfordon (upp till 3,5 tons totalvikt).5’

e Data om forsoérjningskedjor (supply chains) som helhet (dvs. lankarna mellan urban
godstransportaktiviteter och godstransportaktivitet langre upp i kedjan).

e Data om godstransporter och logistikinfrastruktur till och frdn dar urbana gods-
transporter ager rum.

e Sektorsdata om urbana godstransporter (dvs. mycket av data om urbana godstrans-
porter skiljer inte mellan olika typer av férsorjningskedjor som &r involverade och gods
som transporteras).

e Data om lastnings- och lossningsaktiviteter och infrastruktur fér godsfordon.

e Bristfallig geografisk upplosning om godstransporter i urbana omraden.

¢ Datainsamling om konsumenternas godstransporter (inkdpsresor) saknas ofta.
e Data om andra trafikslag an (tunga) lastbilstransporter.

e Ofta relativt begransad information om hur data samlats in och &r processad, samt
om dess tillforlitlighet.

Det finns enligt (BESTUFS II, 2006b) inga tecken pa att nationella undersoékningar av gods-
transporter kommer att expandera i framtiden. Data om urbana godstransporter maste darfor
sannolikt ske separat, med stdod frdn kommunal och regional nivd. Man gor dock en prognos
eller framtidsspaning om att kraven och behoven av utvecklade underlag kommer att 6ka i takt
med ambitionen att ka effektiviteten och minska transporternas negativa paverkan.

Organisationer ansvariga for insamlingen ar oftast offentliga organisationer (nationella/regio-
nala/kommunala myndigheter) eller inom ramen for ett forskningsprojekt. For data som ror
transportkostnader, strukturen pa godstransporter och logistik, stélder fran fordon, godstrans-
porter med andra fordon an vag, och data fran olika sparningssystem ar det i regel privata
aktorer som samlar informationen (exempelvis handelskammare, branschorganisationer,
enskilda foretag).

| (BESTUFS II, 2006b) pekas ocksa pa att det saknas harmonisering vad géller terminologin
for urbana godstransporter, liksom om insamlingsmetodik, vilket paverkar mojligheten till
jAmforelser mellan lander och undersokningar. Ett harmoniserat regelverk finns fér de

57 En fordjupad redovisning av undersokningar genomforda i andra lander ges i kapitel 6.2.
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nationella lastbilsundersdkningarna for ett flertal av transporttermer som anvands aven i
urbana omraden. Men man rekommenderar att ett liknande arbete gors for en del andra
termer vad géller latta fordon och fér urbana godstransporter. Eurostat meddelade i oktober
2017 samtliga landers statistikmyndigheter att man avser att satta samman en arbetsgrupp
med uppgift att utveckla statistik om latta lastbilar, vilket ytterligare bekraftar identifierade
behov p& omradet. Detta arbete kommer sannolikt att berora frdgor om gemensamma matt
och variabler samt en harmonisering av metodik.

Relativt lite har hittills gjorts vad géller modellering av urbana godstransporter. Detta forklaras
av brist pa data for att bygga upp och kalibrera modeller. Men det férklaras ocksa av brist pa
indata. Man bor darfor koncentrera sig pa féljande aspekter mer i detal:

¢ koordineringen av datainsamlingen fran olika kallor, for att bygga upp kunskap om
deras inbordes paverkan av markanvandning och ekonomi pa urbana godstrans-
porter,

e lankarna mellan insamlade data pa olika platser och vid olika tidpunkter,

e simultan insamling av data om aktivitetstyper, aktiviteters lokalisering, logistik och
transportadministration.

Det finns olika typer av kéllor som fér narvarande anvands for datainsamling om urbana gods-
transporter. Vilken teknik som bér anvandas vid insamlingen avgors av vilken typ av data som
ska samlas in och till vilket syfte data ska anvandas. Om syftet ska vara att ge en snabb over-
blick om floden i en stad kravs sannolikt en annan insamlingsmetod och urvalsprocess &n om
syftet &r att samla in kvalitetssakrade data for godsmodellering®® (Julian Allen et al., 2014).
Den vanligast forekommande tekniken verkar vara olika typer av flodesmatningar. Det finns
dock urvalsundersokningar av olika slag som kan vara av intresse.

¢ Generella undersokningar vars syfte ar att samla in data om genererande verksam-
heter som kan forklara hur floden uppstar. Exempel pa sadana undersokningar ar
olika varuflodesundersdkningar. De franska undersokningarna som specifikt ar
inriktade mot urbana godsfléden sags i (Patier & Routhier, 2014) sannolikt vara de
mest anvandbara i dessa sammanhang.

e Undersokning till involverade aktérer. Det kan vara allt fran butiker, akerier, speditérer
etc. Varje undersokning ar unik for en enskild aktér, men kan vara en del av en
generell undersokning.

e Fordonsspecifika undersokningar. Dessa undersokningar foljer ett enskilt fordon,
dess anvandning och kérmoénster. Exempelvis kan det ske med enkat till foraren,
fordonsobservationer, korjournaler eller GPS-sparning.

e Omradesspecifika undersékningar. Dessa fokuserar pa ett geografiskt omrade och ar
i regel deskriptiva till sin natur. Det kan vara parkeringsobservationer, trafikméatningar,
intervjuer med férbipasserande fordon etc.

Varje undersokningskategori har sina karaktéristika och har sina fér- och nackdelar. Valet av
undersokning, eller kombinationer av dem, avgors av vilken information som efterfragas.
Betydelsefullt ar ocksa kvantitet och kvalitet pa data, urvalsstorlekar samt kostnader for
genomférande och slutlig anvandning av data. Den undersdkning som ger mest anvandbara

%P3 grund av brist pa tillgangliga och kvalitetssékrade data har utvecklingen av urbana godsmodeller &nnu inte
genomforts i ndgon storre omfattning. En annan forklaring ar att det ar mycket kostsamt att utveckla sddana
modeller. | (Julian Allen et al., 2014) framhalls nédvandigheten av betydande forbattringar vad galler
resurstillgang for att samla in urbana godsdata som svarar mot de krav som modellverktygen stéller.
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data tenderar ocksa att vara den dyraste. En typologi (Julian Allen et al., 2014), for att
kategorisera olika kallors anvandbarhet vid datainsamling, kan utifran detta konstrueras:

1. Data relaterat till en enskild séndning. Vad ar det for gods, eller dess kvantitet (vikt,
volym, eller bada), paketering samt start och destination?

2. Data relaterat till lastning, omlastning och leveranshantering.

3. Data om fordonen som anvands vid transporterna och de olika momenten som ingar i

en distributionsrunda.

4, Data om externa faktorer sdsom infrastrukturnatverket, vaderforhallande etc.

Ny teknik kan ge stora mojligheter att samla in stora méangder data om urbana godstransporter
till en relativt 1ag kostnad (i jamforelse med traditionella undersoékningar). De ar dock inte
okomplicerade utan vacker fragor kring legalitet, behov av kompletterande data samt behov
av samarbeten och éverenskommelser mellan offentliga och privata aktérer fér delning av

data.

Inom EU-projektet BESTUFS®® genomfordes ett antal workshops for att finna fram till lampliga
data som behdver samlas in for att forsta och fatta ratt beslut angadende urbana godstrans-
porter — dvs. en inventering av databehov i sex breda kategorier (Tabell 4.2). Det framhalls
dock samtidigt att samstammigheten ar lAg mellan landerna om vad som bér betraktas som

en urban godstransportindikator.

Tabell 4.2. Indikatorer f6r urbana godstransporter.

Paverkan pa Indikator

Matt

Godstransportvolymer Transportefterfragan
och varor i urbana miljéer

Volymer som transporteras in till ett
urbant omrade

Logistik

Leveransmottagare

Logistikkostnader

Urbana godstransportkostnadens andel
av totala kostnaden i hela
férsorjningskedjan

Léner i urbana godstransportsektorn

Befolkning

Befolkningstathet och andel av
befolkning i urbana miljéer
Hushallsstorlek

Transportflottan for Godstransportfordon
urbana godstransporter

Antal fordon per maxlastvikt och alder
Andel godstransportfordon av totalt
antal fordon

Agare av fordon

Fordon som anvands i urbana omraden

Urbana trafikfldden

Antal fordon som inkommer till ett
urbant omrade

Fordelning av distributionsfordon éver
dygnet

Service- och
hantverkstransporter,
avfallstransporter

Servicebesok
Avfallsupphéamtning

Anvéandning

Fordonskilometer
Fyllnadsgrad

%9 Best Urban Freight Solutions
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Leveranser i urbana Leveranskaraktaristika Kombinerade transporter

miljéer (operatorer) Leverans dag/tid

Regelbundenhet i transporter
Startpunkt for leverans

Antal stopp per leveransrunda, per dag
Leveransrundans langd

Avstand mellan stoppen

Tidsatgang for leveransrundan

Restid till/fran ett urbant omrade

Leveranskaraktaristika Leveranser hos mottagare
(mottagare) Tidsatgang vid mottagandet i urbana
miljder, lastnings/lossningstider

Hemleveranser Hemleveranser erbjudna av butiker
Antal km for hemleverans per invanare

Bidrag till ekonomin Sysselsattning och dess | Antal anstéllda inom transportsektorn
andel inom transport Antal transportrelaterade foretag
och logistik
Miljo Energianvandning Bransleforbrukning per fordonstyp
Energianvandning for urbana
godstransporter
Anvéandning av icke-férnybara branslen
Utslapp Emissionsfaktorer per fordonstyp
Andel av utsléapp i urbana miljéer
Buller Bullernivaer vid kérning av fordon
Bullernivaer vid lastning/lossning
Sékerhet Olyckor av urbana Antal olyckor
godstransporter Antal skadade och omkomna

Inblandningen av godsfordon i olyckor
Fordelning av olyckor med tunga
lastbilar dver tid (veckovis)

Vaganvandning Cyklister
Gangtrafikanter
Personbilsforare

Kélla: (BESTUFS Il, 2006a)

De flesta matt som anvands relaterar till godstrafik pa vag och innehéller: antal transporter och
fordonskilometer (i regel baserat pa flodesmatningar) (BESTUFS II, 2006b). Antal ton och
tonkm pa vag och med andra trafikslag finns i regel pa nationell nivd men ar endast i undan-
tagsfall tillgangliga for urbana omraden. Inga® av indikatorerna nedan som presenteras i
studien finns beréknade for urbana omraden utan endast pa nationell niva:

e Godstransportintensitet for tunga lastbilar (tonkm/BNP)
e Lastbilsintensitet for tunga lastbilar (fordonskm/BNP)

e Energiintensitet (bransleférbrukning/tonkm)

% Ett undantag fran denna observation uppgavs vara London som redovisar genomsnittligt transportavstand,
lastfaktorer och tomkérningar i London. Dessa har tagits fram genom dissaggregering av nationella data.
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e  Genomsnittligt transportavstand
e Lastfaktor
e Tomkorning

Det finns nagra matt och indikatorer som anvants i forskningsstudier i Storbritannien och i
Frankrike. Insamlingen av data har endast skett vid en engangsinsamling (Julian Allen et al.,
2014). Métten och indikatorer i Tabell 4.3 kan beraknas med den franska urbana gods-
modellen FRETURB (se kapitel 5.5).

Tabell 4.3. Indikatorer och métt fér urbana godstransporter i forskningsprojekt i Storbritannien och Frankrike.

Indikator

Matt

Kvot mellan antal lastning och lossning

Antal leveranser och upphamtningar (pick-
ups) per vecka per anstélld i en
nod/aktivitet

Lastning- och lossningsdensitet

Antal leveranser och hamtningar per
kvadratkm i en zon

Lastning/lossning intensitet per nod/aktivitet

Antal leveranser och hamtningar per
nod/aktivitet i en zon

Lastning/lossning tid

Antal timmar pé gatan dubbelparkerad for
leverans eller hamtning i en zon, per
fordon, per nod/aktivitet

Transportavstand

Antal km for en leverans eller hamtning i en
zon, per fordon, per nod/aktivitet

Genomsnittligt transportavstand av férsta

transporten fran plattformen till leveransomradet

Km

Genomsnittligt transportavstand per
leverans/upphamtning

Km per leverans eller upphamtning

Totalt transportavstand péa vag i urbana omraden
for transporter av gods med tunga respektive latta

lastbilar

Totalt fordonskm per vecka i urbana
omréaden

Genomsnittlig tid per leverans

Minuter per leverans

Genomsnittshastighet per runda (inkl. och exkl.

stop for leveranser)

Km/h

Véaxthusgaser och utslapp

Gram emissioner per km,

Gram CO2 per km,

Liter bransle per km per zon, fordon och
aktivitet.

Kalla: (Julian Allen et al., 2014)
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Detta bekraftar till stora delar Trafikanalys tidigare genomlysningar (se exempelvis
(Trafikanalys, 2016c) om databehov kring trafik och transporter av gods dér ett antal variabler
lyfts fram som intressanta. Undersdkningarna ska garna vara jamforbara tver tid. Det handlar
om:

Olika transportmatt
e Trafik- och transportarbete (fordons- och tonkilometer)

e Antal transporter/kérningar och transporterat tonnage (vikt, volym, varde) samt
medellastvikter

e Antal stopp vid distributions- och uppsamlingsrundor och antalet leveranser per
korning.

Redovisningsgrupper/klassificeringar
e Datum/klockslag fér transporten
e Transportlangder
e Typ av transport/kérning
e Fordon (antal, typer i form av karosserikoder, storlekar/vikter, brénslen, kdrstrackor)

e Branscher som utfor transporterna samt &gare/brukare av (detta ar helt beroende av
SNI-koder som har sina brister)

e Varugrupper som transporteras

e Aggregerad redovisning pa geografi (start och eller mal) eller mycket detaljerade
uppgifter (ex. vag/strak)

e Passager
Information om godstransporternas kvalitet/effektivitet

e Fordonsutnyttjande, kérningar med och utan last samt fylinadsgrader

4.3  Struktur for insamling och analys

Hur bor man déa tanka nar det galler datainsamling och produktion av kunskapsunderlag och
statistik? Som vi sett ovan finns det manga, men snarlika behov identifierade. Det finns ockséa
bade traditionella och nya datakallor som mer eller mindre ar komplement till varandra och
med olika kvalitet, karaktaristika och tackning av ett omrade. Data for framtagande och kali-
brering/validering av modeller bor ocksa kunna skilja sig at fran data framst avsedda for att
kunna producera Overgripande statistik. Ett ramverk for att sortera ut de storre momenten vid
datainsamling och bearbetning for olika grad av avancerade variationer av modeller och ana-
lyser, pa ett systematiskt och enhetligt satt ar darfér en god utgdngspunkt. Resonemangen ar
inte nya och specifikt for data genererade av nya tekniker. Redan i (OECD, 2003) utpekades
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stora brister vad galler datatillgang och det framhélls att data bér insamlas pa ett enhetligt satt,
med en standardisering som mdjliggor foljande och uppféljning dver tid.

Ett ramverk for insamling, bearbetning och analyser

Nar det galler datainsamling pekar (Campagna, 2016) ut fyra brister eller svarigheter vad
galler tillgang och insamling av relevant data om urbana godstransporter:

1.

2.
3.
4.

Den stora mangd aktiviteter som &r forknippade med urbana godstransporter kraver
insamling av data frAn manga olika aktorer.

Speditorers och transportorers bristande vilja att dela med sig av data.
Brist pa forstaelse bland offentliga aktérer om vilken typ av data som behdvs.

Den hdga kostnaden som det innebéar att samla in och uppdatera godstransportdata.

For att bista offentliga aktorer och yrkesverksamma att systematisera nddvandig datainsam-
ling, som sedan kan bearbetas utifran olika fragestallningar, har ett ramverk med fyra sa
kallade pelare identifierats i studien:

1.

Kategorisera de stora forsorjningskedjorna (supply chains) som finns i det urbana
studieomradet. Tillvagagangssattet med forsorjningskedjan rekommenderas, dar
karaktaristiken kan andras, inte bara beroende pa typ av varor utan dven pa distri-
butionsstrukturen, vilket inkluderar distributionskanalen (detaljhandelskedjan och
varumarkessektorn samt den oberoende detaljhandeln) och den fysiska distri-
butionen. Varje stad maste identifiera de stora forsoérjningskedjorna genom en
undersokning riktad till transportk6parna inom studieomradet. Denna undersokning
bidrar till att identifiera vilken typ av fortsatta undersékningar som ska genomféras
och vem i detaljhandelsledet som har bast méjlighet att besvara dem.

Kartlagg de urbana gods- och servicetransporterna. For att gora detta kravs det att
uppgifterna rorande transporter eller tillhérande tjanster som produceras av fordon
som transporterar gods inom stadsomradet. Uppgifter och information som finns
tillgangliga fran databaser fran offentliga organ bor sokas, men det kraver ofta att
undersokningar och trafikrakningar gors. Denna information kan anvandas for att
utveckla en O/D-matris®* som kommer att anvandas som input i en urban
godstransportmodell. Det mdjliggdr uppskattning och utvardering av prestanda och
konsekvenserna av atgarder och policyer i en stad.

Organisatoriskt och legalt ramverk. Atgarder och policyférandringar som ska genom-
foras maste vara forenliga med befintliga juridiska (pa europeisk, nationell och lokal
nivd) och organisatoriska ramar. Den organisatoriska konstruktionen av urbana gods-
transporter ar komplex och heterogen, dar manga aktérers verksamhet integreras
med motstridiga behov och mal. Beslut fran intressenterna fattas ofta kommersiellt
och operativt utan hansyn till sociala och miljomassiga faktorer, medan offentliga
myndigheter ofta genomfdr planeringsforordningar med bristande hansyn till
branschens krav. Samspelet mellan alla intressenter for att identifiera deras beteende
och behov ar darfor grundlaggande for att battre forsta urbana godstransporter och
for att kunna genomféra lampliga atgarder/policyer.

®1 Flodesmatris av gods mellan start (origin) och slut (destination)
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4. Procedurbaserade och tekniska metoder samt innovationer. Fokusera pa policy,
atgarder, tekniker och metoder relaterade till att underlatta urbana godstransporter.
Dessa kan hjalpa till att stéarka kunskapen om urbana godstransporters forutsattningar
s& att en stad eller omrade kan tillhandahalla en god praxis etc.

Detta ramverk, eller struktur, ger alltsa inte svar pa direkta fragor kring urbana godstrans-
porter, exempelvis "vilka problem har vi och vem ar drabbad?”, utan fungerar istallet som en
hjalp for att uppratta en logisk struktur pa data sa att det blir mojligt att uppfylla mal. For att
strukturen ska fungera behover pelarna delas in i ett antal pa varandra féljande
genomférandesteg (Figur 4.1).

Steg 1 bestar exempelvis av statistik, enkéter, intervjuer, databaser etc. som redan insamlats
eller som behodver samlas in.

Steg 2 syftar till att beskriva de metoder (tekniker, modeller) som behovs for att bearbeta data
fran steg 1 som ska genomféras i steg 3.

Steg 3 innebér bearbetning av data (steg 1) med hjélp av metoder (steg 2) for att kunna
genomfdra 6nskade analyser. Detta steg resulterar alltsa i databaser.

Steg 4 ar analyser av olika slag som nyttjar databaser som tagits fram i steg 3.

Tier 4
Use of collections

s

Tier 3
Data elaborations

)

Tier 2
Methods for data analysis
Tier 1

Basic data to be collected

Figur 4.1. Konceptuell modell for datainsamling
Kélla: (Campagna, 2016)

| (Campagna, 2016) presenteras ett exempel pa hur tankemodeller kan fungera konceptuellt,
utifran ett faktiskt exempel fran Rom.
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Pillar 3

Organizational
and legal
framework

Tier 4 Design and validation of the functionalities of a DSS for city
Use of collections logistics applications in Rome
Tier 3 Supply chain Volumes, Fraight Innovative
. types and Freight 0/D regulation, vehicles, ICT
Data elaborations features matrix Mability plan applications, ITS
Tier 2 Statistical Demand/supply
Methods for data analysis inference freight models
Tier 1 Surveys in Traffic counts in
f 19939, 2008, 19949, 2008,
Basic data to be collected 3012 2012

Figur 4.2. Exempel p& hur den konceptuella strukturen kan anvandas (exempel Rom).
Kélla: (Campagna, 2016).

Ett ramverk for analys efterfrdgas aven i (ALICE/ETRAC Urban Mobility WG, 2015). Som
forsta steg i ramverket utpekas behovet av datainsamling och kunskapsuppbyggnad om
urbana godstransporter och logistik. Specifikt pekar man p& behov av att utveckla ett ramverk
for datainsamling s att det blir mojligt att pa ett korrekt satt analysera urbana godstransport-
foérandringar i stader och deras effekter. Nasta steg ar att kunna analysera data och utvardera
mojliga nya foreteelser, exempelvis mojliga vinster av samlastning eller introduktion av 3D-
skrivare.

Tankar om ny teknik och nya data

| (ITF/OECD, 2017) diskuteras data generellt och de nya mdjligheter respektive svéarigheter
som finns med detta forknippade med 6vervakning och regelgivning. Tillvagag&ngssattet ar en
parallell till Trafikanalys uppdrag da fragestallningen ar snarlik. Genom att sa att sdga byta ut
orden regelgivning och dvervakning mot statistikproduktion och kunskapsunderlag till foljd av
nya mojligheter tack vare okad tillganglig data ger denna rapport en aktuell éverblick av
potentialen och de mgjliga hinder som finns férknippade med nya data och insamling
generellt.

Rapporten pekar pa en tydlig potential vad géller ett datadrivet angreppssatt, men att det finns
ett antal hinder och utmaningar som maste lésas innan det kan far en bredare anvandning.
Det galler inte minst for olika landers forutsattningar som kan variera kraftigt. De foresprakar
darfor att man later de lander och aktorer som ar redo att ga fére, samt att man internationellt
bor ta fram tydliga regler och definitioner vad géller elektroniska data. Det &r ocksa viktigt att
ta fram ett system med ett minimum av funktionalitet som alla lander kan uppna utan alltfor
stora uppoffringar.



Det finns stora oklarheter vad géaller anvandningen av Big Data. Anvandningen av dessa data
kraver samtidigt en hog grad av tillit och palitlighet, samt att de ar konsistenta och kontinuerligt
kan samlas in dver tid.

Blockchain framhalls som en ny och spannande teknik som mojliggor tillforlitliga och trans-
parenta leveranttrskedjor, men &nnu &r i tidig utveckling. An s lange ar den mest kand inom
finanssektorn och som teknik foér att hantera betalningar (Bitcoin). | framtiden kan det kanske
sprida sig till standarder inom transportomradet som kan ge mer transparenta och héllbara
transporter®2,

Alla fordon med en totalvikt 6ver 3,5 ton ska vara utrustade med en fardskrivare. Smarta
fardskrivare som registrerar hastighet, avstand, start och slut och som mdjliggér nedladdning
och kontroll pa distans via trddlés kommunikation introduceras 2019, men &r inte obligatoriska
for tunga lastbilar forran 2034. Det innebar att latta lastbilar inte har samma krav pa utrustning
ombord som de tunga lastbilarna.

Det finns idag olika typer av teknik som potentiellt kan anvandas som underlag for statistik-
framstallning. Det kan vara allt fran system i fordonen (diverse diagnostiksystem, fordons-
monitorer, sensorer, navigationsutrustning, fordonsstéd (Driver assistance system) och
infrastruktursystem (exempelvis viktmatningssystem i rérelse, RFID/Blatands-avlasning,
automatisk avlasning av registreringsskylt, molnbaserade applikationer). Alla dessa system
producerar data, som potentiellt skulle kunna anvandas for statistikandamal. Till dessa finns
aven andra system sasom vagavgiftssystem (avstandsbaserad avgift), dar systemen
registrerar vilka fordon, pa vilka tider, som anvander vilket vagnat. Ett annat anvandnings-
omrade ar infrastrukturévervakning/underhall, exempelvis for att férhindra vissa fordon tilltrade
till visst vagnat. Aven dessa system bidrar till dataproduktion. Ett system som anvands i
Australien — Intelligent Access Programme (IAP) féljer och dvervakar alla tunga lastbilar. Ett
system som funnits i Australien sedan 2007 ar Performance-based standards (PBS) som
syftar till att se till att ratt fordon anvands for ratt uppgift.

Problemen idag &r darfor inte i forsta hand datatillgang, utan att de ar fragmenterade, bade
vad géller geografisk implementering, och vad géller interoperabilitet. Det finns &ven oklar-
heter eller annu inga framtagna standards for vad som ar syftet med insamling av data, vilka
data ska samlas in och vilka krav kan man stalla pd dem, samt hur data ska struktureras.

Datakaraktaristika och anvandning boér darfor ligga till grund for vilken insamlingsmetod som
bor anvandas. Aven lagringsaspekter bor dvervagas. Ska det exempelvis insamlas i realtid
eller kan informationen lagras ombord och sedan tankas av vid ett senare tillfalle? | nagra fall
kan det ocksa bli frdgan om att nya system behéver byggas ut, exempel 5G, for att vissa data
ska kunna samlas in. Det ar dock inte klart hur kostnaderna for detta ska fordelas. Och star
dessa kostnader i proportion till den nya kunskap som skapas genom att 6verge stickprovs-
baserad data till data med hundraprocentig tackning?

Agandeskapet av data &r viktigt. Bade fordonsgenererade och infrastrukturinsamlad data kan
antingen explicit eller implicit lankas till ett kommersiellt foretag. Det innebér att potentiellt
kéanslig information riskerar att rgjas, inte minst om data kombineras med annan information.
Till detta kommer aven fragor kring hur lange information bér lagras innan den destrueras.

62 Vinnova finansierar ett projekt om Transparenta transporter, https://www.vinnova.se/m/digitalisering-av-
industrin/transparenta-transporter/. Projektet har tagit fram ett tekniskt koncept som bygger p& underliggande
blockchain-teknik for att sékerstélla transparens over flera aktorsled i transportsystemet.
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5 Modellverktyg

5.1 Bakgrund

Modellverktyg har potentiellt méjlighet att bidra med 6kad kunskap och till statistikproduktion
om urbana godstransporter. Nedan beskrivs ett urval av modeller och metoder fér urbana och
regionala godstransporter. Det som framkommer fran den studerade litteraturen ar att nastintill
alla modeller &r i ett utvecklingsstadium och forskningsresultat. Det &r f& modeller som
tillampas i verksamheter, framforallt p& grund av brist pa de data som behdvs for att tillampa
dessa typer av modeller.

| Sverige ar det Trafikverket som har i uppdrag att ta fram analysverktyg for att kunna gora
trafikprognoser, berakna effekter av foreslagna infrastruktursatsningar eller féreslagna
policyférandringar samt géra samhallsekonomiska bedémningar av forslagen. For storre
investeringsobjekt och studier av storre nationella transportfloden finns idag ett modellsystem
for godstransporter som gar under benamningen Samgods, men det saknas verktyg for att
analysera godstransporter pa regional/lokal niva. Eftersom godstrafiken ar en betydande del
av den totala trafikmangden i stader anvands resultaten frdn Samgods for att ta fram regionala
start och malpunktsmatriser for godstransporter som sedan anvands av de regionala person-
transportmodeller som finns inom Samperssystemet. | Sampers anvands sedan tva lastbils-
typer, lastbil med slap och lastbil utan sléap, for att simulera godstransporter. Att Trafikverket
ser ett behov av regionala godstransportmodeller framgar av att samtliga av de utvecklings-
planer for samhallsekonomiska verktyg som Trafikverket presenterat sedan 2011 innehaller
uttryckta ambitioner att utveckla regionala godsmodellsystem (Trafikanalys, 2017g).

Varfor finns det sa fa brett anvanda godstransportmodeller? En anledning &r att det helt enkelt
ar svart att konstruera godsmodeller. Dels ar det manga aktérer inblandade, som kopare av
gods, producenter av gods, aterforsaljare, transportorer, speditorer etc., dels ser fraktbehov
och transportldsningar olika ut for olika typer av varor. P& detaljerad niva och for finare tids-
intervall kan studerade transportldsningar ofta uppvisa slumpmassighet. Bestallare av gods-
modeller far darmed acceptera att modellerna kraftigt férenklar verkligheten. Det blir darmed
viktigt att tidigt vara tydlig med vad modellen ska férvantas klara av och vilka begransningar
ett val av modell innebar. | situationer dar det kan uppsta trangsel ar det ocksé viktigt att tanka
pa att godstransportmodellen maste kunna samkdras med, eller fran en extern modell kunna
erhalla resultat fran nagon persontransportmodell. | Sverige och i manga andra lander har,
som namndes ovan, praxis varit att komplettera persontransportmodeller med estimat dver
antalet fraktfordonsrérelser mellan olika start- och malpunkter och inte att utveckla regionala
godsmodeller som kompletteras med estimat éver start- och malpunkter for persontrafik.

5.2 Modellkrav

Vad en brett anvandbar modell maste kunna hantera ar enligt en rapport frin WSP och
Logistics Landscapers (Waidringer & Berglund, 2017), med Trafikanalys bedémning av
svarigheter:
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Ekonomisk aktivitet i den studerade regionen: Detta ar en nagorlunda hanterbar punkt da
Sverige har relativt bra statistik pa arbetsstélleniva. Problemen ligger i att data kan vara
belagda med sekretess.

Infrastrukturen: Aven detta &r hanterbart: Sverige har via vagdatabasen NVDB bra
beskrivning av infrastrukturen. Beroende péa detaljeringsnivan kan det behovas viss
komplettering.

Regler, skatter och avgifter: Detta far betraktas som hanterbart i Sverige.

Annan trafik som anvander samma natverk: Den naturliga utgangspunkten &r i detta fall
Sampers regionala modeller, vilket ger information om biltrafik och kollektivtrafik. Upp-
gifterna blir emellertid behaftade med osakerhet. Sampersystemet i sig ar ocksa relativt
dyrt att underhélla.

Tekniska losningar, affarsupplagg, beteendemdonster: Detta &r svart. Information for att
kunna studera detta kraver i princip urvalsundersdkningar och i dag finns endast
sporadiska kéllor med tvarsnittsdata, exempelvis Natradatabasen (Eriksson et al., 2000)
och de genomforda varuflodesundersokningarna. Affarsupplagg och beteendemdonster
skiljer sig ocksa kraftigt &t mellan olika féretag och ar beroende av vilka valmgjligheter
som finns tillgangliga. Det gor att det &r svart att gruppera I6sningar till olika féretags-
kategorier eller varugrupper.

Varierande behov av snabba transporter: Aven detta ar relativt svart. Det finns gjorda
uppskattningar, men det kan vara svart att generalisera resultat till varugruppsnivéer. En
alltfor detaljerad varugruppsindelning paverkar kortider och hanteringen av modellen
medan en for grov indelning gor att stora varuspecifika skillnader kommer att gémma sig
inom respektive varugrupp.

Godsvolymer och transportménster p& nationell och internationell niva: Har gar det att dra
nytta av Samgods, men d& med de osakerheter detta innebér. Detta kan tyckas trivialt,
men i sjéalva verket kravs berakningar som bygger pa flera informationskallor som
nationalrdkenskaper, varuflédesundersdkningar, handelsdata med flera for att uppskatta
hur varufléden ser ut inom Sverige och mellan regioner i Sverige och regioner i andra
lander.

Bedomningar av utvecklingen av varutyper och varuvolymer att transportera: Aven har gar
det att dra nytta av Samgods, men resultaten maste kompletteras med bedémning av
utveckling inom kommuner. Likt ovanstaende punkt kravs information fran olika datakallor
och modellberékningar i flera steg.

Vissa av dessa forutsattningar paverkar ocksa varandra, sa fullédiga godsmodeller maste
darmed iterera mellan utfall for olika delberékningar och styra optimeringen mot nagot 6ver-
gripande som att minimera systemets logistikkostnader eller maximera en definierad nytto-
funktion. Alternativt kan modeller byggas upp via interaktion mellan enskilda aktorer som
oberoende av varandra optimerar sina egna malfunktioner. Ofta delas en modell upp i flera
delmodeller som utbyter data sinsemellan. Det ar darfor det ofta hanvisas till modellsystem
nar exempelvis Samgods och Sampers diskuteras.
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5.3 Metodologiska angreppsatt

| (Waidringer & Berglund, 2017) kategoriseras modellvarianterna som tillhérande tva
huvudsakliga tillvagagangssatt: top-down respektive bottom-up.

Top-down

Denna kategori kan sagas representera ett mer traditionellt angreppssatt som bygger pa
antaganden att aktorer agerar rationellt och har tillgang till nédvandig information for att fatta
rationella beslut. Marknadssituationen antas ofta vara karaktariserad av perfekt konkurrens.
Det gor att flera aktorers agerande kan sammanfattas i en évergripande malfunktion,
exempelvis att systemets totala logistikkostnad ska minimeras. En forenklad tankebild kan
vara att det endast finns en stor speditér som minimerar sina kostnader mot bakgrund av
transportkoparnas krav pa transporter (sandningsfrekvenser och liknande).

Bottom-up

Ett angreppssatt som vinner allt mer mark ar att bygga upp ett system dar olika aktérer inom
transportsystemet modelleras som separata agenter som inte antas folja ndgon 6vergripande
logik utan agerar utifran den begrénsade information de sjalva har tillgang till vid varje besluts-
tillfélle. Dessa sjalvstandiga agenter interagerar med varandra och genererar ett globalt utfall.
Det nedan beskrivna modellsystemet (Thaller, Niemann, Dahmen, Clausen, & Leerkamp,
2017) kan ségas representera en bottom-up-teknik.

54 Modellval

Vid en genomgéng av tillgangliga godstransportmodeller med ett regionalt perspektiv blir det
tydligt att det finns ett flertal exempel pa modeller med olika syften och olika modelltekniska
I6sningar. Merparten av modellerna ar dock ofta avgransade till att endast studera en specifik
del av godstransportmarknaden och kan vara relativt grova nar det galler indelningar i varu-
grupper eller fordonstyper. Det ar svarare att hitta exempel pd modeller som klarar de behov
som Trafikverket har, det vill sédga att kunna géra prognoser, samhallsekonomiska bedém-
ningar av infrastrukturinvesteringar, planera drift och underhall, effektivisera transport-
systemet, granska effekter av policyforandringar och liknande. | den kartlaggning som
bestalldes av Trafikverket (Waidringer & Berglund, 2017) identifieras foljande kunskap som
sarskilt efterfragad:

e Geografisk lokalisering av producenter och punkter for vidareforadling/konsumtion foér de
varor som fraktas inom stéderna.

e Hur flodet av varor in till och ut frn staderna ser ut?

e Hur varuflédena pa stadernas infrastrukturnatverk ser ut?

¢ Det antal séndningar som arbetsstéllen i stader genererar.

e Hur fordon som fraktar varor belastar stadernas infrastrukturnatverk?

e Hur fordon som anvands till kommersiella tjanster belastar stadernas infrastrukturnatverk?
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¢ Vilka utslapp och andra externa effekter ger frakt- och tjanstefordon i stader upphov till?

Modeller som utvecklats for att hantera ett bredare analysbehov, enligt punktlistan ovan,
kraver ocksa oftast aterkommande urvalsundersékningar av arbetsstallen och/eller
transportorer i de stader modellen ska anvandas.

Det ar svart att pa nagot enkelt satt dela in modeller i kategorier. | (BESTUFS I, 2008) delas
modellerna in i foljande klasser: 1) ekonometriska modeller som ger resultat utan rumslig
uppltsning (exempelvis for en hel city-region), 2) transportefterfraigemodeller for att berdkna
trafikvolymer per zon, 3) transportférdelningsmodeller (transport distribution) for att berékna
kompletta O/D-matriser. En annan variant kan vara att dela in modeller i kategorierna 1)
deskriptiva, 2) analysmodeller mot basér och 3) prognosmodeller. Kategori 1) skulle i detta fall
kunna vara en modell som kan hjélpa till att fylla i de luckor som finns i statistiken eller som
gOr datainsamlingen mindre kravande.

Det kan ocksa vara fruktbart att pa Gvergripande niva skilja pa trafikflodesmodeller och
modeller som hanterar varufloden.

Trafikflodesmodeller

Denna typ av modell har flodet av fordon som huvudsaklig variabel, vilket gor att malvariabeln
direkt kan kopplas till matbar data. Exempel pa indata kan vara: punktmatningar av trafik,
exempelvis passager pa ett vagavsnitt, passage vid tull/avgiftsstation, avgadende och an-
kommande fordon vid terminal, butik eller liknande. Matningar kan géras med slang, kameror
eller olika typer av sensorer. Kamera eller mer avancerade sensorer har fordelen att det gar
att spara om samma fordon passerar flera matpunkter. Ett problem med slangmatningar ar att
det kan vara svart att sarskilja vissa fordonstyper. Information kan ocksa komma fran att spara
fordon i rorelse, exempelvis via transpondrar eller fardskrivare. Det blir exempelvis allt van-
ligare att transporttrer bygger system som gor att det gar att spara de fordon som ingar i
fordonsflottan. P4 sikt skulle potentiellt sparning daven kunna ske via mobiltelefoner, men det
ar idag ganska svart att sammanstalla information fran flera mobiloperatorer och det kan
ocksa vara svart att fa tillrackligt bra geografisk positionsangivelse inom urbana miljoer om
mobilerna inte har GPS paslagen.

I sin enklaste form &r denna typ av modell deskriptiv till sin karaktéar och knyter i princip sam-
man den information som fangas in via olika punktméatningar. Detta gor att en sadan modell
kan gora datainsamling billigare och beroende pa kvalitetskrav kan en bra mix mellan mat-
punkter och detaljeringsgrad for natverk och fordonsslag véljas. Potentiellt kan denna typ av
modell ocksa konstrueras for att hantera relativt frekventa matningar och fanga forandringar
Over ett dygn. Denna typ av modell kan anvandas for att ex post leverera information om
utfallet av olika atgarder eller handelser som kan paverka trafiken. En forutsattning &ar dock att
den teknik som anvands for atminstone en del av punktmatningarna kan sarskilja olika
fordonstyper.

For att kunna simulera férandringar i infrastrukturen, andrade hastigheter, andrade koérkost-
nader, avgiftsjusteringar och liknande ex ante kravs en modell som foérdelar trafikrérelser efter
en forstaelse for vad som styr val av att genomfora en korning eller géra en resa, vilket
fardmedel och/eller fordon som véljs och vilka vagval som gdrs. Detta staller helt andra krav
pa modellerna. Har gar det att hitta en stor variation av modeller som i olika utstrackning och
under olika antaganden haller vissa samband fixa, later vissa val vara exogent givna eller
avgransar modellen till ett mindre geografiskt omréde, det kan exempelvis utvecklas modeller
specifikt for en hamn eller som ett stod for att planera trafik kring ett nytt kdpcenter. En
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grundlaggande svarighet i denna typ av modell &r att den i féorekommande fall maste kunna
hantera trangsel, vilket innebar att den férutom godstrafiken dven maste kunna beakta
reaktioner fran persontrafiken.

Varuflodesmodeller

For att f& en forstaelse av hur varutransporterna for en specifik bransch paverkar trafikutfallet
kravs en modell som, férutom ovanstdende, kan hantera varufléden. Att koppla trafikfloden till
sandningar av varor ger en tydligare koppling till logistik och fragor som sandningsfrekvenser,
lagerhallning, partihandelslésningar, val av fordon och liknande. Modellerna far darmed en
battre teoretisk férankring. Denna typ av modell &r ofta en férutsattning for att kunna géra mer
l&ngsiktiga prognoser och for att kunna studera styrmedel som riktar sig mot vissa foretag eller
bedoms paverka vissa foretag extra mycket.

Vid val av modelltyp ar det ocksa relevant att beakta att den vaxande E-handeln skapar frakt-
behov som I6ses med en blandning av lastbils/distributions- och personbilstrafik. Vidare ar det
generellt svart att sarskilja vissa av de personbilar som gar i yrkestrafik och en del av de
mindre distributionsfordonen som ocksa kan anvands till persontransporter. Om det &r viktigt
att fAnga dessa transportrorelser kan det inverka pa valet av modell.

Generaliserbarhet och resultatens livslangd

(Ibeas, Moura, Nuzzolo, & Comi, 2012) har undersokt hur éverforbara resultat fran godsm-
odeller &r mellan stader. Overféringen som studerats ar mellan Santander och Rom, tv&
stader som skiljer sig i storlek och struktur. De data som anvants ar trafikrakningar och
interviuer med bade forare och aterforsaljare. Modellstrukturen baseras pa regressionsanalys
for att estimera genomsnittlig godsméngd till ett specifikt omrade utifran data om antal
anstallda i olika branscher. For att hitta varifran godset kommer anvands en gravitations-
modell. For att hitta transportsatt anvands en logitmodell. Sedan for att fa fram antal
transporter anvands en genomsnittlig last per transportsatt. Studien har kommit fram till att det
ar skillnad mellan transportbehovet och det inte gar att anvanda generella varden for tva olika
stader.

Den franska modellen FRETURB har visat pA motsatsen av dessa resultat i och med att
modellen anvénts i ett drygt 20-tal stader. Den har ocksa anvéants i Schweiz bland annat. Det
finns annu inte nagra basuppsattningar av data eller nyckeltal for stader som saknar grund-
laggande information (Gonzales-Feliu, Toilier, Ambrosini, & Routhier, 2014). En sadan
uppsattning skulle i s& fall innebara 6kade mojligheter till generaliserbarhet.

Samtidigt som det vackts fragor kring generaliserbarhet mellan studieobjekt ansdg man i
(BESTUFS I, 2008) att livslangden pa modellresultaten sannolikt var ganska korta, inte langre
an 2-5 ar. Det innebar samtidigt att uppdateringsbehoven ar betydande, vilket aven bekraftats
av NATRA-modellens indatabehov som diskuteras nedan.

5.5 Exempel pa modeller med
urban/regional pragel

Eftersom spannvidden ar stor for olika modelltyper, och kanske &ven for vad som ska
definieras som en godsmodell fér urbana miljéer, lamnas hér ett antal exempel pa modeller.
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Exemplen bygger delvis p& informationen i (Waidringer & Berglund, 2017), i (BESTUFS II,
2008) samt angivna kallor i texten.

NATRA
Malbild: Vagtrafik som skapas av leveranser av varor och tjanster i Stockholms lan

NATRA-undersokningen ar den mest omfattande och heltackande undersékningen som gjorts
i Sverige kring regionala naringslivstransporter. Undersdkningen genomférdes 1998 for
Stockholms lan och &r i princip en databas dar en mangd information &r samlad och uppdelad
pa ett antal register, framfor allt ruttregistret och besoksregistret (se nedan). Utifran NATRA-
undersokningen har man skattat en databas/modell dver vagtrafik som skapas av leveranser
av varor och tjanster i Stockholms lan. De centrala data-/informationskéllor som anvants vid
skattningen av databasen ar:

e  Enkaét-/intervjuundersokning av arbetsstallen i Stockholms lan (stratifierade urval pa
sammantaget cirka 4 000 arbetsstallen), med fragor som:

0 Besok av servicefordon
o Leveranser och avgaende sandningar med olika fordonstyper
0 Rutter som kdrs med arbetsstéllets egna fordon

o Natverksdata

e  Trafikmatningar

e Data fran lastbilsundersékningen pa kommunniva

e  O/D-matriser for andra fordon (bilar, bussar) frAn andra modeller

NATRA-undersokningen genomfordes huvudsakligen som en statistisk undersoékning dar
urvalsrummet utgjordes av arbetsstallen i Stockholms lan. Fér huvudundersékningen™
anvandes ett CFAR-register fr&n september 1998. En stratifiering (sju olika strata) gjordes
baserad pé& (for detaljer se (Eriksson et al., 2000) avsnitt 4.1.1 och 4.2.1):

e Branschkod

e Huruvida ett arbetsstélle ar sitt féretags enda inom Stockholms lan
e Motsvarande foretags innehav eller ej av tung resp. latt lastbil

e Arbetsstéllena har anstallda eller ej

Ett av stratumen utgjordes av ett hundratal handplockade stora "transportaktorer”, d.v.s.
antingen hade de manga egna transporter eller sa skapade de en stor efterfragan av
transporter till det egna arbetsstallet. CFAR-registret inneholl samtliga data som kravs for
stratifieringen med undantag for uppgift om innehav av lastbilar. Dessa uppgifter erhdlls via ett
bilregister (september 1998).

Ur varje stratum valdes ett antal arbetsstéllen ut. For vart och ett av dessa samlades data in,
dels om deras egna transporter, dels om de till arbetsstallet besokande fordonen tillhérande
andra arbetsstéllen. Ett antal indikatorer (trafikarbete, transportarbete, frekvens, m.fl.) kunde

U Flera olika undersokningsomgangar genomfordes i Natra. De data som berékningarna i Natra-systemet
bygger p& samlades in i Huvudundersoékning 2 (se (Eriksson et al., 2000) avsnitt 4.2).
2 Centralt féretags- och arbetsstélleregister
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ur dessa data berdknas for hela det stratum som de utvalda arbetsstéllena tillhérde. Ur denna
total och vetskap om totala antal arbetsstéllen i stratat kunde sedan upprakningsfaktorer
beraknas vilka angav hur manga "riktiga” arbetsstallen som varje utvalt arbetsstalle
representerade. Aven upprakningsfaktorer pa andra "nivaer” 4n pa arbetsstalleniva
beraknades, exempelvis for ruttbenen och bestkande fordon.

Det insamlade datamaterialet fran NATRA-undersokningen samlades i ett antal register. De
for berakningarna i NATRA-systemet viktigaste av dessa ar: (se dven (Eriksson et al., 2000)
avsnitt 5.3 for en beskrivning av dem)

o NAR (det totala arbetsstalleregistret)

e NUR (urvalsregistret)

¢ NKR (katalogregister for undersokta fordon)
e NRR (ruttregistret)

¢ NBR (register 6ver bestkande fordon)

Uppgraderingen av NATRA-systemet fran &r 1998 till 2005 har gjorts genom att enbart
uppdatera de register som legat till grund for undersokning och berékningar och (i princip) inte
komplettera med nagon ytterligare information (Edwards & Karlsson, 2009). Tanken &r att
férandringar i antal arbetsstéllen per stratum ska forklara forandringen i transportkvantiteter i
respektive stratum. Detta forfarande kraver att tva viktiga forutsattningar ar uppfyllda:

e Attregistren frdn 1998 och 2005 &r ndgotsanar likvardiga i kvalitet och innehall

e Att arbetsstéllenas transportbeteende ej har férandrats. Detta innebar att de
upprakningsfaktorer som gallde vid undersokningstillfallet r 1998 fortfarande ar

giltiga.

Analyser av detta gors i Edwards & Karlsson (2009). Ytterligare modifieringar var att natverket
och OD-matriskalibreringsmetoden uppdaterades.

Underlaget frdn 2005 har anvants flera ganger vid regionala analyser i Stockholms lan genom
att NATRA-trafiken laggs ut, enligt uppgifter fran Trafikférvaltningen. NATRA-databasen
anvands idag huvudsakligen till att, tillsammans med andra datakallor, skapa regionala och
lokala naringslivstransporter till de O/D-matriser for lastbilstrafik (lastbilar med och utan slap)
och latt yrkestrafik till Sampers (se (Edwards, Ramstedt, Thelin, Sandbeck, & Peterson,
2017)). Databasen &r gammal och mycket har férandrats i branschen. Trots att det saknas
information om regionala och urbana naringslivstransporter anvands NATRA &n idag.

New Stockholm model

Malbild: Att kvantifiera den mangd transporter som naringslivet i Stockholms innerstad samt
Hammarby sjostad (160 + 15 postkodsomraden) genererar. Fokus pa leveranser till
arbetsstallen, men beréknar dven leveranser fran desamma.

For Stockholms stad togs det fram en modell for godsleveranser (Atkins, 2017). Det ar en
enkel regressionsmodell som &r uppdelad pa ett antal branscher dar det finns ett samband
mellan antal anstallda alternativt ytan for arbetsstéllet och antal leveranser per vecka. Flera
branscher far ett minimum antal leveranser som kravs for den dagliga driften och utéver det
tillkommer det sedan leveranser som beror pa verksamhetens storlek. Modellen har bra
forklaringsgrad for vissa branscher och lite sdmre for andra. Daremot bér det poangteras att
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det ar relativt f& verksamheter som deltagit med data i modellframtagandet. Saledes kan
denna typ av modell anvéandas for att estimera enskilda verksamheters attraktion av
leveranser.

Modellen anvéands for narvarande som stdd for Stockholms stad vid planering av trafik och
parkeringsldsningar, ny infrastruktur samt insatser i form av att styra mot andrade
leveranstider, samlastning och liknande. Modellen tillampar branschstatistik enligt SNI, med
datakallorna

e Sysselsatta
e Anlaggningsarea
e Aktivitetsarea

Insamlingen av data gjordes med hjalp av enkater, telefonintervjuer och platsbesok. Alla delar
bestod av enkat som fragade om verksamheten, leveranssétt i form av mangder och antal
samt leveranstider bade for nulaget och nar det finns moéjlighet. Dessutom fanns det ett antal
attitydfragor om férandrade leveransmonster.

Huvudsakligt anvandningsomrade idag: Stod for Stockholms stad vid planering av trafik och
parkeringsldsningar, ny infrastruktur samt insatser i form av att styra mot andrade leverans-
tider, samlastning och liknande.

Adggregate-Disagdregate-Aggregate

(Mitra, Lee, DeHaan, Kaybas, & Itani, 2013) har studerat Aggregate-Disaggregate-Aggregate
(ADA) som ar en godsmodell som baseras pa féretagsdata som sedan aggregeras upp till
storre omraden. Genom att anvanda en ADA-modell kan individuella foretags logistik model-
leras for att fa fram totala godsfléden pa zonniva som kan observeras. Denna metod anvands
av Samgods, men kan aven tillampas fér urbana transporter. En ADA-modell bidrar genom att
aven fanga ett foretags direkta och indirekta transporter relaterat till distributionscentraler.
Genom denna metod kan O/D-fléden bade i form av antal fordon och ton fas.

For att kunna tillampa en ADA-modell behévs kunskap om producentens och konsumentens
kostnader, daribland lager- och transportkostnader (Mitra et al., 2013). For att kunna fa fram
producerad och konsumerad mangd behdvs @ven kunskap om olika branschers behov, bland
annat i form av antal anstallda.

Pagaende modellutveckling med relevans for inventeringen

Inom ramen for ett CTS/Trafikverksprojekt arbetar Sweco med en metod for att modifiera
hastigheterna i Samgods for tunga lastbilar pa olika lankar for att resultaten battre ska
dverensstamma med Trafikverkets ADT®-varden. De utgdr helt enkelt frAn OD-matriser fran
Samgods som halls konstanta, och sedan justeras hastigheterna pa lankarna pa ett
systematiskt satt s& att en battre dverensstammelse erhélls mellan ADT-observationer och
modellvarden. Vid konstruktion av sa kallade yrkesmatriser for Sampers (latt yrkestrafik,
lastbilar utan slép och lastbilar med slé&p) har man noterat behovet av att vidta den typen av
atgarder for att erhalla battre resultat. Av teoretiska/modelltekniska orsaker anses det dock
vara svart att realisera dylika atgarder i Sampers. Poangen med detta ar framst att peka pa att
det finns andra saker att beakta &n efterfraigematriser for att berakna floden i trafiknatverk. En
sadan faktor ar metoden for identifiering av rutter med lagsta generaliserade kostnader dar

8 Arsmedeldygnstrafik
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valet av vd®*-funktioner, tidsvarden och inkluderade fordonskostnader bestammer vilka ruttval
som gors.

Exempel pa utslappsmodell

Ett viktigt anvandningsomrade fér godstransportmodeller ar att kunna berakna utslapps-
férandringar och goéra prognoser for utslapp. | vissa fall kan denna typ av berakningar finnas
inbyggda i godstransportmodellen, men i de flesta fall anvénds externa modeller. | Sverige &r
som namnts ett exempel den sa kallade HBEFA-modellen, som med uppgifter om antal fordon
av olika typ och genomsnittliga korstrackor for olika segment kan berakna utslappsnivaer.
Uppgifter hamtas bland annat frdn NVDB, simuleringar med Sampers, Vagtrafikregistret och
Trafikanalys. For prognoser innehaller denna typ av modell oftast en berakningsmodul for hur
fordonsflottan kan komma att utvecklas, det vill sdga vilka fordon som fasas ut och vilka som
tillkommer.

Exempel pa relevanta internationella modeller

Tokyo Metropolitan Area Modell

(Wisetjindawat, Sano, Matsomoto, & Raothanachonkun, 2006) har undersokt hur en agent-
baserad modell for urbana transporter kan struktureras och har applicerat den pa Tokyo
Metropolitan Area. Det baseras pa flera steg dar individuella féretag modelleras och godsflode
genereras. Sedan distribueras godset till en kund som gor sitt val baserat pa dess geografiska
lage och utifrdn den geografiska placeringen valjs en leverantér. Utifran avstand mellan
leverantér och kund véljs sedan leveransens storlek och frekvens. Sedan véljs fraktsatt
genom att valja fordonstyp sjélv alternativt vélja en transportér som i sin tur valjer fraktsatt.

Tre datakallor har anvants (Wisetjindawat et al., 2006) fér modellkalibrering, modellinmatning
och modellvalidering. For modellkalibrering anvandes data som bestar av uppgifter om varu-
forflyttning och lastbilsrorelse for foretag. Varje datapost innehaller information om fasta egen-
skaper, varuforflyttning och lastbilsrorelse. Informationen om fasta egenskaper inkluderar
industrityp, antal anstallda, golvyta och annan relaterad information. P& samma sétt innehaller
informationen om varuforflyttning och fordonsrérelse varukodstyp, transportvikt, leverans-
frekvens, fordonstyp, barartyp och annan relaterad information. For modellinmatning an-
vandes foretagsregister som innehaller allméan information om foretag, till exempel bransch,
placering, antal anstéllda och andra relaterade fragor. For modellvalidering har trafikvolymer
och viss data om floden mellan olika omraden anvants.

Calgary Commercial Vehicle Model

Centrala data-/informationskallor:

e Intervjuundersokning av cirka 3 100 transportféretag, med fragor som:
o Start, mal, anledning till kérning och typ av gods
0 Hur fordonsflottan ser ut

Modellen bygger p& information om hela rundturer med fraktfordon och anvander tre modell-
varianter; en for transporter in och ut ur staden, en foér omradesuppdelade turer (post, sop-
hamtning, tidningsutdelning och liknande) och en fér évriga leveransturer (dessa star for cirka
tva tredjedelar av leveranserna i Calgary). Den tredje varianten ar den som utmarker sig

8 Volume-delay
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genom att simulera typ av leveransrunda, fordonstyp, typ av leverans for nasta stopp, lokali-
sering av nasta stopp och tid vid nasta stopp. Beslut for varje fordon fattas efter varje stopp,
dvs. om det ska bli ett steg till i leveransrundan eller om rundan ska avslutas och fordonet

kora tillbaka till start.

Modellen anvands for att analysera effekter av att km-kostnader okar, restider paverkas
(trangsel), det infors restriktioner i natverket som paverkar framkomligheten, kostnader for
tullar forandras och liknande fragestéllningar.

| (BESTUFS Il, 2008) listas ett antal andra exempel pa modeller. Ett urval av dessa

presenteras i Tabell 5.1 med nagra karaktaristika. Nedan beskrivs kortfattat specifikt for
modellerna FRETURB och VISEVA.

Tabell 5.1. Exempel pa regionala godstransportmodeller i Frankrike, Nederlanderna, Tyskland och

Storbritannien.

Modellnamn | VISEVA FRETURB MODUS GoodTrip EUNET
Land Tyskland Frankrike Frankrike Nederlanderna  Storbritannien
4-stegs
Turbaserad Statisk deskriptiv  persontrafik-  O/D-generering P/C-generering
Typ beteendemodell + turbaserad modell dér + kortaste till O/D +
beteendemodell lasthil kan avstand natutlaggning
laggas till
Akademi och Lokala
Initiativtagare | lokala Stat Akademi Stat

beslutsfattare

beslutsfattare

Data _Kraver_egen _Kraver_egen Sekundér _Kraver_egen Sekundar data
insamling insamling data insamling

Utveckling Akademi/konsult  Akademi Region Akademi Konsult
Drift/kérning | Konsult Region/konsult Region Ingen specifik  Konsult
Finansiering | Region Stat/Region Region Akademi Stat
Anvandnings- Fatal

rad 9 Flertal analyser Flertal analyser  specifika Oklart Flertal analyser
9 analyser

Kélla: (BESTUFS Il, 2008)

FRETURB

FRETURB é&r en fransk modell for urbana godstransporter (Routhier & Toilier, 2007)

(Gonzales-Feliu et al., 2014). Modellen har anvants sedan 1995 och varit spridd sedan 2000,

och har utvecklats kontinuerligt. Den har fyra sekventiella moduler. Den forsta genererar turer,
den andra uppskattar vaganvandningen (road occupancy) utefter den vag fraktfordonen véljer,
den tredje beréknar vagandvandningen av stationara fordon och den fjarde vaganvandningen
vid godtyckligt valt tillfalle (at any instant) (J. Holguin-Veras et al., 2013).

Godstrafik antas ske till 35—-40 % till mellanled (fabrik-grossist-detaljist), 50-55 % till slut-

konsument och resterande 10-15 % utgor samhallsservice (post, avfallshantering, offentlig
byggverksamhet och liknande). De tre kategorierna behandlas nagot olika. Logiken ar likartad
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men metoden anpassas till tillgang pa datakallor. For samhallsservice har man férenklat till
antaganden om samband baserade pa fallstudier.

For den forstnamnda kategorin (till mellanled) uppskattas for varje arbetsplats ett antal for-
donsrorelser (ankommande och avgaende leveranser) (Routhier & Toilier, 2007). Fordons-
rorelse definierad som lastning eller lossning av gods utgdr statistisk enhet. Detta sker utifran
de tre parametrarna bransch (45 kategorier), typ av verksamhet (affar, lager, kontor, huvud-
kontor) och antal anstéllda. Dessa visade sig i de tre utvalda undersokta stdderna som bildar
underlag for modellen (Dijon, Marseille och Bordeaux) forklara 30 % av variansen i det totala
antalet fordonsrorelser. Skillnaden mellan staderna visade sig inte skilja sig signifikant fran att
vara cirka en lastning eller lossning per arbetsstélle, vecka och anstélld och att cirka halften av
leveranserna sker med ett latt fordon (<3,5 ton).

Modellen vager in att leveranser kan ske bade med direkttransporter (lastfordonet lamnar hela
sin last pa en plats) och rundturer (att flera lossningsplatser trafikeras i sekvens innan fordonet
atervander till utgangspunkten). Den genomsnittliga langden for varje transport beraknas
utifrdn bland annat ett vagt avstand till stadens centrum samt risken for kébildning. Den
senare beror i sin tur pa tatheten av transporter i férhallande till befolkning och det studerade
omradets yta.

Av de fyra modulerna féljer att modellen kan anvandas for att berakna efterfragan pa lokala
godstransporter i en geografisk zon. Den kan aven anvandas for att berakna den genom-
snittliga tiden som lossande fordon blockerar en kérbana pa grund av dubbelparkering och
liknande, energiatgang och férorening. Man kan ocksa simulera effekterna av forandringar av
ekonomi och markanvandning sdsom etablering av nya urbana logistikcentrum, affars-
strategier (sma respektive stora enheter, egen regi kontra tredje part), val av fordonsstorlek
och policy sdsom fordonskrav.

VISEVA

VISEVA ér en vidareutveckling av den tidigare WIVER-modellen (Meimbresse & Sonntag,
2001) (Sonntag, 1985). Med Viseva beraknas trafiken fran kommersiellt anvéanda bilar och tre
typer av lastbilar i en definierad region eller stad (Ambrosini, Routhier, Sonntag, &
Meimbresse, 2007). Bade socio-ekonomisk och natverksdata kravs. Modellen utgér fran att
varje avsandare av gods genererar en eller flera turer per fordon per dag, med mellanstopp
ute p& turen men start och slut hos avsandaren. For varje tur beraknas ett utvarderingsvarde
utifran tiden och kostnaden for turen.

Socio-ekonomisk data avser invanarna i det studerade omradet. De grupperas i ett antal
branscher beroende pa datas detaljeringsgrad, ofta i fyra grupper (industri, handel, transport
och tjanster). Modellen utgar fran data som samlats in fér hela Tyskland 2002 och som avses
uppdateras med jamna mellanrum. Resultatet av analysen ar trafikméangden i de studerade
omradena med matriser éver sambanden mellan branscher, fordonstyper och typ av tur (fran
respektive till utgdngspunkten samt mellan tva stopp ute pa turen).

Urban Freight Transport by System Dynamics

I (Thaller et al., 2017) presenteras ett ramverk for att utveckla en mikrosimuleringsmodell med
dynamisk modellering av systemvariabler och systemparametrar. | artikeln redovisas hur ett
flertal delmodeller for socioekonomiska variabler, aterforsaljares transportefterfragan och hur
den inverkar p& utbud fran logistiktjanster och transportkapacitet fran dkare, sandningar och
sandningsvolymer, transportflotta, karaktaristik for transportrundor (snittlangder fér rundturer,
antal stopp, stopptider, snittkortider etc.), transportavstand for sista strackan (relaterat till
konsolidering), transportkostnadsutveckling och slutligen en effektanalysmodell (utslapp,
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slitage etc.) kan kopplas samman till en modell fér analys av urban trafik. Delmodellerna
beskrivs schematiskt med kausala samband. Forfattarna kommer i ett forsta steg att utveckla
en modell som fangar en delmangd av de dimensioner som presenteras teoretiskt i artikeln
och applicera den pa trafiken i Berlin. | detta forsta skede kommer modellen inte att skilja pa
fordonstyper utan endast utnyttja kategorin "latta lastbilar under 3,5 ton totalvikt”. Indata-
behovet kommer att skilja sig at beroende pa detaljeringsgraden i den modell som tas fram.
Tanken &r att starta med en enklare modell och sedan successivt bygga ut den.

Trafik- och godsalstringsmodeller

For att estimera persontrafik relaterat till ett omrade kan Trafikverkets trafikalstringsverktyg
anvandas. Trafikalstringsverktyget anvander sig av antal resor baserat pa bland annat antal
bostader och verksamheter. Daremot ingar inte nyttotrafik som standard utan kan laggas pa
som schablonvarden (Trafikverket, 2011). Det innebar att en procentsats av totala trafiken ar
nyttotrafik och saledes raknas antal bilar for omradet upp.

Flertalet modellverktyg som namns ovan befinner sig i uppbyggnadsskedet eller i tidig
implementering. Endast ett fatal modeller har anvants i praktiken ett flertal ganger. Nar
modeller har anvéants har syftet varit for att producera kvantitativ och kvalitativ diagnostik for
att forsta hur flodena ser ut nu och i framtiden, fér styrmedelsanalys samt for att studera
hallbarhetsaspekter exempelvis for att astadkomma lagre buller och emissioner.

Utifrdn genomlysningen konstateras ocksd att det idag inte finns ndgon "standard” urban
godsmodell. Istéllet hanvisas man till olika modeller framtagna av olika aktorer (konsulter,
universitet etc.). Finansiering av utvecklingen samt agandet av modellerna varierar ocksa.
Darmed inte sagt att en del modeller har blivit mer standardiserade 6ver tid. De modeller som
finns har olika restriktioner och begransningar och metodutveckling inom omradet ar 6nskvart.
Omradets komplexitet, med manga fragor att belysa talar emot en standardiserad modell fér
urbana godstransporter. Det kraver sannolikt olika typer av modeller. Kraven pd modellerna
kommer ocksa att 6ka i takt med att policyfragorna andras. Det ar darfor viktigt att inte
begransa modellverktygens flexibilitet i onédan.

5.6 Data for utveckling, kalibrering och
prognoser

Modellverktygens behov av data av olika slag avgors av vilken modelleringsteknik som ska
anvandas. Man kan exempelvis tanka sig en indelning efter vad det & som ska modelleras
(lanka samman start- och malpunkter, eller distributionsrundor), vilken flédesenhet (varu-
floden, varde, fordonsrorelser) och slutligen modellprincip (olika modelltekniker). | (José
Holguin-Veras & Jaller, 2014) framhalls att det framférallt &r tva typer av data som &r
nodvandig — data for kalibrering och data for utveckling av urbana godsefterfragemodeller.
Dessa data kan delas in i atta kategorier:

1. Information om logistiklandskapet. For att bygga en godstransportmodell behévs
information som kan ge en grundlaggande forstaelse for hur systemet fungerar, vilka
aktorer som deltar och hur interaktionerna sker.

2. Generering av godsmangder. Information for att kvantifiera transaktioner mellan
producent och konsument.
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3. Generering av transportfloden. Estimering av antal transporter som kravs for att
transportera den genererade godsmangden.

4. Distributionsrundor. Information for att karaktarisera distributionsrundor. Det
inkluderar information om sekvens och lokalisering av noder att besdka, méangden
gods som lastas och lossas. Data for start- och malpunktsfléden langs rundan, liksom
om tomkdrningar fér anvandning i en tomkoérningsmodell.

5. Ekonomiska data och geografisk lokalisering av aktérer. Modeller kraver i regel
information for att kunna karaktérisera olika involverade aktorer. Det kan exempelvis
handla om foretagsstorlek, antal anstéllda, antal fordon, leveransfrekvens, 6ppettider,
branschkoder etc.

6. Natverkets karaktaristika. Alla godsmodeller kraver information om natverket for att
kunna modellera hur flédena ser ut. Trafikmatningar behovs for kalibrering, och for
start- och malpunktssyntesmodeller kravs aven start- och malpunktmatriser fran
sekundér data.

7. Specialprocesser. Ibland finns det 6nskemal att kunna modellera specifika
foreteelser. Till dem foljer da ofta krav pa speciell information.

8. Annan ekonomisk data. Dessa anvands for att karaktarisera specifika aspekter av
godsefterfrdgan som inte tackts in av foregdende kategorier. Det kan exempelvis vara
produktions- och konsumtionsmdénster av varor i varje region, information som behévs
for rumsliga prisjamviktsmodeller eller som komponenter i Input-Outputmodeller.

For tio olika modelltyper®® redovisas i (José Holguin-Veras & Jaller, 2014), for var och en,
deras behov av data for kalibrering och prognoser enligt de atta kriterierna. Samman-
fattningsvis pekar inventeringen mot att data i regel saknas, alternativt att detaljeringsgraden
pa tillganglig data idag inte &r tillrackligt hog. Det innebar att mycket av nddvandig data maste
samlas in frAn grunden. En mdjlig I6sning som fors fram for att fylla luckorna ar att estimera
data utifrAn sekundara kallor (sasom trafikmatningar), sa kallad datasyntes. Ett exempel pa en
sadan modell presenteras i (Sanchez-Diaz, Holguin-Veras, & Ban, 2015), dar en modell for
skattning av leveransturer presenteras och estimerats med sekundardata fran Denver. Att
kunna anvanda sekundara data innebar att man har stérre méjlighet an tidigare att vélja att
anvanda stora resurser for att samla in hdgkvalitativa data, eller anvanda resurserna for att
skatta data med lagre precision utifrin sekundara data.

5.7 Sammanfattning

| dag saknas bra modeller i Sverige for urbana godstransporter for anvandning i trafikanalyser.
Aven sett i ett internationellt perspektiv &r tillgangen till bra modeller och indata en bristvara.
Stockholms lan gjorde i slutet av 1990-talet en kraftsamling och bestéllde en understkning av
naringslivets transporter i Stockholm av VTI, NATRA, for att beskriva, samla in och modellera
regionala transporter med tung lastbil och latta fordon i naringsverksamhet, i princip allt som
inte inkluderas i resvaneundersokning av personresor och darmed inkluderas i Sampers.
NAagot storre projekt for att géra samma sak for évriga regioner i landet har inte genomforts
sedan dess, men pa olika hall har begransade studier och datainsamlingar genomforts.

% Commodity generation models, Distribution models, Input-Output models, Freight mode choice, Empty trip
models, Spatial price equilibrium models, Trip generation models, Microsimulation models, Freight origin
destination models.
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NATRA-modellen har heller inte uppdaterats, férutom i begransade delar 2005, till stor del pa
grund av den stora resursatgangen.

En dnskesituation skulle naturligtvis vara att det med en ganska begrénsad informations-
mangd skulle ga att konstruera modeller som pa ett bra satt beskriver transportattribut
(fordonstyp, utan/med slap, gods-/ tjanstetransport, varugrupp, last, lastvarde, fyllnadsgrad
etc.) och férdelning i tid och rum. Allt ar ju relativt, men totalt sett bedéms situationen vara den
att det behdvs mycket insamlad data och bakomliggande befolknings- och sysselséttningsdata
for att konstruera bra modeller. Jamfort med det totala antalet transporter sa skulle det sakert
racka langt med en liten del indata med bra kvalitet for att kunna ta fram rimligt bra kunskaps-
underlag fran modellerna. Emellertid representerar aven en forhallandevis liten mangd data en
mycket stor datainsamling. | fall registerdata ska anvandas bér man ocksé vara medveten om
att det kan finnas sekretessaspekter att hantera.

Det finns lovande modeller, framfér allt agentbaserade varianter, som skulle kunna anvandas
for analys av urbana godstransporter, men som kraver stora mangder mikrodata fran féretag.
Denna typ av data ar exempelvis fordelningar Over lastvikter, antal leveransadresser och
ruttinformation. For att kunna anvanda sadana typer av data for modellanalyser kravs att man
vidtar atgarder for att tillgangliggéra data. Modeller som framfor allt fokuserar pé trafikfloden
kraver inte information om godsfléden, utan istéllet information om totala fléden- och/eller
passage av fordon.

Som diskuterats ovan ar tillgdngen pa indata for att estimera modeller en stor utmaning. Digi-
taliseringen innebar att allt mer information finns spridd pa olika hander. Vissa fordons-
tillverkare erbjuder sig exempelvis att tillhandahalla information till &garna pd kommersiella
villkor. Stora transportféretag har transportadministrativa och -planeringssystem som i princip
mojliggor fér dem att sammanstalla information avseende hur transporterna utférs avseende
transportattribut och férdelning i tid och rum. Internt anvands detta for att bedriva
verksamheten effektivt. Genomférande av enkatundersokningar tenderar att bli en allt svarare
uppgift darfor att svarsfrekvenserna gar ned, bade for person- och godstransporter.

Samtidigt minskar kostnaderna for att samla information via forekommande digitaliserade
tekniker som t.ex. GPS-utrustning. Att under kortare tider 1ana ut GPS-utrustning for
registrering av fordonsrorelser under nagra veckor i taget till deltagare i en kartlaggning borde
kunna medge insamling av information om trafikrérelser. Upprepas detta sedan under en
langre period torde bra information om fordonsrorelser kunna samlas in. For att mojliggora
anonymisering skulle exempelvis information om exakta hemadresser kunna raderas och
ersattas med exempelvis SAMS-omrade.

Bade for det fall att man skulle erhdlla data pa digitaliserad form som uttag fran féretags data-
system, insamling av GPS-data med mera sa ska inte uppgiften att sammanstélla detta pa ett
anvandbart satt underskattas. Erfarenheter pa detta omrade indikerar saval svarigheter att
tolka och sammanstélla data som att hantera fel i indata och konstruera ett Iampligt format for
fortsatt databasunderhall och -modellering.
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6 Datakallor

| tidigare kapitel har vi identifierat att godstransportsystemet bestar av en uppsattning
interagerande, sammankopplade ekonomiska aktorer, anlaggningar och infrastruktur som
bildar ett komplext system med ansvar for produktion, bearbetning, transport och distribution
av leveranser som behdvs for tillverkning, konsumtion och handel. | generella termer finns det
speditorer, transportérer, mottagare och konsumenter med flera som sitter pa relevant
kunskap for analyser av godstransporter. En konsekvens av den stora mangden involverade
parter och deras olika verksamhet ar att det inte finns en enskild aktér som har all n6dvandig
kunskap for att ge en samlad bild av hur det urbana godstransportsystemet anvands. Ibland
finns ocksa varierande grad av éverlappande kunskap. Det far stor betydelse for insamling av
relevant data eftersom det kommer att kravas kontakter med olika typer av aktorer. En
utmaning blir ocksa hur olika typer av data kan sattas samman for att fa en bild av systemet
som ar av tillrackligt god kvalitet med en metod som samtidigt ar praktiskt genomférbar.

Det bor ocksa framhallas att godstransporter kan matas pa en mangd olika satt. Det inkluderar
exempelvis vardet pa godset, eller mangden gods som transporteras, antal transporter eller
antal stopp och leveranser som genomforts. Det ar vidare relevant att géra skillnad pa
godsgenerering (relaterat till generering av efterfragan, exempelvis ton) och godstransport-
generering (generering av trafik, exempelvis antal distributionsrundor) eftersom de paverkar
mojligheterna till datainsamling.

Vi diskuterar nedan kallor till data som vi tror har storst potential for att kartlagga urbana
godstransporter, och for att kunna framstalla statistik. En viktig del av uppdraget handlar om
att hitta gemensamma metoder och datakallor som &r kostnadseffektiva, med 1ag uppgifts-
lamnarborda®, och som kan anvandas i kontinuerliga undersokningar. Grundkraven pa data
ar bland annat att de behéver vara tillgangliga, av tillracklig kvalitet och aktuella. Regler,
riktlinjer och standarder behovs fér vem som ska rapportera (t.ex. den som organiserar
och/eller utfor transporten), nar och hur ofta det ska rapporteras, hur det skall rapporteras och
vad som ska rapporteras.

6.1 Registerdata

Det finns ett antal register relevanta for att 6ka kunskapen om urbana godstransporter med
olika typer av fordon, antingen direkt (vagtrafikregistret) eller indirekt (exempelvis korkorts-
registret, foretagsregistret, och vagtrafikolyckor).

Vagtrafikregistret

| Vagtrafikregistret som Transportstyrelsen ansvarar for, finns uppgifter om alla svensk-
registrerade fordon, dess &gare, i vilken kommun fordonet &r registrerat samt en méngd
egenskaper hos fordonet sdsom fordonstyp, vikt, langd, alder, om det kors i yrkestrafik eller ej,

% For 2016 har Radet for officiell statistik (ROS) raknat med 813 kr/timme for uppgiftslamnande i féretag och
organisationer.
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bransleférbrukning, miljoklass, bullernivaer etc. Vagtrafikregistret &r kompletterat med
korstrackor for alla fordon, baserat pa matarstallningar som registrerats vid fordonsbesikt-
ningen. En delmangd av detta register levereras pa Trafikanalys uppdrag till SCB som
matchar pa information om exempelvis naringsgrenstillhrighet.®” Trafikanalys publicerar
I6pande officiell statistik baserad pa en delmangd av det register som SCB sammanstallt
(senast for aret 2016 (Trafikanalys, 2017b)).

Vagtrafikregistret kan anvandas for att beskriva lastbilsparken, t.ex. utvecklingen av antal
lastbilar 6ver tid, huruvida de ar godkanda for yrkestrafik eller ej, deras korstrackor och totala
maxlastkapacitet. Dessa uppgifter kan delas upp pa olika karosstyper, lan eller annan vald
geografisk indelning. Registret ar ett mycket rikt register som kan anvandas for statistik och
andra kunskapsunderlag utan att orsaka 6kad uppgiftslamnarbérda. Det vagtrafikregistret av
naturliga skal inte kan beskriva ar var fordonen kors, vad deras last ar eller vilka ekipage som
anvands (lastbilar med slap, dragbilar med slap etc.).

Ett exempel pa hur registret kan anvandas for statistik om latta lastbilar ges i (SIKA, 2009). |
rapporten, baserat pa uppgifter fran fordonsregistret, redovisas statistik for latta lastbilar,
delvis pa4 motsvarande sétt som for de tunga lastbilarna, uppdelat pa dgare och branschtill-
horighet, karosseri, vikt, alder, bransle, korstrackor och lan dar fordonet ar registrerat. Dar-
emot finns det ingen statistik redovisad om de latta lastbilarnas transporter, det vill sdga sjalva
anvandningen av lastbilarna. Inte heller redovisas ndgon information om var fordonet har
anvants.

Det finns dock fler uppgifter i registret &n de som anvéands idag for statistikproduktion. Man
skulle alltsd kunna utnyttja befintligt register battre for att beskriva de latta lastbilarna. Ett
exempel ar att nyttja modellinformation for klassificering av fordon fér godstransporter eller
sadana som sannolikt ar avsedda for service- och hantverkstransporter.®® Antal féretag per
bransch och genomsnittligt antal latta lastbilar gar ocksa att ta fram.

Registret kan aven anvandas for smalna av populationen av latta lastbilar som &r av intresse,
sa att om man ska genomfora nagon urvalsundersckning, behéver man endast frdga de mest
relevanta fordonens agare. En utgdngspunkt kan da vara att hitta vanliga typer av gods som
sker med olika typer av latta (och tunga) fordon. Enligt en studie fér nederlandska
forhallanden, inkluderad i (OECD, 2003), gérs en uppdelning av fordon baserad p&
maxlastvikt, volym, langd och typ av varor. En liknande uppdelning, men viss justering, skulle
vara mojlig i Sverige.

Korkortsregistret

For att kora latt lastbil kravs inget annat an personbilsbehorighet (B). For att kéra tung lastbil
kravs sarskild behorighet (C®) samt fr.o.m. 10 september 2016 kravs for forare som utfor
godstransporter med tung lastbil ett yrkeskompetensbevis (YKB, (Transportstyrelsen, 2016)).

57 En postbeskrivning av SCB:s fordonsregister finns har:
https://www.h6.scb.se/metadata/mikrodataregister.aspx

% Enligt SCB &r de vanligaste fordonsmodellerna i trafik per 31/12 2016 (modeller med Gver 10 000 latta
lastbilar i trafik) foljande: Citroen Berlingo, Ford Transit Connect, Peugeot Partner (Finns aven inregistrerade
som personbil), Renault Kangoo (Finns aven inregistrerade som personbil), Renault Trafic, VW Caddy, VW
Skap.

% Det finns fyra olika korkortsbehérigheter for tunga lastbilar: C1, C1E, C och CE. Skillnaden ligger i hur tunga
lastbilar och tillkopplade slapvagnar du har ratt att kdra.
(https://www.transportstyrelsen.se/sv/vagtrafik/Korkort/ta-korkort/tung-lastbil/)
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Transportstyrelsen ansvarar for korkortsregistret. Trafikanalys publicerar arligen viss officiell
statistik baserad pa registret. (senast for aret 2016 (Trafikanalys, 2017b)) Korkortsregistret
kan anvandas for att beskriva korkortsinnehavare for olika behérigheter, deras kon, alder, lan
dar de ar skrivna med mera.

Ar 2016 fanns det ungefar 530 000 personer med behérighet fér tung lastbil. Alla med kérkort
ar dock inte verksamma i branschen. Enligt Transportstyrelsen finns uppskattningar fran
branschen att ungefar 125 000 férare ar verksamma och darmed omfattas av kraven pa YKB
for godstransporter ((Transportstyrelsen, 2016), sidan 9). Idag har cirka 180 000 personer
YKB for tunga fordon dvs. tung lastbil och/eller buss.” Hur manga som har YKB for gods-
respektive persontransporter &r okéant, manga har dubbla behorigheter.” Nar det géller fragan
hur manga yrkeskompetensbevis (YKB) som "fattas”, har Transportstyrelsen ingen uppfattning
utan den frdgan maste stallas till branschen och dess organisationer (TYA, Sveriges
Akeriféretag, Transport, m.fl.).

Aven om antal kérkortsinnehavare enligt register inte fullt ut beskriver hur médnga som verk-
ligen arbetar eller kan ténka sig arbeta som chaufforer, ar korkortsregistret en central kalla for
att folja problemet med férarbrist som branschen signalerar om (Holm, 2017).

Om man tittar pa aldern hos korkortsinnehavare for tung lastbil ar det sldende att (Figur 6.1):

1. Antal personer med korkort for tung lastbil minskar dver tid. Sedan 2003 har antal
korkortsinnehavare minskat fran 650 000 till 530 000, dvs. med 18 procent. Om vi
begransar oss till personer i arbetsfor alder (under 65 ar) har 410 000 personer kor-
kort for tung lastbil idag, en minskning med 32 procent sedan 2003.

2. En betydande andel av korkortsinnehavarna har nyligen gatt i pension eller gar i
pension inom nagra ar. Andel kérkortsinnehavare som ar 55 ar och aldre ékar éver
tid. 2003 var andel korkortsinnehavare 55 ar och aldre 26 procent av alla i arbetsfor
alder (under 65 ér). Idag ar andelen 55+ ar hela 37 procent. Samtidigt ar "nytillvaxten
av unga korkortsinnehavare lag. Endast 2,5 procent av dem med koérkort for tung last-
bil &r idag under 25 ar. Denna andel har legat i princip konstant sedan 2003 och
nytillkomna lastbilsforare kan alltsa langtifran kompensera for dem som gar i pension.

0 https://www.transportstyrelsen.se/sv/Nyhetsarkiv/nu-kravs-yrkeskompetensbevis-for-godstransporter-inom-
ees/ Denna hemsida har gamla siffror, siffror i texten kommer fran direktkontakt med Transportstyrelsen (2017-
11-12).

" Fram till mitten av 1990-talet fick de som tog korkort for buss, dvs. D-behorighet, &ven C-behérighet for tung
lastbil "pa kopet”.
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Figur 6.1. Antal personer med korkort for Tung lastbil (vanster axel) och andel som ar 55 &r och aldre (av dem i
arbetsfor alder dvs. max 64 &r). Procent. Aren 2003-2016.
Kalla: Kérkortsregistret hos Transportstyrelsen.

Foretags- och arbetsstélleregistret

SCB har ett foretags- och arbetsstalleregister (FDB) som inkluderar alla arbetsstallen som ar
aktiva i Sverige. | FDB har varje foretag och arbetsstalle en SNI-kod som beskriver dess
bransch. Genom att vélja ut ett antal SNI-koder kan man i FDB hitta information om
arbetsstallen som genom sin produktion och/eller handel genererar en transportefterfragan.

FDB kan anvandas for att definiera urvalsram till en undersdkning riktad till vissa branscher.
Man kan ocksa matcha FDB med t.ex. vagtrafikregistret for att analysera vilka typer av fordon
som finns i vissa branscher. Vi har gjort detta for bl.a. de stora distributdrerna som hanterar
paket inom distanshandeln (Trafikanalys, 2017a). Begransningen med FDB ar framst
osakerhet i SNI-kodningen. Manga féretag har t.ex. blandad verksamhet och det finns en
osakerhet att utifrdn primar och/eller sekundar SNI-kod dra slutsatser om deras reella
verksamhet, och darmed om deras reella transportbehov. Vi vet ocksa frdn andra studier att
det kan saknas arbetsstéllen i FDB, t.ex. arbetsstéllen med lager for E-handel (Trafikanalys,
2017a).

Vagtrafikolyckor

Vagtrafikolyckor i den officiella statistiken mats idag med polisens rapportering fran
olycksplatser (Trafikanalys, 2017j) Det finns en rad uppgifter om olyckor och inblandade
personer, bland annat vilka typer av trafikelement som ar inblandade och hur manga som
skadats och omkommit i de olika trafikelementen. Exempel pa trafikelement &r personbil, MC,
tung- och latt lastbil. Polisens uppgifter som statistiken baseras pa innehaller dock inget om
vem som eventuellt orsakat olyckorna ifraga. Skuldfragan ar ett polisiart utredningsarende och
eventuellt ett forsakringsarende.
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Det ar oklart om man kan anvanda olycksstatistiken till att finga godstransporternas
omfattning. Eftersom vagtrafikolyckor tack och lov &r séllsynta idag, i det enorma trafikflédet vi
har, s tror vi att just olyckorna vore ett mycket trubbigt matt pd godstransporternas
omfattning. Dock har vi tidigare konstaterat att trots att antal latta lastbilar 6kat mycket senaste
decenniet, sa har deras inblandning i olyckor i vagtrafiken inte okat, varken i tattbebyggt
omréade eller utanfor (Trafikanalys, 2016f), sidan 18)

Polisens inspektioner langs vagarna

Polisen gor sa kallade flygande inspektioner enligt Fordonslagen (2002:574) och Fordons-
férordningen (2009:211). Flygande inspektion kontrollerar fordonets skick och utférs av en
polisman eller en bilinspektdr som har férordnats av Polismyndigheten (Fordonslagen, Kap. 2,
108). Dessutom gors kontroller av att fordon ar lastade pa foreskrivet satt (12 §), 4ven detta
av en polisman eller en bilinspektor.

Vi vet inte hur Polisens uppgifter fran inspektioner lagras eller i vilken utstrackning det skulle
vara mdjligt att fa del av t.ex. antal 6verlastade lastbilar, frAn Polisens inspektioner. Dessa
uppgifter skulle kunna anvéandas for att beskriva konkurrenslaget i sektorn. Fordon i daligt
skick och fordon med mer &n tillatna lastméngder etc. ar former av otillborlig konkurrens som
branschen drabbas av.”

Vi gor dock beddémningen att problem med 6verlastade fordon etc. framst ska hanteras av
Transportstyrelsen i deras tillsynsverksamhet. | Trafikanalys forslag pa en fornyad
maluppfoljning, foreslar vi bland annat att folja upp Transportbranschens villkor dar aspekter
som otillborlig konkurrens kan vara en del.(Trafikanalys, 2017¢)

6.2 Statistiska urvalsundersokningar

Nar det galler information om vilken typ av gods som transporteras, eller hur mycket, fAngas
det normalt sett varken in i register eller i flodesmatningar. Daremot finns méjligheter till
insamling av detta i urvalsundersékningar. | Sverige har det genom &ren genomforts ett fatal
undersokningar om latta lastbilstransporter utéver den arliga EU-reglerade lastbilsunder-
sokningen for tunga godstransporter med svenskregistrerade fordon. Inte heller internationellt
har det gjorts sarskilt manga undersoékningar riktade till de latta lastbilarna. En orsak till detta
ar att det inom EU saknas en férordning som reglerar statistikinsamling av latta lastbilars
godstransporter.

| detta kapitel sammanfattas lardomar fr&n svenska och utlandska statistikundersékningar om
bade latta lastbilar och distributionsfordon, och varuflédesundersékningar samt en samman-
fattning av den svenska lastbilsundersokningen om tunga lastbilstransporter och Resvane-
undersokningen. Aven slutsatser fran en undersékning om terminaler och deras verksamhet
presenteras.

Lastbilsundersdkningen (tunga fordon)

De tunga svenskregistrerade lastbilarnas godstransporter skattas i Lastbilsundersdkningen
(LBU) som ligger till grund for den officiella statistiken. Undersdkningen ar EU-reglerad och
séledes belagd med svarsplikt. Statistiken framstélls genom en lépande urvalsundersokning

2 hitps://www.expressen.se/motor/trafik/polisen-leder-kampen-mot-de-latta-lastbilarna/
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till fordon med en maxlastvikt pa minst 3,5 ton. Under en specifik matvecka ska alla
godstransporter redovisas med variabler sdsom, start och malpunkt, typ av gods, vikt, kérda
km, mm. De uppgifter som skattas avser bland annat antal transporter, trafik- och
transportarbete samt godsméangd fordelat per varugrupp. Trots att transportens start och
malpunkt anges saknas information om vilken vag lastbilarna kor.

Forhéllandet mellan den totala populationen av tunga och latta lastbilar och den population av
tunga lastbilar som ingar i lastbilsundersokningen illustreras i Figur 6.2. Malpopulationen kan
sagas vara alla varutransporter (kérningar) pa allman vag som utforts av svenska last-
bilar/dragbilar med en maximilastvikt pa 3,5 ton eller mer. Den avgransas dock genom att
fordonet ska vara i trafik, ha en viss karosserikod, &rsmodellen ska vara yngre &n 30 ar samt
att bilens agare skall finnas med i Statistiska centralbyrans (SCB) Foretagsregister. Ytterligare
knappt 10 000 fordon avgransas fran malpopulationen baserat p& dessa kriterier.
Malpopulationens storlek av lastbilar ar darfor drygt 60 000 fordon. Frdn ramen dras
kvartalsvisa urval pa cirka 3 000 fordon dvs. cirka 12 000 fordon per ar.

Totalvikt Maxlastvikt
e
Lastbils-
Tunga < Cirka 70 000 under-
lastbilar P Maximi- sokningen
. lastvikt
Cirka 10 000 3.5ton
7 Totalvikt ——PF——————————————1 eller mer
3,5ton
eller mer
Latta Cirka 520 000
last-
bilar

D

\

Figur 6.2. Schematisk bild 6éver ungefarligt antal latta och tunga lastbilar (svenskregistrerade)

Anm. Lastbilsundersékningen inkluderar lastbilar som har en maxlastvikt om minst 3 500 kg eller en totalvikt
om minst 6 000 kg. Ungefar 90 procent av lastbilarna som ingéar i undersékningen uppfyller bada villkoren.
Kalla: (Trafikanalys, 2017b) (Tabell LB1 samt Tabell LB6).

Lastbilsundersdkningens resultat redovisas idag per lan men underlaget medger analys och
redovisning p& aggregerade kommungrupper for att komma narmre en belysning av trans-
porter inom urbana omraden. Pa grund av dels statistisk osakerhet dels réjanderisk av en-
skilda redovisas inte statistiken pa kommunniva. Denna statistik ar darfor begransad for att
beskriva transporter inom ett specifikt urbant omrade. Kommungrupperingen kan géras som
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indelning efter exempelvis storstadsomraden, grupperingar efter tata kommuner och lands-
bygdskommuner, utan att undersékningen behdver justeras.

Vid denna typ av gruppering kan exempelvis statistiken redovisas efter transporterad gods-
mangd, korstracka, tonkm, antal transporter fordelat pa varugrupper bade inom samt till/fran
en kommun i en viss kommungrupp (se exempelvis Figur 2.2 och Figur 2.3) fér en sédan
redovisning.

Uppgiftslamnarbdrdan i lastbilsundersdkningen &r relativt omfattande, mediantiden for att
besvara den ar omkring 40 minuter for pappersenkaten’ och 30 minuter fér webbenkaten.
Kostnaden vid Trafikanalys fér produktionen av lastbilsundersékningen &r omkring 3,5 mkr per
ar.” Darutover tillkommer uppgiftslamnarnas arbetstid. Lépande utvecklingsprojekt genomfors
inom ramen fér undersdkningen for att minska uppgiftslamnarbérdan, bland annat underséks
méjligheten till bverforing av systemdata.”

Att utoka lastbilsundersodkningen till att inkludera aven lastbilar upp till 3,5 ton maxlastvikt ar
teoretiskt mojligt. Men om de latta lastbilarna, som ar betydligt fler i antalet och som i hég grad
g6r manga korta leveranser dagligen, skulle besvara samma typ av fragor och i samma om-
fattning som de tunga i lastbilsundersékningen skulle bade produktionskostnaden och upp-
giftslamnarbérdan bli mycket hég. Ett mer rimligt alternativ ar darfér sannolikt att istallet
genomfdra urvalsundersokningar direkt riktade och mer skraddarsydda till bade vad galler
omfattning och fragor som stalls till atta lastbilar.

Latta lastbilsundersdkningar

| Sverige har det under &ren genomforts ett fatal urvalsundersokningar riktade till latta last-
bilar. De undersokningar som genomférdes 1991 och 1999/2000 utgick bada fran en ambition
att komplettera undersokningarna om de tunga lastbilarna. De var bada postala och respon-
denterna tilldelades en specifik matvecka.”®

I undersdkningen som genomfdrdes under fyra kvartal mellan 1999 — 2000 ingick ett urval
latta lastbilar med en maximilastvikt mellan 200 kg och 3 499 kg (SIKA, 2001). Undersok-
ningen hade uppgiftslamnarplikt.”” Uppgifterna sammanstélldes till en 12-manadersperiod,
med kvartalsindelning (Trafikanalys, 2016e). Urvalsram® for respektive kvartalsundersokning
var davarande Vagverkets register over lastbilar i trafik, kompletterad med uppgifter fran
SCB:s Foretagsregister.

Lastbilarna i urvalsramen stratifierades efter viktklass (4 maxlastviktklasser), yrkesmassig-
ffirmabilstrafik (med yrkesmassig/firmabilstrafikmarkering) och region (8 riksomraden
baserade pa lan), vilket resulterade i 32 strata med en urvalsstorlek om cirka 1 600 lastbilar
per kvartal. Minsta urvalsstorlek var 10 lastbilar per stratum. Det slutliga bortfallet, efter tv
skriftliga pdminnelser, uppgick till 19,7 procent i genomsnitt 6ver de fyra kvartalen.

3 Lastbilsundersokningen avslutas med en frAga om uppskattad tidsdtgang i minuter for att besvara enkéaten.
Pappersenkaten tar 60 minuter eller kortare att besvara for 75 procent av uppgiftslamnarna. For 10 procent tar
enkaten langre &n 2 timmar att besvara, ar 2015.

" Trafikanalys kostnader exkl. intern arbetstid.

5 Las mer om detta i kapitel 8.2 under "Pilot till Lastbilsundersékningen”

8 Uppgifter om uppgiftslamnarbérda och produktionskostnad saknas fér dessa aldre undersokningar.

7 Alla nyare undersokningar som omfattar uppgiftslamnarplikt ska genomgéa en konsekvensutredning med
konsekvenser for uppgiftslamnarbdrda redovisade. | de tidigare undersdkningarna har varken Trafikanalys eller
SCB ha négra uppgifter om uppgiftslamnarkostnader. Uppgiftslamnarregistret fanns inte pa den tiden. Det fanns
heller ingen frdga om tidsétgang i blanketten for 2000.

8 Fran urvalsramen uteslots hushéllsidgda lastbilar, vissa branscher med framst uthyrning och férsaljning av
latta lastbilar och veteran-/hobbylastbilar. Ingen geografisk avgransning gjordes.
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Bland de uppgifter som efterfragades ingick kord stracka i Sverige med férdelning pa lan (utan
uppgift om start och mal) samt uppgifter om lastbilen. Syftet med undersokningen var i forsta
hand att erhdlla sékra skattningar for transporterna pa riksniva bade for yrkesmassig och icke-
yrkesmassig lastbilstrafik. Undersokningen skattade varden for trafikarbetet, huvudsakligt
varuslag, agarens branschtillhorighet, firmabils-/yrkesmassig trafik, typ av korning, bilens ars-
modell, typ av karosseri, lastgrad matt i procent av maximal lastvikt m.m. Daremot saknas
information om godsmangder.

En fordel med denna undersdkning ar att information finns om i vilket 1an lastbilen korts, typ av
korning och typ av gods, om lastbilen kort med eller utan last, lastningsgrad i procent och
lastbilens utnyttjande efter veckans dagar.

I urvalsundersokningen som genomfdrdes 1991 ingick lastbilar med en maximilastvikt under
2 ton (egentligen 200-1 999 kg), som inte tillhérde hushallssektorn (SCB, 1992). Syftet var att
komplettera den davarande undersokningen Varutransporter pa vag som omfattade lastbilar
med en maximilastvikt pd minst 2 ton. Som urvalsram’® anvandes davarande centrala bil-
registret. Ingen geografisk avgréansning gjordes utan lastbilar éver hela landet inkluderades.

Tva urval gjordes, en av grupperna fick en enklare enkat med uppgifter per dag istéllet for
uppgifter for varje korning under méatveckan. Bland de uppgifter som efterfrdgades var kérda
kilometer med och utan last, korda kilometer i utlandet samt kérningar uppdelat pa avstand.
Dessutom efterfrdgades information om Agarens branschtillhérighet och om lasten avsag
farligt gods. Transportens start- och slutlan eller var lastbilen korts efterfrigades inte i en-
katen, inte heller uppgifter om varuslag. Uppgiften om lan dar fordonet &r registrerat fanns
tillganglig genom register. | slutresultaten gjordes en jamforelse med resultaten fran en
liknande undersokning avseende 1972.

For att undvika en hdg uppgiftslamnarbérda, men anda kunna sammanstalla statistik om latta
lastbilar genomforde Trafikanalys en férenklad undersékning i form av en pilot under ar 2012.
Denna riktades till &garna av 600 svenskregistrerade latta lastbilar inom branscherna Handel,
Tillverkning och Tjanst® (Trafikanalys, 2012).

Deltagandet i undersékningen var forhallandevis hogt for att vara en frivillig enkat, nastan 60
procents svarsfrekvens, troligtvis eftersom den utformats for att vara latt att besvara. Endast
ett fatal fragor stalldes om hur lastbilen anvants en helt vanlig arbetsdag. Dock stalldes inga
fragor kring var lastbilarna kérdes. P& grund av &g tackning i nagra av redovisningsgrupper-
na, ar resultaten inte tillforlitliga for att generalisera till slutsatser om totaler i underséknings-
populationen. En analys av de insamlade svaren ger daremot bra underlag for utformningen
av en eventuellt kommande fullskaleundersdékning. En fordjupning av innehallet i pilotunder-
sokningen redovisas i kapitel 8.2.

Sammanfattningsvis kan vi konstatera att i pilotundersékningar och andra férsok att tacka latta
lastbilar med statistik, har man férsokt isolera de latta lastbilar som &r intressanta for gods-
transporter: Latta lastbilar 1991 (SCB, 1992) undersoker lastbilar exklusive "hushallens
lastbilar”. Varutransporter med latta lastbilar 2000 (SIKA, 2001) anger som uttalat syfte att
undersoka "latta lastbilar som korde varutransporter”. For att na detta exkluderades lastbilar

® Undantagna var liksom i andra undersékningar vissa specialbilar som brandbilar, begravningsbilar och
béargningsbilar.

80 Branschindelningen &ar baserad pa SNI. Handel omfattade SNI 45-47, Tillverkning omfattade SNI 10-33 och
Tjanst SNI 35-96 (med vissa undantag). Mer information om vilka SNI som ingick i respektive konstruerade
bransch finns i rapporten. Stratifiering skedde efter bade naringsgren och karosserikod. 2016 &gde dessa
branscher 326 246 latta lastbilar (< totalvikt 3,5 ton) av totalt 439 997 latta lastbilar &gda av juridisk person.
94 751 &gdes av privatpersoner.
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registrerade p& hushall, bensinstationer, biluthyrningsforetag, bilférsaljningsforetag och
liknande foretag. Piloten fran 2012 (Trafikanalys, 2012) riktade sig till alla juridiskt 4gda och
svenskregistrerade latta lastbilar med huvudsaklig verksamhet inom branscherna Handel,
Tillverkning och Tjanst8!. Branscherna inom Handel, Tillverkning och Tjanst dgde 61 procent
av de latta lastbilarna i trafik 2016. Av de latta lastbilarna exkluderas i alla tre undersékningar
allts& de som var registrerade pa privatpersoner, vilket idag ar totalt 18 procent av de latta
lastbilarna (&r 2016). For dessa hushallsagda latta lastbilar finns ingen motsvarighet till
branschkod, dvs. i vilken verksamhet som bilen eventuellt anvands.

Latta lastbilsundersdkningar i andra lander

For att f& inspiration till egen insamling och ta del av andra landers erfarenheter har vi studerat
nagra europeiska exempel som redovisas nedan. | var inventering har Nederlandernas och
Norges undersokningar av latta lastbilar studerats mer ingaende an 6vriga.®? Detta avsnitt gor
inte kall pa att vara fullstandigt heltackande. Manga av undersékningarna har inte Gversatts till
engelska vilket har forsvarat inventeringen. Nar en relevant undersokning val har hittats har
det i manga fall varit en bristfallig beskrivning av metod och genomférande. Beskrivningarna
av undersokningarna har heller inte varit konsekventa vilket forsvarar jamforbarheten. For att
jamféra undersékningarna fullt ut bér en mer djuplodande inventering genomforas.

| en unders6kning® gjord pa uppdrag av Eurostat (Artemis Information Management, 2011)
konstateras att specialundersokningar av latta lastbilar genomforts i Tyskland, Frankrike,
Storbritannien och Norge. Undersokningarna har gjorts i enlighet med respektive lands
informationsbehov, de &r inte harmoniserade mellan landerna men har trots detta manga
likheter. De utgar exempelvis fran urval fran fordonsregister, enkater skickas till fordonsagarna
dar transporter som genomférts en given tidsperiod ska anges och mikrodata réknas upp till
volymer pa nationell niva. Aven innehallet i undersokningarna &r relativi homogent, fordon
under en viss vikt ar malpopulationen och beroende pa land exkluderas eller inkluderas
information om slép, kombinerade fordon och personbilar. Oftast samlas information in om
antal resor, vikt, typ av vara, kérda kilometer och tonkilometer. Matperioderna varierar mellan
1 vecka, 1-3 dagar eller total aktivitet under ett ar. Eftersom antalet latta lastbilar ar stort ar de
relativa urvalsstorlekarna i dessa undersoékningar relativt 1&ga.

Inget EU-land genomfor i dagslaget urvalsundersokningar om de latta lastbilarna pa
regelbunden arsbasis, men vissa lander har gjort undersokningar for enstaka ar. Norge och
Frankrike gor dem med 5 ars intervall. Olika lander har olika férutsattningar for bland annat
vilka register som finns tillgangliga fér urval och registerinformation om fordon, kérstrackor
mm.

Norge

I Norge genomfors latta lastbilsundersokningar av den norska statistiska centralbyran, SSB.
Undersokningen genomférs ungefar var 5:e ar. Statistiken utgor officiell statistik och syftar till
att komplettera lastbilsundersékningen av tunga fordon (Statistisk sentralbyrd, 2016). Under-
sokningen for de latta lastbilarna ar dock inte alls lika detaljerad som undersékningen foér de
tunga, t.ex. behévs inga sandningsjournaler. Undersékningen fér 2014-2015 ar en vidare-
utveckling av urvalsunderstkningen som genomférdes 2009 avseende 2008. En liknande
undersokning genomfordes ocksa av T@I 2003.

81 Branschindelningen &ar baserad pa SNI. Stratifiering skedde efter bade naringsgren och karosserikod.
82 Den som onskar frageformuléar och mer information &r vialkommen att kontakta Trafikanalys.
83 Eurostat tillfrdgade medlemslanderna inom EU 27 samt Kroatien, Lichtenstein, Norge och Schweiz &r 2011.
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Populationen bestar av grupperna latta lastbilar, varubilar och kombinerade bilar med en
maxlastvikt under 3,5 ton. Variabeln fordonstyper fran vagtrafikregistret anvandes for att dela
in undersokningen i dessa tre fordonsgrupper. For att framstalla en rampopulation anvands
det centrala vagtrafikregistret. De allra flesta latta lastbilarna var sma varubilar (distributions-
fordon) med maxlastvikt under 1 ton. Specialfordon, fordon registrerade fére 1/1 1990, fordon
med lastvikt under 200 kg samt totalvikt dver 12 ton, ingick inte. Populationen delades in i 114
strata. Stratifieringen och allokeringen av urvalet anpassades for att sékerstalla god
representativitet pa lansniva samtidigt som hansyn togs till fordonens transportkapacitet.

SSB har forsokt tacka in olika godstyper och att skapa enkla indelningar av de vanligaste
varugrupperna baserat pa de vanligast forekommande varuslagen fran lastbilsundersok-
ningens NST-grupper® och genom frisvar fran tidigare undersokningar. Aven variabeln "typ av
transport” har hangt med fran tidigare undersokningar. Det som ar nytt i undersokningen
2014/2015 ar bland annat méatning av hur transporterna fordelar sig i utvalda stadsomraden
och en frAga om antalet leveranser (sandningar). Malsattningen var att kunna jamfora
utvecklingstrender med tidigare undersokningar. Ingen information finns dock om malpunkter i
undersdkningen, endast startpunkt efterfragas. Darmed gér det inte att redovisa riktning, t.ex.
in till, ut frAn och inom en region. Detta for att enkaten ska vara latt att besvara.

Enkaten skickades till 10 000 agare av latta lastbilar. Matperioden var 1 vecka och under-
sokningen pagick under 4 kvartal. En stor andel av fordonsagarna var privatpersoner och fran
dessa samlas uppgifterna in pa frivillig basis, for foretag galler uppgiftslamnarplikt. Endast
godstransporter efterfrigas i undersdkningen, inte privat kérning. Agaren av lastbilen tillfragas
via webbenkat. Insamling skedde via SSB:s egen uppgiftslamnarportal, IDUN®. Vite tillampa-
des for féretagare som inte besvarade enkéten, dessa arenden hanterades av Statens
Innskrevingssentral. Bortfallet var cirka 41 procent. Det var huvudsakligen de privata bilagarna
som inte svarade. Om de privata bilarna har ett annat transportmonster an bilar agda av
foretag, vilket SSB inte kanner till, kan det leda till felaktiga skattningar av totaler. | framtida
undersokningar ar tanken att férsoka oka svarsfrekvensen bland de privata bildgarna. Ett
alternativ som diskuterades ar att tillampa svarsplikt aven for privatpersoner. Ett annat
alternativ ar att beléna privatpersoner som lamnar uppgifter. En slutsats hos SSB i Norge ar
att det inte verkar finnas nagot storre intresse for att premiera uppgiftslamnare eftersom det
kan introducera systematiska fel, att det ar en viss typ av uppgiftslamnare som svarar, och att
inkomna svar inte blir representativa. For svensk del betyder det att bilar &gda av
privatpersoner inte bor inkluderas innan det gar att sékerstélla en rimlig svarsfrekvens.

Den upprakningsfaktor som anvands for att rakna upp urvalsinsamlade data till populations-
niva, ar baserad pa korstrackor. Utéver dvertackning (t.ex. att bilen inte var i trafik) angav cirka
14 procent av uppgiftslamnarna att bilen inte anvandes under den utvalda perioden (noll-
rapportorer eller sa kallat stillestdnd). Eftersom det inte fanns nagon indikation pa att dessa
bilar var inaktiva under aret enligt korstrackedatabasen, raknades samtliga dessa bilar som
bortfall. Problem med felaktigt rapporterade stillestand finns saledes bade i undersékningen
med tunga och latta lastbilar och en korrigering fér detta gors i skattningarna av totaler.

84 NST ar en internationell varuslagsindelning for transportstatistiken, se
https://www.unece.org/trans/main/wp6/transstatwp6nst.html.
85 IDUN, Informations- og datautveksling med naringslivet

82


https://www.unece.org/trans/main/wp6/transstatwp6nst.html

De variabler som efterfragades i den norska undersékningen var:
Analysvariabler
e Fordonskilometer totalt och med last
e Godsmangd i ton
¢ Godstransportarbete i tonkilometer (harledd)
e Antal turer (kbrningar) med last
e Antal leveranser (sandningar) (genomsnittligt antal leveranser per tur)
e  Genomsnittlig bransleférbrukning
e Arlig kérstracka
Klassificeringsvariabler
e Fordonstyper

e Typ av transport/kérning (distribution- och uppsamlingsrundor, direkttransport,
hantverks- och servicebil med och utan last, privat kérning)

e Typ av godstransport (egen transport/transport av eget gods for egen rakning
(firmabilstrafik), lejd transport/transport for uppdragsgivare mot betalning (yrkestrafik))

e Grov varuslagsindelning (huvudsakligt)
e Lan (fylke)/utland (férdelning av antal kdrda kilometer)
e Postnummer dar turen i regel startar

En ny undersdkning avseende 2018 planeras som aven finansieras av norska Vagverket samt
kommunikationsdepartementet. Aven da kommer en enkel enkét att utgéra huvudsaklig
datakalla eftersom tekniken for alternativa datainsamlingsmetoder inte beddéms vara mogen
annu, sarskilt inte for latta lastbilar. Ambitionen &r att alla typer av norskregistrerade latta
lastbilar som finns i vagtrafikregistret ska vara med (med ett fatal undantag), bade agda av
foretag och privatpersoner. Ungefar samma undersokningsdesign kommer att anvandas, men
eventuellt kommer det att goras utokade urval i storstadsomraden. Utformningen av
undersokningen har skett i nara samarbete med de viktigaste anvandarna (bestallarna). Krav
har funnits pd att sarredovisa fordelning pa fylkesniva och vissa urbana stadsomraden.

Nederldnderna

Nederlandernas statistikbyrd, CBS, har genomfort tva undersokningar av latta lastbilar de
senaste aren — en pilotundersokning 2012 som aldrig publicerades pa grund av bristande
kvalitet, dels en undersdkning med férenklad metod som publicerades 2016.

Pilotundersokningens resultat var bristande bland annat pa grund av sma urval, 1ag svars-
frekvens, och att manga svarade att lastbilen var sald eller inte anvandes under méatperioden.
Dokumentationen nedan avser undersokningen fran 2016 (Topsector Logistiek, 2017b) om
inget annat anges. Den totala kostnaden fér enkatundersokningen var ungefar 175 000
Euro®. Kostnaden kunde héllas nere tack vare att produktionssystem fran lastbilsunder-
sokningen kunde &teranvandas.

86 Huvuddelen av kostnaden avsag utskick till 32 000 agare av lastbilar.
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Som latt lastbil raknas fordon med en maximilastvikt under 3,5 ton, samt sma lastbilar och
skapbilar som primart anvands for att transportera gods med en totalvikt under 3 500 kg. For
att raknas som latt lastbil ska lastkapaciteten dessutom understiga 2 ton.®’

I undersokningen avseende 2016 som &r relativt omfattande har i huvudsak tre datakallor
anvants for att sammanstélla statistik om de latta lastbilarna: register, enkéater och intervjuer.
Frén vagtrafikregistret (RDW) hamtas tekniska data om fordonet. Fran foretagsregistret
hamtas information om agaren och dennes verksamhet (tacker in 38 procent av antalet fordon
i RDW, huvudsakligen fordon som ar 4 ar eller yngre). Kostnader for latta lastbilar, sdsom
driftskostnader, avskrivningar, skatter och branslekostnader, bygger pa uppgifter fran en
hemsida som saljer begagnade bilar. Baserat pa forsaljningspriser, alder, arlig korstracka,
storlek och mérke har avskrivningar uppskattats. Aven data fran trafikméatningar har anvéants.
Data Gver registrerade fordonspassager har samlats in for olika dagar under de tva forsta
veckorna i oktober 2016 och fran olika typer av vagar runt om i landet. Dessa data kopplas
sedan ihop med de uppgifter om fordonets egenskaper som finns i vagtrafikregistret (RDW).
Pa sa satt skapas en forstaelse for nar och var olika typer av latta lastbilar anvands for olika
affarsaktiviteter.

For att lattare kunna tolka och bekrafta den tillgangliga informationen fran datakallorna kom-
pletterades enkaten med intervjuer bland ett stort antal branschorganisationer och aktérer
(speditorer, transportérer) som anvander latta lastbilar.® Resultaten och slutsatser fran inter-
vjuerna gav stod att kunna illustrera, tolka och forklara den information som fanns i data-
baserna, aven om resultateten inte nddvandigtvis representerar hela branschen. Inte minst var
denna information viktig for att kunna forklara de latta lastbilarnas funktion och roll nar kvanti-
tativa data inte rackte till. Den sammanslagna databasen utgér ett bra beslutsunderlag for
policyfragor och andra mer strategiska fragor, for en viss typ av anvandare/bransch och aven
for en viss region.

I Nederlanderna delas de latta lastbilarna in i 4 olika storleksklasser (Tabell 6.1): "2-sitsbilen”;
medelstora latta lastbilar; stora latta lastbilar; den extra stora latta lastbilen (som &ar en ner-
skalad tung lastbil bra for stora foremal och for att flytta saker, t.ex. mobler). Det ar de "stora
latta lastbilarna” som vaxt snabbast under perioden 2000 — 2016. Eftersom kraven pé lastvikt
ar stora i byggbranschen ar ocksé& andelen "medelstora latta lastbilar’ hég. Dessutom galler
att de "extra stora latta lastbilarna” ar populara bland paketdistributérer dar volymen ar mer
begransande &n vikten.

87 | Nederlanderna delas de latta lastbilarna in i 4 olika storleksklasser; "2-sitshilen”; medelstora latta lastbilar;
stora latta lastbilar samt den extra stora latta lastbilen (som &r en nerskalad tung lastbil bra for stora foremal och
for att flytta saker, t.ex. mdbler). Det &r de "stora latta lastbilarna” som véxt snabbast i antal under perioden
2000-2016.

8 Fragorna gav mer information om 1. Logistiktjansten och distributionen (om kapacitet och fylinadsgrad i
fordon och lastbérare, utférande i tid och rum, antal turer och stopp mm.), 2. Kvantitativ information om anvanda
latta lastbilar (antal kilometer per ar, bransleforbrukning, genomsnittsalder, registreringsinformation, transport-
data), 3. Utveckling och effektivitetsférbattringar i anvandningen (Marknadstrender, problem/utmaningar i
anvandningen, optimering av anvandningen, innovationer). Totalt genomférdes 47 intervjuer med
representanter for olika marknadssegment (egen foretagare, post- och paketdistributérer, byggforetag,
kommuner, detaljhandel m.fl.).
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Tabell 6.1. Indelning av latta lastbilar efter storleksklass.

Storleksklass Definition Andel av latta lastbilar
2-sitsbilen Tomvikt < 1,5 ton, genomsnittlig 36 %
tomvikt 1.25 ton, lastkapacitet ca
700 kg
Medelstora latta lastbilar Tomvikt 1,5-2 ton, genomsnittlig 46 %
tomvikt 1,8 ton, lastkapacitet ca 1
ton
Stora latta lastbilar Tomvikt 2-2,5 ton, genomsnittlig 14 %

tomvikt 2,2 ton, lastkapacitet ca 1
ton (men storre i volym)

Extra stora latta lastbilen Tomvikt 2,5-3 ton, genomsnittlig 4%
tomvikt 2,8 ton, lastkapacitet ca 700
kg (men mycket storre i volym) for
att inte totalvikten pa 3,5 ton ska
overskridas.

Kalla: (Topsector Logistiek, 2017b)

CBS egna databas innehaller insamlade data om de latta lastbilarnas anvandning. Fordonet
och dess agare identifieras och klassificeras efter 1.) foretag/hushall®, 2.) bolagsform, 3.)
SNI, 4.) storlek pa foretaget. | databasen finns dessutom en beskrivning av anvandarens
transportaktiviteter, till skillnad fran dgaren. Det ar viktigt eftersom manga av de latta
lastbilarna ar leasade® (16 procent i Nederlanderna 2015) och anvands darmed inte av
agaren. Eftersom databasen bygger pa ett stickprov av undersokta lastbilar kan den endast ge
en bra beskrivning av aggregerade data for 25 olika grupper som ar baserade pa
kombinationer av typiska fordonsegenskaper (t.ex. vikt, kdrstrackor, antal saten).
Statistikbyrans analyser tacker inte in hela flottan av latta lastbilar.

Enkatundersokningen skickades till ett representativt urval av 38 000 latta lastbilar med totalt
32 000 agare. Endast latta lastbilar &gda av foretag undersoktes, specialfordon sdsom
ambulanser uteslots. Urvalet stratifierades efter bransch (SNI-kod efter huvudgrupp) och alder
pa fordonet (ingen stratifiering skedde efter geografi). Enkaten innehdll fragor om de latta
lastbilarnas anvandning, nar de anvéands, var de kors, godsmangd och typ av gods.

Enkatundersokningen 2016 innebar en betydande forenkling for respondenterna jamfort med
den féregadende undersokningen. Enkaten gjordes sa enkel och lattforstaelig som mgjligt,
malet var att det inte skulle ta mer &n 15-20 minuter att besvara den. Stor vikt lades vid
fragornas formuleringar, att tala "respondentens sprak” och att inte ha onddigt manga fragor.
Uppgiftslamnandet var frivilligt. Matperioden var 3 dagar, aven fredag—stndag tacktes in (att
jamféra med matperioden for de tunga lastbilarna som &r 7 dagar) och matperioderna
slumpades ut. Sma foretag (<30 fordon) fick enkaten endast en gang per ar. Mycket energi
lades ocksa pa att forklara nyttan med statistiken.

Det skapades 5 egna branschkategorier vid insamlingen; bygg, service, transport av varor,
post och paket samt privata transporter/persontransporter. Kategorin "6vrigt” utgick i under-
s6kningen 2016 men ingick 2012. Motivet till att ta bort denna kategori var att respondenterna
sjalva kan kontakta statistikbyran for vagledning.

89 Individer ager 12 procent av de latta lastbilarna.
% De leasas i genomsnitt 4 &r och har en genomsnittlig alder pa 2,5 ar. Av de yngre latta lastbilarna <=5 ar ar
alltsd en stor andel leasade. De leasade bilarna &gs ofta av féretag inom den finansiella sektorn.
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Enbart webbenkat anvandes, respondenten var tvungen att ringa in och be om pappersenkat
vid behov. Inga telefonpdminnelser gjordes av kostnadsskal, enbart 3 paminnelser via brev
skickades ut. Svarsfrekvensen var 44 procent.

Till nasta underdkning planeras sma justeringar i frageformularet. Sarskilt att se 6ver de 4
typerna av lastbilar ovan. Tjanster och byggverksamhet ar sarskilt svra grupper att mata
eftersom dessa foretag oftast inte har administrativa system som de enkelt kan anvanda for
att f ut information om varje kérning, varje dag under méatperioden. Med hansyn till den
administrativa bordan gar det darfor bara att f4 enkla genomsnitt. For dessa grupper behover
lasten delas upp pa vad som &r utrustning och vad som &r gods till kunder. | nasta under-
sokning avseende 2018 kan det goras tydligare hur den genomsnittliga godsvikten ska fyllas i
for matperioden (uppdelat p& utrustning respektive gods, liksom en tydligare definition av vad
som ska rapporteras som en kérning, vilken matperiod som avses (endast 3 dagar och inte en
vecka som i Lastbilsundersikningen). Ett ytterligare forslag ar att 1agga till ett par fragor kring
vilka transporter som avser E-handel.

For att underlatta for uppgiftslamnarna har CBS anvant olika definitioner i insamlingen av
godsmangd. For post och gods efterfragas den totala lastade godsméangden per kérning
medan fér bygg och tjanster efterfrdgas den genomsnittliga lasten under en dag.

De viktigaste variablerna i enkatundersoékningen var:

e Baslokalisering (Region dar lastbilen ar registrerad hamtas fran register, men
respondenten kan ange annat alternativ)

e Lastningsplats

e Antal stopp

e Antal resor

e Transporterad godsvikt (exklusive verktyg, utrustning etcetera mm)
e Antal km totalt

e Antal km tomt totalt

e Antal km utomlands

Foljande huvudsakliga aktiviteter ar mojliga att redovisa for de dagar som den latta lastbilen ar
utvald: Tjanster (transport av material och utrustning for installation och underhall), gods, post,
resor i foretaget (tjansteresor) samt privatresor. %!

I Nederlanderna finns dessutom en undersdkning (Connekt MG-11 project — Delivery profiles)
som startade 2002. Understkningen syftar till att optimera tidigare insamlingsmetoder om
urbana godstransporter samt applicera metoderna for insamling om leveranser till
shoppingcentra i innerstaden i Amsterdam, Rotterdam och Utrecht. Detta har genererat
leveransprofiler for olika centra i staderna. Ett annat syfte har varit att utveckla en modell fér
att forklara relationen mellan viktiga variabler om urbana godstransporter i dessa stader. Data
samlas in med enkater aven for variabler som anses svara sdsom exempelvis leveranser per
foretagsbransch, varuslag och ruttval. En sa kallad leveransprofil skapades. Profilen kan
sedan jamféras med andra profiler i andra omraden av liknande storlek, rumslig och
ekonomisk struktur (BESTUFS 11, 2006b).

9 Informationen om Nederlandernas undersokningar baseras pa intervjuer med CSB i april 2017, samt e-post
korrespondens.
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Ovriga landers undersokningar av latta lastbilar

| Schweiz genomfordes en undersokning av latta vagfordon ar 2013 (Erhebung leichte
Nutzfahrzeuge, LWE) (Bundesamt fur Statistik, 2013). Urvalet bestod av 70 000 latta lastbilar
som var registrerade i fordonsregistret i Schweiz. Totalt var det éver 300 000 registrerade latta
lastbilar i landet som hade en totalvikt pa 3,5 ton. Det var obligatoriskt for agare av
kommersiella lastbilar (fordon som inte &gdes av privatpersoner) att delta i undersékningen
men for privata fordon var det valfritt.

Tva typer av enkater skickades ut med syfte att fa battre resultat, 60 procent av de svarande
fick enkater som inneholl enklare fragor i en kortare enkat och 40 procent fick enkater som
inneholl mer detaljerade fragor i en langre enkét. Svaren fran den enklare enkéaten slogs ihop
med den mer detaljerade. Informationen i den mer detaljerade enkaten anvandes som
underlag for kalibrering av resultaten p& helheten. Enkaten skickades ut postalt men fanns
aven tillganglig online. Svarsfrekvensen fér den enklare enkaten var 70 procent, for den
detaljerade enkéten var den 64 procent.

Undersokningens resultat har anvants for att skatta antalet latta lastbilar i Schweiz och fa en
bild av hur de anvands. Information finns om totalvikt, fordonstyp, tillhérande verksamhet, total
korstracka, tomkoérning, korstracka under natten, transporterad godsmangd och transport-
arbete. | tabellerna finns dven information om vilka varor som transporteras i lastbilarna. Fran
ar 2013 planeras det for att genomfora undersékningen vart tionde ar. %

Motor Vehicle Traffic in Germany 2010 (KID 2010)% ar en undersékning som genomforts i
Tyskland for att kartlagga vagtrafiken for fordon (&ven personbilar) under 3,5 ton. Under-
sokningen bestod av ett urval av 70 000 registrerade fordon (DLR - Institut fir
Verkehrsforschung, 2010). Insamlingen genomférdes med hjélp av en postal enkat som aven
gick att besvara elektroniskt. Fordonsagarna fick bevaka alla resor som utférdes med fordonet
under en enskild dag. Totalt sammanstéalldes omkring 120 000 resor. Undersdkningen
betraktas som representativ och resultaten ger information om fordonségaren, fordonet och
resekedjor och resmonster. Det ar oklart om det var uppgiftslamnarplikt for undersékningen.
Undersdkningen liknar i stort den som genomforts i Schweiz och metoden bor kunna vara av
intresse aven for svenska forhallanden.

| Frankrike genomfors sedan 1981 en enkat vart femte ar om anvandningen av latta lastbilar®
med en totalvikt pa max 3,5 ton och som &r yngre an 20 &r.% | enkaten frdgar man bl.a. om
resan ar en godstransport, tjanstetransport eller en privat resa; om resan huvudsakligen &r
lokal, nationell eller internationell; hur lAnga resorna ar; etc. For varje fordon efterfragades
anvandningen av fordonet for helaret samt for tva specifika dagar under mars manad (gallde
ar 2011). De variabler som samlas in ar kérda kilometer, godstyp och vikt, bransleférbrukning,
bransch och fordonsanvandning.

Tva olika enkater anvandes, en for transportforetag och postkontor, samt en for féretag med
annan aktivitet och privatpersoner. Omkring 25 000 fordon inkluderas i undersdkningen vilket
motsvarade 0,4 procent av alla latta lastbilar. Svarsfrekvensen var 62 procent ar 2011
(Artemis Information Management, 2011).

| Storbritannien genomfoérdes en undersékning under 1998/1999 dar bade privat- och
foretagsagda latta lastbilar ingick. P& grund av 1&g svarsfrekvens och underrapportering (vilket

92 Den som onskar frageformuléar och mer information &r vialkommen att kontakta Trafikanalys.
9 KID, dvs. Kraftfahrzeugverkehr in Deutschland.

9 (fr. véhicules utilitaires légers)

% Undantaget specialfordon sdsom militarfordon, privatagda bilar, slap och semitrailers.
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troligtvis berodde pa just denna kombination) avbréts undersékningen, innan fardigstallandet.
Tva separata undersokningar genomfordes istallet darefter under 2002/2003, en for privata
vans, en for foretagsagda. Nasta undersokning genomférdes 2008. Samtliga urval bestod av
lastbilar under 3,5 tons totalvikt med fordonsklassning som latt lastbil enligt DVALA
databasen®.

Undersokningen for de privatagda latta lastbilarna genomférdes under ett helt &r 2002/2003.
Urval drogs kvartalsvis fran DVLA databasen och stratifiering gjordes genom lastbilstyp och
region. Undersokningen var intervjubaserad tillsammans med en dagbok for tva dagars
aktivitet under undersokningsperioden. Intervjuerna samlade in uppgifter om fordonstyp,
huvudsaklig anvandning, bransch, yrke och personlig information. | dagboken férdes uppgifter
sasom korstracka, tid och orsak till resan, antal passagerare, start- och slutort samt fraktat
gods. Svarsfrekvensen var 37 procent.

De foretagsagda latta lastbilarna underséktes genom en postenkéat dar information frén 3
dagars aktivitet per utvald lastbil efterfrigades. Information om féretagets typ, storlek, och typ
av fordonsagarskap, fordonstyp, arlig korstracka, resans avstand, tid och orsak till resan, antal
passagerare, start och slutort samt fraktat gods efterfragades. Stratifiering skedde genom
region och karosserityp. Undersékningsdagarna spreds jamt 6ver undersokningsaret. Det var
uppgiftslamnarplikt och svarsfrekvensen var 84 procent. Efter konsultation med anvandare
och for att minska uppgiftslamnarbérdan beslutades att inte langre genomféra kontinuerliga
latta lastbilsundersokningar.

Under 2008 genomfdrdes en postal urvalsundersokning till utvalda fordonsagare med farre &n
10 fordon pa samma adress. Ovriga fordon var huvudsakligen licensierade till féretag med
stora fordonsflottor eller hyrbilsféretag. Dessa féretag kontaktades separat via telefon eller e-
post for att 6ka svarsfrekvens och minska uppgiftslamnarbérdan. Den information som efter-
fragades i enkaten var, fordonsstatus, bransletyp, totalvikt, karosseri, korstracka per vecka,
fordonsanvandning, bransch och affarsverksamhet (om fordonet anvandes for arbetet). Totalt
ingick 17 400 fordon i urvalet, varav 15 100 till de mindre lastbilsféretagen och 2 300 till de
storre foretagen. Det ar oklart vilken svarsfrekvens denna undersokning uppnadde (Artemis
Information Management, 2011).

| Storbritannien har Transport Studies Group at the University of Westminster arbetat med att
ta fram ett "framework for considering policies to encourage sustainable urban freight traffic
and goods/service flows”. Forskningen syftar till att oka kunskapen/forstaelsen om urbana
godstransporter och logistik i en mycket bred bemarkelse. Olika insamlingstekniker har
studerats — intervjuer, konsultationer, diskussionsgrupper, fordonsloggar, fardskrivare etc.
(BESTUFS I, 2006b). Detta har sedan anvants i samband med framtagandet av plandoku-
mentet London Freight Plan (Transport for London, 2007). Dar beskrivs bristen pa fraktdata
vilket tas hand om i en kompletterande rapport som kallas London Freight Data Report. Denna
rapport ska uppdateras periodiskt, den senaste tillgangliga versionen ar fran 2014. Rappor-
tens mal ar att identifiera trender och bedoma effekterna av Londons godssystem. | rapporten
fran 2014 (Transport for London, 2014) inkluderas bland annat godsets trafikrorelser i London,
antal fordonskilometer per fordonstyp, emissionsskattning samt antal skadade eller dédade av
godstrafik huvudsakligen baserat pa data fran Department for Transport. Rapporten namner
tyvarr valdigt lite om hur berékningarna gjort eller vilka férutsattningar och antaganden som
gjorts.

% DVLA (Driver and Vehicle Licensing Agency).
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I USA har man ett statistiksystem som ar beroende av delstaternas och ett 6vergripande
federalt/nationellt intresse. | undersdkningen "Vehicle inventory and Use Survey 2002” (US
Census Bureau, 2002) skattades populationen av lastbilar (bade latta och tunga) inom landet
och delstaterna. Forsta undersokningen genomfordes ar 1963 och har sedan genomférts var
femte &r. Syftet med undersokningen har varit att fa ett bredare perspektiv pa det 6kande
antalet registrerade lastbilar for att anvanda den insamlade informationen som underlag inom
trafik-, och miljdomradden samt som underlag vid sakerhetsatgarder i trafiken.

| USA fanns det totalt 89 miljoner registrerade lastbilar i lastbilsregistret ar 2001. | undersok-
ningen ar 2002 bestod urvalet av 136 113 latta och tyngre latta lastbilar som slumpmassigt
valdes ut fran registret. Bade privata och kommersiella lastbilar ingick i urvalet. Frageformular-
en skickades per e-post till den registrerade agaren av fordonet. Svarsfrekvensen var 76,9
procent inklusive partiellt bortfall pa vissa av frdgorna i enkaten. Med hjalp av undersékningen
estimerades det framtida antalet lastbilar i landet efter typ av lastbil. | undersékningen kate-
goriserades vikt och fordonstyp separat, latta fordon klassades som "The average vehicle
weight is 10,000 pounds or less” (d.v.s. en totalvikt pa 4,5 ton). | data forkommer det vidare
information sdsom: ar, genomsnittliga mil, tillhérande verksamhet, fordonsaxlar,
parkeringsplatser, typ av drivmedel, osv. Det ar oklart om det var uppgiftslamnarplikt for
undersokningen.®?

Data om godstransporter i amerikanska stader finns i regel inte tillgéngligt (Giuliano, O'Brien,
Dablanc, & Holliday, 2012). | (L. Dablanc, 2014) namns nagra exempel pa datainsamlingar
avseende sodra Kalifornien och Los Angeles.®® Baserat pd en sammanstallning av dessa ges
en oversiktlig bild av transportsystemets anvandning i sédra Kalifornien, inte minst att stora
delar av godsmangden transporteras korta strackor lokalt i regionen (BESTUFS II, 2006b).

Varuflodesundersdkningen (VFU)

Varuflodesundersokningen (VFU) utgor officiell statistik och visar landets varufléden, inrikes
och utrikes och vilka transportkedjor som anvands mellan séndare och mottagare. Varufloédet
maéts i form av godsvikter och varuvarden samt antal sandningar, totalt och férdelat pa
anvanda trafikslag samt fordelat p& varuslag och lasttyper. Statistiken gér att bryta ned dels
pa regioner for start- och mal, sdsom lan, kommuner eller kommungrupper samt branscher
som genererar varufloden. Liksom i Lastbilsundersdkningen saknas information om faktisk
fardvag.

| VFU ska godset bara raknas en gang mellan start och mal. Vi vet om godset gar helt eller
delvis p& vag men inte vilken typ av fordon som anvants, det gar inte att skilja pa om det t.ex.
ar en latt eller tung lastbil som anvands eller var den kérs. Om det ar flera trafikslag eller
fordon involverade vet vi inte var omlastning sker mellan dessa. Det innebar en nackdel for att
med god precision kunna beskriva forsta och sista strackan i en sammansatt transport, vilket
ar av vikt inte minst for urbana godstransporter. Det gar daremot att avgransa kedjor som
slutar eller borjar med en vagtransport. Givet att en kommungruppsindelning &r [amplig for att
definiera urbana omraden ar det mojligt att anvanda uppgifter fran VFU for att uppskatta hur

97 Den som onskar frageformular och mer information ar valkommen att kontakta Trafikanalys.

% A Goods Movement Truck and Rail Study (2003), Compendium of truck/freight information for the greater Los
Angeles metropolitan area (2004), The multi-County Goods Movement Study (2008), Integrating Inland Ports
into the Intermodal Goods Movement System for Ports of Los Angeles and Long Beach (2008). Det
amerikanska transportdepartementet sjosatte 2009 négra fallstudier av urbana godstransporter ibland annat
Washington, New York, Orlando och Los Angeles. Healthy Communities and Healthy Economies, A Toolkit for
Goods Movement (2009), Comprehensive Regional Goods Movement Plan and Implementation Strategy,
Industrial Space in Southern California: Future Supply and Demand for Warehousing and Intermodal Facilities
(2010), Regional Transportation Plan 2012—-2035 med a Goods Movement Appendix (2012).
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mycket lastbilsgods och vilken typ av gods som flédar till och frdn och inom den urbana
zonen, som komplement till uppgifterna fran lastbilsundersokningen (for exempel se kapitel 2).
Daremot ar det mycket svart att anvanda uppgifter fran bade VFU och LBU tillsammans
eftersom helt olika populationer och objekt studeras. Vi vet heller inte vilket akeri som varu-
agaren anlitar och bara de mest betydelsefulla branscherna och varorna for varutransporter
ingar i VFU. T.ex. ingér inte avfallshantering och transporter mellan byggarbetsplatser, som
ingar i Lastbilsundersokningen.

Undersokningen baseras pa ett urval av totalt cirka 12 000 arbetsstéllen (varuagare) inom
branscherna gruvor och mineralutvinning, tillverkningsindustri samt parti- och distanshandel
som via ett webformular ska rapportera ett urval av sandningar for slumpmassigt utvalda
matveckor. Det medfér att undersdkningen har en urvalsosékerhet. For vissa branscher
tillhandahalls uppgifter frAn administrativa register, annan statistik samt centrala
foretagsregister. Anvandandet av registerdata har utokats for varje undersokning da det
minskar uppgiftslamnarbérdan och tillater ett storre urval av varusandningar. Trots central
insamling fran register kan det for de fatal registerhallare som lamnar data innebéra en relativt
stor uppgiftslamnarborda. Aven om uppgiftslamnandet férenklats nagot i den senaste
undersdkningen VFU 2016 var den genomsnittliga tidsatgéngen for att lamna enkatuppgifter
163 minuter och medianvérdet 90 minuter.

Varuflodesundersdkningar genomférs bara i ett fatal lander, t.ex. Sverige, USA och Norge.
Olika lander har olika angreppsatt, exempelvis har Statistikbyran i Norge (SSB) fran och med
undersokningsar 2014 borjat anvanda sandningsdata fran speditérer som underlag till varu-
flodesundersokningen. Foretag som anlitat speditorer har darfor inte behoévt besvara fragorna i
enkatunderstékningen. Denna ansats har varit kravande att implementera men Trafikanalys
har fatt bevis pa att det varit framgéngsrikt infor kommande varuflodesundersékningar.

Yrkesmassig trafik i Resvanundersdkningen (RVU)

Det finns &ven begransade mojligheter att folja lastbilsforare och darmed lastbilarna genom att
mata resvanorna for den yrkesmassiga trafiken. Den nationella Resvaneunderstkningen
(RVU) syftar till att underséka manniskors dagliga resande, vid vilka tidpunkter resor gérs och
vilka fardsatt som anvénds. For respondenter vars yrke ar att kora fordon finns &rendetypen
"Yrkestrafik” som val for resans syfte eller &rende (Trafikanalys, 2015b). Yrkestrafik kan
utféras bade i rollen som foretagare och som anstalld. Yrkestrafiken delas upp pa fardsatt
sasom "Bil", "Lastbil” samt "Cykel". Fardsattet "Bil” kan vara bade personbil och latt lastbil, vi
kan inte separera dem. Ar drendet yrkesmassig trafik ar det daremot sannolikt att det rér sig
om en latt lasthil/budbil. Cyklar som anvands i yrkesmassig trafik kan t.ex. anvéndas av
brevbarare eller paketbud, men det gar inte att avgéra vilket. Det matt som kan anvandas fran
undersokningen ar antalet korda kilometer. Fardsattet "Tung lastbil” star fér cirka 56 procent
av korda kilometer medan "Bil” star for cirka 20 procent, "Cykel” star for en obetydlig andel.*®
Start- och malpunkter registreras i RVU men de avser start- och malpunkter for arbetspasset
och inte for varje enskild forflyttning.

Trafikanalys publicerar idag inte resor i yrkesmassig trafik. Med tanke pa att RVU inte kan
beskriva yrkesmassig trafik fordelat pa olika fordon och med geografisk nedbrytning p& ett bra
satt, ar bedomningen att den, med nuvarande utformning, inte &r [amplig att anvanda som
datakalla i en undersokning om latta lastbilar och 6vriga distributionsfordon i urbana miljoer.
Om RVU i framtiden kan blir mer detaljerad kan bedémningen omprovas.

% Enligt Trafikanalys bearbetning av data frdn RVU Sverige 2011-2016.
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Undersotkningar riktade till naringslivet

Det har genomforts flera enkéatundersokningar med syfte att samla in mer information om
godstransporter. For ca 20 ar sen genomférdes som namnts en omfattande undersokning
dver néaringslivstransporter i Stockholms lan, NATRA, som bl.a. inkludera enkét- och inter-
vjuundersokningar (se kapitel 5). | ett pAgéende projekt finansierat av Trafikverket har
méjligheten att genom en forenklad enkatundersokning uppdatera NATRA-underlaget
undersokts (Ramstedt & Thydén, 2017). Fragorna har da framst handlat om antal fordons-
besok, hur fordonen anvands och rutter med olika typer av fordon. Da svarsfrekvenserna har
varit laga, framfor allt for foretag som star for stora mangder transporter, och da transport-
branschen har forandrats mycket de senaste 20 aren, har man i projektet kommit fram till att
det inte sannolikt inte &r gangbart att uppdatera underlaget med den metoden. Inom ramen for
projektet &r det mer troligt att fokus istéllet kommer att vara att undersdka majligheten att
kombinera registerdata for att f& ut mer information om regional och urban yrkestrafik.
Exempel pa andra enkatundersokningar som har genomforts &r inom ramen for arbetet med
att konstruera nya matriser for yrkestrafik till Sampers dar uppgifter om antal besok vid stérre
godsnoder samlats in (Edwards, Fransson, Ramstedt, & Johansson, 2015).

Undersotkning av terminalers lokalisering och verksamhet

For att det ska finnas méjlighet till effektiv omlastning vid transport av en vara fran A till B
behover det finnas en terminal inom rimligt avstand i bAda &ndarna som tillfredsstaller leveran-
torers och kunders krav pa frekvens, tillforlitighet och kapacitet. Distributionsterminaler blir
viktiga noder i transportkedjan och kopplingen till urbana godstransporter &r tydlig genom
distributionsterminalens funktion att dela och sprida godset till slutliga mottagare.

Trafikanalys har latit genomféra kartlaggningar av tillganglig information i hamnar och
terminaler inom Vastra Gotalandsregionen (WSP, 2013) (Trafikanalys, 2014). Tyvarr saknar
de ofta kunskap om transporterna varfér de som uppgiftslamnare sannolikt inte ar en battre
kalla an varuagare eller transportéren i det avseendet. For de landbaserade godsterminalerna
visar informationskartlaggningen att kunskaper om relationer till andra terminaler ar storst for
de slutna terminalerna. Av de landbaserade terminalerna ar vagterminalerna de som har béast
information om sandningarnas start- och malpunkter. Kartlaggningen av de hamnbaserade
terminalerna visar att informationen om varans ursprung och destination ar bristfallig och béast
inhamtas fr&n speditérerna eller rederierna. Undantaget kan vara vissa bulkprodukter dar
flodena ar stora och relativt enkla. (Trafikanalys, 2014).

Kunskap om terminalernas lokalisering och verksamhet kan daremot vara viktig. For att kunna
kartlagga informationen hos terminalerna behovs en férteckning over vilka terminaler som ska
tillfrdgas. Detaljinformation om enskilda terminalers lokalisering, liksom om dess verksamhet
ar spridd. Det finns inget register eller forteckning déar denna typ av information finns samlad.
Det gar t.ex. inte att urskilja vilka som utgér distributionsterminaler fér citylogistiken. En pilot-
studie (Trafikanalys, 2016d) éver Vastra Gotaland visar att matten antalet arbetsstallen och
forvarvsarbetande samt antalet registrerade lastbilar och det totala antalet utférda fordons-
kilometer kompletterat med trafikflodesdata utgor bra indikatorer for att identifiera var ter-
minaler inom ett geografiskt omrade &r lokaliserade ur SCB:s foretagsregister.'® Ar 2014 var

100 Detta galler forutom att genomsoka registerinformation i féretagsregistret for att pa det viset hitta vilka ter-
minaler som finns och var de ar lokaliserade. Sambandet géller sarskilt for arbetsstéllen inom de mest trans-
portintensiva naringsgrenarna. Vastra Gotalands lan ar ett av Sveriges storsta lan med 49 kommuner och ca 1,6
miljoner inv&nare, 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 férvarvsarbetande samt

91



atta av tio terminaler i Vastra Gotalands lan lokaliserade till fyra omraden, namligen Stor-Gote-
borg, Uddevalla/Trollhattan/Vanersborg, Skovde/Skara och Boras/Fristad, och starkt kon-
centrerad till regionens fyra dominerande godstransportstrak — E6, E20, E45 och Riksvag 40.

Terminaler kan betraktas som antingen 6ppna'® eller slutna, vilket ar avgérande for tillgang-
ligheten till terminalerna. Exempel pé slutna terminaler ar varuagarnas egna terminaler eller
storre centrallager som endast hanterar det egna foretagets varor. Omfattningen av de olika
typerna &r inte kand, men en indikation fran Trafikanalys kartlaggning (WSP, 2013) av tillgang-
lig information pa godsterminaler inom Vastra Gotalandsregionen tyder pa en mix av 6ppna
och slutna terminaler. 12 av 23 intervjuade (52 procent) terminaler uppgav att terminalen &r
Oppen medan 9 stycken (39 procent) angav att terminalen var sluten. Tva terminaler var delvis
O6ppna och delvis slutna.

6.3 Trafikflodes- och passagematningar

Slangmaétningar och induktiva slingor

Sa kallade slangmatningar gérs med en pneumatisk slangsensor, en luftslang som nar
fordonsaxlar pressar samman gummislangen registreras den luftpuls som uppstar av trycket.
Tva kopplade sensorer registrerar tidpunkt, korriktning, hastighet och fordonsklass.
Fordonsklassen klassificeras genom antal hjulaxlar och avstandet mellan dem. Upp till 15
fordonsklasser kan klassificeras, daremot aggregeras data till antal fordon per timme uppdelat
i sex fordonsklasser samt deras medelhastighet under timmen. Lastbilar definieras i det har
sammanhanget som motordrivnha fordon med totalvikt stdrre &n 3,5 ton, inklusive slapfordons
totalvikt. | dagslaget finns ingen mojlighet att urskilja latta lastbilar eftersom fordon endast
separeras pa ett axelavstand som idag ar 3,3 meter. Med detta axelavstand kan langa
personbilar registreras som lastbil respektive korta lastbilar registreras som personbil.
Kvaliteten i data ar annars god, p& landsvagsmiljo ar ofta 6ver 95 procent av fordonen korrekt
klassificerade. Vid hdga trafikfloden och vid langsamtgaende trafik far man vanligen samre
traffsakerhet.

Méatning med induktiva slingor gors vanligtvis under en langre tidsperiod eftersom slingorna
fasts ned nagra centimeter i vadgbanan. Nar ett fordon passerar slingan andras induktansen
vilket registreras av en analysator. Med hjalp av induktansen kan antal fordon, fordonsklass,
hastighet och korfaltsuppdelning bestammas. Klassificering av fordonsklass gérs med an-
vandning av medelamplitud och fordonslangd vilket kan registrera upp till sex fordonsklasser.
Fordonsklasserna &r personbil, personbil med slép, lastbil, lastbil med slap, buss samt okant
fordon. Enligt (Martin, Feng, & Wang, 2003) ar matnoggrannheten for induktiva slingor hog dar
en val utformad slinga registrerar 98 procent av fordon och 90-95 procent av fordonshastig-
heter korrekt.

Trafikverkets trafikméatningssystem — Tindra — &r ett riksomfattande system for méatning och
presentation av trafikinformation pa det statliga vagnatet, for olika fordonsslag. Via Tindra

antalet registrerade lastbilar ar starkt koncentrerade langs med lanets fyra huvudvagar/-strak samt i/lomkring
fyra storre urbana regioner, framfor allt Stor-Goéteborg (speciellt | Géteborgs kommun), féljt av Boras, Udde-
valla/Trollhattan/Vanersborg och i Skévde. Ovan monster &r framfor allt framtraédande inom de fem mest trans-
portintensiva naringsgrenarna i) jord-/skogsbruk och fiske, ii) tillverkning/utvinning, iii) byggverksamhet, iv)
handel, och v) transport/magasinering. Den rumsliga utformningen, avstand, befolkningsunderlag och befolk-
ningscentra paverkar ocksa antalet utférda fordonskilometer.

101 Med en Gppen terminal menas att terminalen ar 6ppen fér samtliga potentiella kunder.
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finns tillgang till information om vagutnyttjandet i form av &rsmedeldygnstrafik (ADT), trafik-
arbete (TA) och trafikférandring. Framst anvands data fran slangmatningar till skattningar av
trafikfloden (ADT), som tas fram vid samma tid varje ar (Trafikverket, 2013b). Slangmétningar
och induktiva slingor anvands for att skatta trafikarbetets forandring pa olika vagavsnitt i
Sverige. 12 Efter ett avslutat matar bearbetas och foradlas trafikdata med hjalp av statistiska
modeller. Flodena skattas i fyra olika nivaer: genom méatpunkter med méatning 365 dagar per
ar, genom stickprov av dagar med 10 dagar per ar, bedémning av trafiken ur en stickprovs-
matning (torsdag-mandag) samt genom rena skrivbordsberakningar dar bedémningar av
floden pa vagen gors. Matningar genomfors kontinuerligt av Trafikverket pa europavagar,
riksvagar och primara lansvagar, dar matningar genomfors vart fjarde ar. Pa 6vriga vagar
genomfors endast trafikmatning vart 12:e ar. En begransning ar att Trafikverkets méatningar
endast tacker in det statliga vagnatet. | Trafikverkets senaste rapport!® over trafikarbete 2016
redovisas uppgifter om lastbilar totalt och férdelat p& lan.

Trafikverkets matningar téacker bara in det statliga nationella vagnatet. Darfor genomfor vissa
trafikkontor egna méatningar pa det kommunala vagnatet. Trafikkontoret och Trafikverket har
lite olika utrustning for trafikmatningarna.* Trafikanalys har inom ramen for detta regerings-
uppdrag skickat ut en enkel enkét till Sveriges 290 kommuner om deras eventuella flodesmat-
ningar pa det kommunala vagnatet.'% Fragorna avser om matningar av trafikfloden skett éver
huvud taget, om det sker regelbundet, huruvida det ar méjligt att separera fléden pa olika
fordonstyper, syftet med métningarna, samt vem som skéter méatningarna och hur informa-
tionen tas omhand.

De svarande kommunerna ar bade storstadskommuner och mindre kommuner och svar har
inkommit frAn 154 av 290 kommuner dvs. 53 procent, och samtliga lan ar representerade med
svaren (i de svarande kommunerna bor 58 procent av Sveriges befolkning).

Det framgar att syftena med kommunala flddesmatningarna oftast ar att fa en bild av trafik-
utvecklingen i kommunen och péa enskilda strak. Over halften (55 procent) av de svarande
kommunerna genomfor regelbundna aterkommande matningar av trafikflédena pa det kom-
munala vagnatet. Nastan en tredjedel av kommunerna har gjort enstaka méatningar de senaste
20 &ren. Omkring halften av matningarna genomfors i kommunens egen regi och en tredjedel
Overlater matningarna till konsulter. En frdga i enkaten &r hur stor del av det kommunala vag-
natet som flédesmatningarna kan antas representera. Av samtliga svarande uppskattas an-
delen av det totala kommunala vagnatet som mats till 20 procent.

Resultaten tyder pa att det for nastan halften (41 procent av de svarande kommunerna) finns
mojligheter att separera informationen om fordonstyp sdsom personbilar, latta lastbilar, tunga
lastbilar och bussar. Lika stor andel svarar att det ar mojligt att sarskilja latta och tunga fordon
dvs. dd sammanraknas personbilar och latta lastbilar.'° En mindre andel (7 procent) anger att
enbart totalt antal fordon kan urskiljas. Den teknik som ndmns vid matningarna var bland
annat, slang, radar, laser, manuella rékningar, digitala tavlior och digitala fordonsraknare. Med
hjalp av data fran matningar i Stockholm Gaéteborg och Malmo presenteras i (Trafikanalys,
2017h) floden med tunga fordon. Ett exempel pa floden med latta fordon (dvs. personbilar och
latta lastbilar) i Stockholm presenteras i Figur 6.3.

192 Data finns tillgangligt i Trafikverkets Nationella vagdatabas (NVDB) innehéller trafikfloden (ADT) pé& lankniva
med en skattad uppdelning pa tunga respektive latta fordon.

108 https://trafikverket.ineko.se/Files/en-US/17145/Ineko.Product.RelatedFiles/2016 164 trafikarbetet 2015.pdf
1041 matningar pa statliga vagar skiljs pa latt och tung trafik men detta &r inte sjélvklart pd kommunal niva.

105 Enkatundersokningen genomfordes av Trafikanalys i september 2017 och besvarades av 154 kommuner.
106 Det kan dock vara forenat med ett betydande arbete att genomféra en sadan uppdelning.
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Figur 6.3. Antal latta fordon (personbilar och latta lastbilar) per vardagsmedeldygn, Stockholm.

Anm. Flodespunkterna med i snitt 0-499 passager per medelvardagsdygn &r inte utmarkta pa kartan for att 6ka
overskadligheten. Flodesmétningarna baseras p& matningar fran flera olika ar p& olika matpunkter.

Kalla: Egen bearbetning av flédesdata fran Stockholms Stad.
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Godstransporter med cykel och andra marginella floden

Godstransporter med cyklar visar en 6kande trend och pilotprojekt finns dven for sparbundna
transporter samt transporter pa inre vattenvagar. Pramtrafik och cykelbud med gods utgor
dock &n sé lange mycket sméa volymer. Eventuellt kan trafik med cykelbud i framtiden samlas
in via cykelmatningar. Det finns aven hégst marginella godsfléden med drénare och kollektiv-
trafik,2%” som inte ar mojligt att mata idag.

Magnetiska/induktiva sensorer

En annan nyare metod som bygger pa induktiv teknik ar magnetiska eller induktiva sensorer.
Metoden bygger pa att en sensor i form av en puck placeras i vagbanan och mater forandring-
ar i jordens naturliga magnetfalt. Sensorn registrerar forandringar i det magnetiska faltet som
sedan analyseras med hjalp av mjukvara.

Trafikdata som enheten kan identifiera ar hastigheter, fordonsklasser och fordonslangd. Klas-
sificeringsschemat kan bestammas i efterhand efter insamlade data genom att enheterna
klassificerar fordonen i ett schema med ett stort antal klasser som sedan 6versatts till det
schema som kunden énskar. Med fler fordonsklasser 6kar aven osékerheten i klassificering-
en. Klassificeringen sker med anvandning av fordonens olika bottenplattor och med denna
teknik kan olika fordonstyper sérskiljas. Enligt leverantéren kan tekniken exempelvis sarskilja
latta lastbilar, distributionsfordon, trailers och inrikes ekipage (Ranang, 2017). Sensorerna
uppges aven kunna sarskilja bussar fran lastbilar, som inte ar mojligt nar fordonsklassificering
gors med anvandning av fordons axelavstand.

Noggrannheten ska vara hdg for produkten dar en studie utférd av NordFOU (Sensebit, 2012)
visar pd att 99 procent av alla fordon registreras och for det fem olika motorfordonsklasser
(latt/tungt fordon med/utan slép samt 6vrigt) som registreras var noggrannheten 95 procent.
Samma studie visar att felmarginalen for motorfordonens hastighet ar ca en procent
(Sensebit, 2012). Liksom foér slangmatningar och induktiva sensorer &r ett problem de
induktiva sensorerna att det ar problem med trafikméatning vid kdbildning.

Goteborgs stad testar sedan histen 2016 ny matutrustning som ocksé ar induktiv men som
bestar av en "puck” som laggs ned i gatan (Ranang, 2017). Sensorerna som testas i Goteborg
laggs ned i gatan antigen med fast installation (el uppkoppling) eller tillfallig installation (med
batteri). Efter att data samlas in bestams det vilket klassificeringsschema som ska anvandas.
Klassificeringen sker utifrdn fordonens olika bottenplattor (genom induktion) och med denna
teknik kan, enligt leverantdren, olika fordonstyper sarskiljas sdsom latta lastbilar (vans m.m.),
distributionsfordon och trailers. Sensorerna uppges dessutom kunna sarskilja bussar fran
lastbilar (annan teknik som klassificerar utifrdn exempelvis axelavstand kan ej sarskilja bussar
fran lastbilar).

Mojligheterna att fa klassificerade data verkar battre an med tidigare teknik och forefaller vara
goda. Liksom for slangmatningar och induktiva sensorer ar det problem med trafikmatning vid
koébildning.

Det ar svart att ge en fullstandig information om investerings- och férvaltningskostnader for
Sensebit sensorerna. FOrsok till en grov kostnadsindikation visar att en fast trafikmatstation (4
sensorer/puckar) med anslutning borde kosta omkring 25 000 kr (Ranéng, 2017). En tillfallig
station (4 sensorer/puckar) borde kosta omkring halften. | bada kostnaderna ingar det
installation.

107 hitps://urbitstockholm.teamtailor.com/jobs/12205-bli-en-urber
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Floating Car Data och mobildata

Floating Car Data (FCD) ar en metod for att samla in trafikrelaterade data fran anvandare pa
trafiknatet. FCD baseras pa insamling av positioneringsdata fran vanligtvis mobila natverket
och GPS men aven via Bluetooth och Wifi. Informationen kan sedan anvéandas for att se hur
fordon forflyttar sig i vagnatet och darmed uppskatta bland annat trafikfloden, restider och
trafikkoer.

Fordelen med FCD é&r att data samlas in i stor skala utan att fysiska datainsamlingssystem
behdvs monteras som for exempelvis passageméatningar. FCD ger daremot ingen information
om fordonsklass om inte fordonsflottan redan &r kand av ett specifikt system, vilket ofta kallas
for Fleet Management System (FMS). Dessutom ger FCD endast relativ information, vilket
innebar att uppgifter om antal fordon inte ges.

Anvandning av mobilndtsdata som indata till prognosmodeller for persontrafik har undersokts i
forskningsprojekt (Allstrom, Fransson, Kristoffersson, & Grundlegard, 2015). Méjligheten att
estimera OD-matriser, restider, ruttval och fardmedel med anvandning av mobildata har
studerats i projektet. Férdelen med mobildata ar den stora datamangden till i forhallandevis
lAga kostnader pa stor yta. Tekniska svarigheter relaterat till bristande precision kan begransa
datas duglighet. | férsta hand handlar det da om att flera parallella vagar kan g& genom
samma cell och att data samlas fran alla som vistas i omradet, oavsett om de ar statiska eller i
rorelse. Det &r inte heller helt sjalvklart med vilket fardmedel de ror sig.

Resvaneundersokningar har traditionellt genomforts genom att deltagare i undersékningen for
resedagbok. En alternativ resvaneunderstkning genomfordes i projektet SPOT (Trafikverket,
2016). SPOT ar ett pilotprojekt dar en mobilapplikation loggar GPS-data for att fa information
om resendarens resvanor. Deltagare kunde aven via ett webbaserat granssnitt se, korrigera
och komplettera insamlade data. Rekryteringen av deltagare till undersdkningen var precis
som traditionella resvaneundersokningar en kritisk fas i projektet.

Resultatet fran pilotstudien visade att med automatisk klassificering resulterade 97 procent i
korrekt stoppunkt samt 70 procent med korrekt reselement. Reskedjan klassificerades med 79
procent noggrannhet och korrekt fardmedel gavs i 54 procent av resorna. Malpunkten klassifi-
cerades med under 50 procent noggrannhet. Resultat visar att ny information kan fas med
anvandning av mobilapplikation, daremot behdver klassificeringsmetoder utvecklas for ett helt
automatiskt system.

Da resultaten fran SPOT-projektet ar lovande, &r en mojlighet ar att inom ramen for ett FoU-
projekt utveckla den mobil-app som utvecklats for insamling av resdata till att &ven inkludera
yrkestrafik i urbana miljoer. Chaufforer till exempelvis latta lastbilar kan d& svara pa fragor fran
appen och med GPS-data bidra till underlag om urbana godstransporter.

Trafikanalys leder ett liknande projekt for att finna och utveckla nya l6sningar fér resvane-
undersokningar, med redovisning i september 2018.1% Deltagare i projektet ar Trafikanalys,
Trivector, VTI, Sweco, Ericsson, Goteborgs stad, Lindholmens Science Park/Vastra Gota-
landsregionen och Stockholms lans landsting Trafikférvaltningen. Som referensgrupps-
medlemmar ingar Trafikverket, Nobina Technology, Samtrafiken och Linkdpings Universitet.
Projektets 6vergripande syfte ar att understka och testa nya tekniska I6sningar foér
datainsamling, samt att undersdka hur olika datainsamlingsmetoder skulle kunna anvéandas,
enskilt eller i kombination, i framtida resvaneundersokningar, som underlag for offentlig

108 https://www.trafa.se/RVU-Sverige/nya-losningar-for-framtida-resvaneundersokningar-6377/
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statistik. Samtidigt behover detta goras sa att den personliga integriteten skyddas. Tre
pilotprojekt!®® planeras, varav ett pagar.

Kamera- och sensorteknik

Det finns teknikleverantorer som erbjuder applikationer for matningar pa de allmanna vagarna.
Denna typ av matutrustning har potential att ersatta traditionella slangméatningar. Det finns
olika satt att med kamera- och sensorteknik méata trafikfléden, exempelvis produkter som er-
bjuds av Facility Labs (se nedan) och Bliptrack.

Facility Labs erbjuder en produkt som med en kameraliknande sensor registrerar ett fordons
registreringsskylt som darefter krypteras och kopplas mot Transportstyrelsen fordonsregister.
Pa sa satt kan information fas om fordonstyp, agandeform (privat/féretag), postnummer dar
bilens agare ar registrerad m.m. Dessutom kan information kombineras med data fran
Statistiska centralbyran (SCB), exempelvis mot information om befolkningen i ett omrade for
respektive postnummer dar fordonsagare ar folkbokférda. Med hjalp av denna analys kan mer
detaljerad fordonsinformation fas till skillnad fran t.ex. traditionella matmetoder. Méjligheten
med mer detaljerad fordonsinformation mdjliggér bland annat urskiljning av yrkesfordon,
bussar och personbilar. Givet vissa antaganden kan vissa fordon ocksa klassificeras som
hantverksfordon. Detaljeringsgraden och information om enskilda delar av vagnatet beror pa
antal sensorer, dvs. en kostnadsfraga. Till Trafikverket levereras t.ex. endast data via ett
API! och Trafikverket gor sedan egna analyser. Inom ramen fér Smartcity!?, har &ven
kommunerna satsat mycket pa forbattrad trafikmatning, men det ar en ganska stor investering
for ménga.

Sensorer kan antingen placeras over respektive korfalt alternativt vid sidan av vagen, kravet
ar dock att vinkeln mellan korfalt och sensor inte far vara dver 20 grader. Placeras sensorer
over ett korfalt menar Facility Lab att detekteringsgraden pa exempelvis E18 ar runt 94 pro-
cent och omkring 5-6 procent lagre da sensor ar placerad vid sidan av vagen. Facility Lab
erbjuder bade enkel och dubbelsensor, dar dubbelsensorn dven har mojlighet att detektera
hastigheter.

Kvalitetssakring av data gors genom att mata hojd och langd av fordon med anvandning av
laser. Om dubbelsensorn anvands kan aven hastighet och fordonskonturer utldsas och
jamféras mot fordonstypen fran fordonsregistret. | nulaget lar Facility Lab en algoritm att
kanna igen likadana fordon via dessa konturbilder. Vagtrafikregistret uppdateras manadsvis
och tidigare versioner av registret lagras i databas. Data kommunicerar via mobilnat men har
mobilnatet driftstérning kan data lagras i sensorenheten i upp till 30 dagar pa exempelvis E18.

For kartlaggning av godstransporter, dar fordon ar registrerade pa organisation, kan systemet
urskilja fordonets anvandarsatt, exempelvis taxi och godstransportfordon. Leasade fordon
kopplas till forarens postnummer. Utlandska fordon kan urskiljas men inte matchas med nagot
register.

Systemet kan exempelvis anvandas for miljo- och klimatanalyser, OD-analyser, analyser av
hastigheter och kéer, andelar av utlandska fordon etc.

109 1) Jamforbarhet och representativitet med webbenkat och resvaneapp i mobiltelefon. 2) Plattform for
integrering av data. 3) Mobilnatsdata fér O/D-matriser och langvéga resor.

10 http://blipsystems.com/hardware-overview/

111 API &r enkelt uttryckt ett granssnitt mellan en applikation och ett datalager.

12 http://smartcitysweden.com/
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Kostnad for installation av dubbla sensorer uppgar till knappt 180 000 kr (exempel frdn E18).
Den manatliga driftkostnaden (inklusive leverans av radata) ar knappt 24 000 kr. For en
kommun som genomfér méatning under en tvaveckorsperiod uppgar den samlade kostnaden
till ungefar 50 000 kr.113

Data fran trangselportalerna

I Stockholm och Goteborg har man infort trangselskatt for passage vid ett antal portaler for
den tiden under dygnet, vid vardagar, da det ar storst trafikmangder och da det ofta uppstar
trangsel.'* System finns for insamling av data om vilka fordon som passerar och vid vilken
tidpunkt, for att ligga som grund till uttag av trangselskatt. Det ar Transportstyrelsen som
administrerar systemet.

Registrering av fordon vid trangselskattestationer sker automatiskt med anvandning av laser-
scanning, transpondrar och fotografering. Vid varje trangselskattesstation finns instrument-
portaler monterade Over vagbanan med den nddvandiga tekniken.

Nar fordonet passerar forsta portalen registrerar en sensor sa att séndare och mottagare av
data aktiveras, samtidigt fotograferas fordonets framre registreringsskylt. Efter det passerar
fordonet en andra sensor sd att tidpunkt for fotografering av bakre registreringsskylt blir
korrekt. Fordon med starkt nedsmutsade registreringsskyltar kan &ven registreras av
systemet.!*® Informationen matchas sedan med Transportstyrelsens databas 6ver
registrerade fordon.1®

For att f4 fram fordonsspecifika egenskaper (och for fakturering) matchas informationen fran
betalstationerna med Transportstyrelsens fordonsregister. Darigenom kan passagerna grup-
peras efter exempelvis fordonsslag (exempelvis latta och tunga lastbilar), antal passager och
riktning for respektive portal, om fordonet &r klassat for yrkesmassig trafik, nationalitet eller
hemmahorande kommun. Férutom aggregerade data ar det aven mdojligt att fa ut mikrodata
som visar klockslag for passage och mer detaljerade fordonsuppgifter sdsom hojd, langd,
bredd, vikt, fordonsklass, euro-klass, bransletyp, postnummer, juridisk eller fysisk agare,
anledning till skattebefrielse och fordonets nationalitet. Exempel pa sddana data redovisas i
kapitel 8.3.

Det ar alltsd mojligt att fa tillgang till detaljerad information om fordonspassagerna sa lange
det inte handlar om information om en enskild passage och dess registreringsnummer. Det
innebar samtidigt att uppgifterna fran Transportstyrelsen inte innehaller ndgon information om
vilka personer som kor fordonen, forutom agarens postnummer som kan antyda varifran
fordonen kérdes samt om fordonet ags av en fysisk eller juridisk person. Analysen kan ge
information om antal resor av olika fordon men inte hur langt de kér, vem som sitter i fordonet
eller vad syftet med resan var. Inte heller finns information om vad som fraktas i lastbilen. En

113 Intervju med Magnus Rahlander, Facility Labs 2017-10-06.

114 |iknande passageregistrering sker dven vid Motalabron och Sundsvallsbron.

15 Ar fordonet utrustat med en transponder finns sandare/mottagare pa instrumentportalen som avlaser
tidpunkt, datum och belopp. Transpondertekniken har daremot trappats ned under tiden déarfor att systemet var
tillrackligt noggrant utan transponder.

116 varje dag samlades data in fran trangselskatteportalerna. Vid varje trangselskatteportal finns det bade laser
och kamera som fangar fordonspassager. Data levererades darmed i tva olika varianter: laserdata och
kameradata. Under trangselskattetid, dvs. vardagar mellan kl. 06.30-18.30, finns det kameradata tillgangligt fran
samtliga trangselskatteportaler. Laserdetekteringen ligger till grund for passager med kameradata d& det ar
lasern som triggar kamerorna. Lasersystemet ar igdng dygnet runt. For analyser utanfor trangselskattetid bor
man darmed anvanda sig av laserdata. Dock finns det ingen information fran véagtrafikregistret kopplad till
laserdata.
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fordel &r att ocksa utlandska fordon registreras, &ven om registeruppgifter motsvarande
svenskregistrerade fordon saknas.

Ett exempel pa kunskapsunderlag — Stockholm

Miljoforvaltningen i Stockholm har 13tit undersoka den latta yrkestrafiken (personbil och latt
lastbil) och undersika vem som kor i Stockholms innerstad pa vardagar (Stockholms stad,
2017). Datakallorna bestod av uppgifter fran trangselskatteportaler vardagar (kl. 06.30-18.29)
under 2015, nummerskrivningar (noteringar av registreringsskyltar) fran Hornsgatan och
Sveavagen fran 2009, 2011 och 2016, den regionala resvaneundersokningen for Stockholms
lan fran 2015 samt uppgifter om nyttoparkeringstillstand 2015. Foretagare som behover
parkera nara tillfalliga arbetsplatser inom manga stader kan anséka om tillstand for
nyttoparkering. TillstAndet galler for serviceutrustade fordon eller fordon som transporterar
gods i samband med service av olika slag. Tillstandet betalas per fordon och ar tidsbegransat
och galler for parkering viss tid per parkeringstillfalle pa gatumark inom respektive stad.
Uppgifterna om nyttoparkering kan fordelas efter foretagens branschtillhorighet, vilket kan ge
en indikation pa vilka branscher som ofta befinner sig i innerstaden dar det ar svart och relativt
dyrt att hitta parkering. Men var bedémning ar att uppgifter om nyttoparkering inte ar direkt
anvandbart i fortsatta studier for att bedéma omfattning av latta lastbilars verksamhet i urbana
miljcer, eftersom det inte gar att jamféra med annan information for att bedéma omfattning av
trafikfloden, dessutom saknas information om faktisk anvandning av tillstanden. Alla branscher
har inte heller samma rétt eller efterfragan till nyttoparkering.

D4 fokus l&g pa latta fordon (bade personbilar och lastbilar) inriktades undersokningen utanfor
rusningstid (under tiderna 9-11:30 samt 13—-15:30) for att maximera antalet fordonsrérelser
med foretagsbilar, eftersom de antogs dominera dessa tider. Platserna som valts ut for num-
merskrivningen beddomdes representativa for fordonstrafik i hela innerstaden. Av de fordon
som passerade under lagtrafiktiderna var majoriteten personbilar (68 procent), latta lastbilar
(21 procent), buss (4 procent), tung lastbil (3 procent) samt dvriga fordon (4 procent). Under
lagtrafiktiderna var andelen personbilar omkring 10 procentenheter lagre jamfort med mat-
ningarna som tidigare skett under hogtrafik, samtidigt som andelen lastbilar var nagot hogre.
Det konstateras vidare att det &r fordon i verksamhetssyfte som dominerar trafiken i
innerstaden dagtid utanfor rusningstid (53 procent av personbilarna och 89 procent av de latta
lastbilarna) eftersom de &r juridiskt &gda och till viss del stripade pa ett sAdant satt att de kan
antas anvandas i verksamhetssyfte. Den storsta branschen bland de latta lastbilarna var
specialiserad bygg- och anlaggningsverksamhet (28 procent av de latta lasthilarna), darefter
kom branscherna landtransport, parti- och provisionshandel, fastighetsservice och byggande
av hus med andelar omkring 8-9 procent.

Den sammantagna slutsatsen visar att personbilar och latta lastbilar dominerar i innerstaden
under vardagar (90 procent). Tunga fordon sdsom bussar och lastbilar utgér en mindre del
bade enligt trangselskattedatabasen och de tre nummerskrivningar som genomforts.

Av trangselskattedata framgar att majoriteten av bussarna och lastbilarna ags av juridiska
personer, liksom manga personbilar. Nummerskrivningarna som genomforts pd Sveavagen
och Hornsgatan visar liknande ménster. Av de fordon som har tillstand for nyttoparkerings-
tillstand tillhér narmare halften servicebranschen, 48 procent, hantverkare for 33 procent och
forsaljning 7 procent. Registret 6ver nyttoparkeringstillstanden visar att 54 procent tillhérde
lastbilar och 33 procent herrgardsvagnar. Resterande tillhérde crossover!’, halvkombi och
sedanfordon. Denna information kan ge en indikation p& vilka branscher och fordonstyper som

117 Crossover &r en typ av SUV.
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ofta befinner sig i innerstaden dar det ar svart och relativt dyrt att hitta parkering och darfor
ansOker om nyttoparkering. Samtidigt saknas uppgifter om faktisk anvandning och trafikfléden,
det ar inte heller alla branscher som har ratt eller efterfragar nyttoparkeringstillstand.

Analyser gjordes av vilka branscher som ager och brukar de latta fordonen. De storsta
branscherna utifrAn SNI-kodning var; Specialiserad bygg- och anlaggningsverksamhet, Taxi,
Uthyrning och leasing samt parti-och provisionshandel. Fordon relaterade till byggbranschen
utgjorde omkring var fjarde fordon (personbil eller latt lastbil). Taxi var en annan stor grupp
och utgjorde ca 20 procent av de latta yrkesfordonen. | évrigt var bilden ganska spretigt.

Sammanfattningsvis visar analysen av datakéllorna att eftersom uppgifterna ar insamlade
med olika metoder, delvis under olika ar och inte till fullo kan komplettera varandra, gar det
inte att till fullo redogdra for vilka personer, personbilar och latta lastbilar som rér sig i Stock-
holms stad en vardag. Men att uppgifterna frAin nummerskrivningen och trangselskatte-
databasen beddms vara tillrackligt underlag for att bedéma vilka branscher som kor i
innerstaden dagtid pa vardagar. Trots att datakallorna som anvants ar genomforda olika ar,
bedoms trafikmangderna ha forandrats relativt lite under denna sjuarsperiod. Daremot antas
fordonsparkens sammansattning ha férandrats, eftersom de branscher som trafikerar kan
tankas paverkas av konjunktur och forandrade konsumtionsmaénster av tjanster i innerstaden.

Filmning och nummerskrivning har aven genomforts 2011 i en forstudie (Algers, 2011) om "gj
modellerad trafik”, d.v.s. den trafik som inte modelleras i Sampers. Sadan trafik ror framfor allt
den latta yrkestrafiken som det saknas underlag om. | férstudien samlades information in pa
ett antal vagavsnitt i Stockholm och Géteborg med hjalp av filmning, nummerskrivning av
observerade fordon, identifikation av fordon mot vagtrafikregistret samt uppfoljningsintervjuer
av forare. Denna undersokning har bl.a. anvants i ett Lastbilsmatrisuppdrag for att uppskatta
andelen latt yrkestrafik av det totala trafikarbetet (se (Edwards et al., 2015)). Dock gick det i
denna undersokning inte att hitta nagot samband mellan funktionell vagklass och andel latt
yrkestrafik.

Exempel: Storstadernas trangsel och restidssystem (STRESS)

Davarande Vagverket startade 2004 projektet STRESS — storstaders trangsel och restids-
system (Hakansson, 2007). Projektet har framst berort storstadsregionerna Stockholm,
Goteborg och Malmo. Projektet STRESS som nu drivs av Trafikverket, har som mal att samla
in, bearbeta och distribuera information om restider och trangsel. Informationen samlas i
databaser for att kunna ge information i realtid, men ocksa for att ge ett brett underlag for
senare planeringsarbete dar historisk statistik kan vara anvandbar.

En stor mangd data samlas in redan idag men den huvudsakliga datainsamlingen &r kon-
centrerad till motorvagarna i och runt storstaderna. Detta gor att information om restider och
trangsel saknas for en valdigt stor del av vagnéatet.

STRESS tar in restidsdata fran restidskameror, radar pa MCS!8, Floating Car Data samt
slingor (Trafikverket, 2013a). Olika restidsdata for samma rutt I1dggs samman och data viktas
samman. Det gar ocksa numera att hamta information fran trangselportaler till systemet. |
Goteborg hamtas sensordata fran Trafikverkets sensorer frdn Stress/Stress2 och laggs in i
Trafikkontorets databas TMStore dar data sedan analyseras (Ranang, 2017).

118 Ett méatsystem heter Motorway Control System (MCS) som genom registrering av hastigheter i realtid varnar
for exempelvis kobildning. Endast tunga lastbilar och personbilar kan idag klassificeras som fordonstyper ur
MCS-data. Daremot har data frdn systemen hog detaljgrad eftersom hastigheter och floden uppdateras per
minut. | Sverige finns MCS i Stockholm, Géteborg och langs Oresundsbron, dér Stockholm har ca 2000 portaler
utmed de storre vagarna.
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Dessa data och bearbetning skulle kunna vara ett intressant spar att underséka vidare for
beddmning av olika kallors vikt i en sammanvéagning.

6.4 FoOretagssystem och teknik hos
foretagen

Det finns en rad olika typer av féretagssystem med potential for att producera statistik. De
olika systemen innehaller dock data for olika delar av logistiksystemet s& som materialfléde,
lastbérarflode, fordonsfléde och trafikflode kopplat till infrastruktur (kdrvagar, tidpunkt, start
och malpunkter, typ av fordon kopplat till olika typer av vagar etc.). Detta gor att det kan vara
svart att fa en heltackande bild samt att olika datakéllor &r anvandbara for att fa data for olika
aspekter av gods- och trafikfloden i urban miljo.

En kategorisering av foretagssystem illustreras i Figur 6.4. Det finns dock en stor flora av olika
typer av system och ocksa ofta manga olika system som kommunicerar med varandra dven
inom ett foretag.
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Figur 6.4. Schematisk dversikt av olika foretagssystem som kan vara intressanta som datakallor

Fordonssystem

Nedan gors en generell beskrivning for de huvudsakliga kategorierna av foretagssystem.
Dessa exemplifieras i kapitel 8.4 baserat pd inom ramen for uppdraget genomférda intervjuer
av foretag. Kapitlet inleds med en kort beskrivning av standarder for datadverféring. EDI inom
transportbranschen utgor en grund for att mojliggéra standardiserad kommunikation mellan
olika affarssystem. Auto ID ar en teknik for att automatiskt fAnga data fér automatisk
Overforing av data mellan olika system.
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Tekniska I6sningar for informationsinsamling och dverféring

Kommunikationen mellan foretagssystem sker i regel vida EDI (Electronic Data Interchange).
EDI innebar standardiserade elektroniska transaktioner vilket gér kommunikationen effektiv
och tillférlitlig. Trots att EDI &r en standard férekommer det manga olika varianter av denna.
Mycket arbete far laggas pa att gora anpassningar for att f& kommunikationen att fungera.

EDI inkluderar standardiserade transaktioner med allt fran bokning till status och faktura. Den
bygger pa den internationella och mycket véal etablerade Edifact-standarden. Vissa transak-
tioner finns ocksa beskrivna i XML, som ar en annan standard. Man har i Sverige ocksa inom
Transportbranschen samordnat sina EDI-tillampningar mot kund inom ramarna fér Transport-
industriforbundets e-Com./IT-kommitté. Den stéds av alla de stora aktérerna i transport-
branschen och ar framtagen i nara samverkan med transportkdparnas organisationer. Det
finns ocksa en sarskild form av EDI som kallas Webb-EDI. Via sin webblasare fyller an-
vandare i ett elektroniskt formular. Detta formular kan exempelvis vara en transportbokning.
Formularet kan sedan automatiskt lasas in i den andra partens formular. Det finns ocksa
andra branschstandarder fér EDI s& som BEAst'*® inom bygg, Odette!?° inom fordonsindustri,
Tulldata (elektroniska tulldeklarationer) etc.(Fredholm, 2006).

Transportérerna har ofta egna varianter av EDI-standarder. De brukar grunda sig i IFTMIN
och IFTSTA som ar EDI-format standardiserade av FN. Darifran far TA (Transport-
administrativa system)-leverantérer gora olika anpassningar sa att integration med TA-
systemet mojliggors.

Det finns flera olika metoder for Automatisk Data Fangst (ADF) eller pa engelska ADC Auto-
matic Data Capture. Streckkod &r en teknik som anvands for Auto ID. Artiklar, paket och
godskollin far ett unikt nummer som ar uppbyggt enligt en standardiserad nummerserie. Andra
tekniker som kan anvandas ar RFID (RadioFrekvens ID) magnet kod, OCR (Optical Caracter
Recognition) samt QR-kod.

Inom logistik anvénds SSCC (Serial Shipping Container Code) for att ange ett unikt kolli-
nummer, men kan ocksa anvandas for exempelvis batchnummer, bast fére-datum etc.

Det finns anvisning och specifikation for bade inrikes- och utrikes fraktsedel utgiven av
Transportindustriférbundets e-Com/IT-kommitté. Nar transportféretagen tar dver godset kan
da fraktsedeln skannas och en "EDI-fil” skapas.

Alla varianterna avseende datafngst behéver fangas med hjalp av en lasare. Vanligt ar
exempelvis handdatorer som chaufférerna och terminalarbetare har och scannar/loggar
handelser med. Annan utrustning &r exempelvis optisk lasare i paketbanor, eller utrustning for
att registrera RFID-taggar*?! (Fredholm, 2006).

19 hitp://www.beast.se/

120 http://www.odette.se/

121 Tanken med RFID-tekniken &r att man ska kunna spara enskilda produkter och lagra betydligt mer
information &n vad som &ar mojligt med dagens streckkoder. RFID innebér att en tagg eller transponder med
inbyggt mikrochip och antenn satts pa produkten som ska identifieras. RFID kan vara aktiva chip med inbyggt
batteri eller passivt chip. Information kan lagras i chipet och det gar att skicka information tva vagar. For att
kunna anvanda RFID kravs avlasningsstation i form av PC med avlasningsprogram och antenn. RFID-teknikens
anvandningsomraden ar ca 30 cm for avlasning, ungefar samma som streckkoden. RFID &r en elektronisk
"streckkod” men behdver inte synas for att bli last. Tekniken ar snabb och kan ldsa manga taggar/transponders
samtidigt. Det saknas dock etablerade standarder for aviasare, frekvenser etc. da alla aktérer har sitt eget
system. Det innebar ocksa att investeringar maste goras med avlasare och infrastrukturutbyggnad med stolpar
och arrangemang for att placera utrustning pa lampliga stallen. En orsak till att RFID-tekniken inte fatt storre
spridning ar troligtvis dess hdga kostnad. Eftersom varje distributor, 3PL, 4PL och leverantor har sitt eget
system innebar det att varje lastbil, butik och lager maste ha en avlasare for varje aktér som de gor affarer med.
RFID anvands idag inom det svenska jarnvagsnatet for att halla ordning pa vagnarna. RFID anvands ocksa pa
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Handdatorer ar ofta specifika for respektive speditér och anvands for automatisk datafngst av
sandningar och handelser i transportflodet. Det finns ocksd mobil-applikationer fér datafangst,
exempelvis Mix Move Max'??, Wisetrax'?, Pin Delivery!?4,

Varuagarnas egna system/E-handelssystem

Varuagare har system for att planera sin verksamhet och i manga fall kan dessa system ha
funktionaliteter for att stodja foretagets logistik. Det gar da att finna information om varan (vikt
och volym, varugrupp etc.), sandningsinformation (mottagare, avsandare, adress, antal kolli,
vikt etc.) och eventuell transportinformation. Ibland kan det aven finnas kopplingar till vilken
aktér som utfor transporterna. En fordel &r att detaljerade data finns med bra kvalitet. Att
aktoren sjalva ager sina data forenklar uttag. En nackdel &r att systemen &r fragmenterade
och att information maste sammanstallas frAn manga olika kallor for att f& en heltackande bild.
Oftast finns ingen information om anvanda fordon.

De finns en mangd olika slags planeringssystem for handels- och industriféretag (varuagare
och E-handel) for logistikplanering. Alla foretag har ett affarssystem, som kan ha stod for
logistik i varierande omfattning. Exempelvis har SAP? funktionalitet for det. Funktioner som
ar vanliga ar Order, Lager, Produktion och Planering. Oftast har foretagen dock mer speciali-
serade system for olika logistikaktiviteter. For intern hantering i lager kan foretag ha allt fran
enkla manuella system till fullt utvecklade Ware House Management (WMS-system). | ett
sadant system finns uppgifter om produkter sa som vikt, volym, férpackning och lagerplats.

For producerande foretag anvands ofta produktions- och planeringssystem, vanliga beteck-
ningar pa den typen av system ar MPS (Material och Produktions Styrningssystem Material-
och Planerings-System), MRP (Material Resource Planning). Dessa system gor berakningar
av resursbehov baserat pa kundorder, prognoser, leveransplaner fran kunder och statistik
som sedan bryts ned till inkdpsorder for inkommande gods. | den typen av system finns
information om olika artiklar, komponenter, tillverkningskostnad, leverantérer mm. Kom-
munikation med leverantérssystem sker ofta med EDI bade for order och for langre behovs-
prognoser. Kommunikation behover ocksé finnas gentemot exempelvis order, inkdps- och
lagersystem.

Utover detta har manga foretag ett inkbpssystem som ibland ar separerat fran 6vriga logistik-
system och ibland &r samordnat. | ett inkdpssystem finns bl.a. information om register dver
leverantérer, avtal, produktinformation och orderlaggning (Fredholm, 2006). Om transporterna
upphandlas av varuagaren finns information om detta ocksa i systemet.

Uttag fran speditorssystem eller liknande

| speditdrsystemen finns information som speditdrerna behdver for att fysiskt kunna utfora
transporten. Detta innebar att det gar att hitta information om avsandare, vikt och volym for
godset samt mottagare. Information om transporter (produktlinjer, fordonstyper etc.) finns
ocksa. En fordel &r att detaljerade data finns om verkliga transporter. Aktéren bor kunna dela
data pa aggregerad niva utan att kunder, akare etc. réjs. Mojlighet till koppling med typ av

fordon for timmertransporter och varje tagg pé fordonet félier GS1 standarder for méarkning av logistikenheter
(handelsestyrd information, Vad, Var, Nar, Varfér?) RFID i pappersformat ar p& gang och ar mer kostnads-
effektivt och anvandning till exempelvis lite exklusivare klader borjar darfor aktualiseras, enligt uppgift fran
PostNord.

122 hitps://www.mixmovematch.com/

123 info@wisetrax.se

124 hitps://www.pindeliver.com/

125 hitps://www.sap.com/sweden/industries/wholesale-distribution.html|
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fordon bor finnas, exempelvis latta lastbilar och andra distributionsfordon i urbana miljoer. Att
kunna dela med sig av informationen for statistikproduktion ar inte okomplicerat. Det medfor
kostnader att ta fram data. Om data skulle delas maste det stammas av aven med varuagar-
na. Mdjligtvis kan det vara enklare att dela data pa en mer aggregerad niva. Det har genom-
forts projekt for att forsoka samla in data frdn speditérer, men intresset fran speditérernas sida
har varit svalt.

Ingen data finns om servicefordon, vilket kréver en sarskild undersékning. Systemet omfattar
bara sdndningar som speditoren sjalv ansvarar for och underleverantdrer och behéver kom-
bineras med andra kallor for att ge en komplett bild. Om data samlas in fran flera stora
spedittrer skulle en god bild kunna fas av vissa varufléden inom Sverige. Stora industrifloden
kan vara mindre lampliga att samlas in fran speditorer. Dar kan det vara béttre att vanda sig till
varuagaren. Urbana omraden skulle kunna valjas ut baserat p& exempelvis postnummer.

Om koppling gors aven till produktionsséatt (fordonstyp) for olika produktlinjer (exempelvis
paket, styckegods) skulle en ungeféarlig bild 6ver godsfloden pa olika fordonstyper (latta
lastbilar och distributionsfordon) kunna fangas.

Varje speditor har sitt unika system. Speditérerna har information i sina system avseende all
information som behovs for att fysiskt kunna utféra transporten sd som avsandare, avsand-
ningsadress, produktlinje (paket, styckegods, direktleverans mm), fraktdragande vikt, volym,
mottagare och mottagningsadress m.m. Om godset har sarskilda krav for hantering exempel-
vis om det ar livsmedel, lakemedel eller farligt gods finns den typen av information ocksa ofta i
systemen, men alla typer av varugrupper finns normalt inte i systemen. Ekonomisk information
for att kunna fakturera kund samt for att kunna ersétta underleverantorer, exempelvis akare,
finns ocksa i systemen. Dock saknas ofta information om varuvarde om varan inte ar for-
sékrad eller om vérdet ar fraktprisgrundande. Ofta lagras informationen i en databas for intern
uppféljning och optimering av verksamhet.

Speditorer ar exempelvis PostNord, DHL, DB Schenker, DSV, Bring men &ven vissa gros-
sister s& som exempelvis Menigo, Martin & Servera m.fl. som ocksd har samlastade leverans-
er i tatort. Aven lastbilscentraler dar &kare ofta ar delagare fungerar pa liknande satt som en
speditér. Lastbilscentraler har ofta gemensam transportledning och IT-system med exempel-
vis handdatorer!?®,

Transportadministrativa system (TA)

Manga affarssystem har transportadministrativa funktioner, men for att fa mer avancerade
méjligheter anvands ofta mer specialiserade system, sa kallade Transportadministrativa
system (TA). Dessa anvands av transportkdpare da de koper transporttjanster. TA-systemen
ar i grova ordalag en EDI-vaxel for fraktbokning samt utskrift av fraktdokument. Data som
finns i denna typ av system ar sadan data som behévs for att utfora tjansten sdsom av-
séndarens adress, mottagarens adress, typ av produkt, fraktgrundande uppgifter frakt-
dragande vikt, avsandande foretag, mottagande féretag mm. Paketleveranser med exempel-
vis latta lastbilar fangas ofta i TA-system.

De foretag som skoéter driften av systemen, TA-leverantérer, ager inte data pa detaljniva. En
del leverantérer ser dock mojligheter till att dela med sig av data pa en aggregerad niva for
statistiksyfte. De ar da viktigt att det finns en affarsmodell for detta sa att man far kostnads-
téackning kring det arbete som kravs for att ta fram och sammanstélla data. En fordel ar att
sandningsinformation fran flera varuagare och speditorer finns samlade i ett system (databas).

126 hitps://www.tematransport.se/lastbilscentralen-har-att-stanna/
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En nackdel &r att data om fordon och hantverkssektorn saknas. Om information ska
kombineras med varuagares och speditorers system ar det viktigt att sarskilja sa att sandning-
ar inte dubbelrédknas, t.ex. genom identitetsnummer. Sammantaget skulle en mycket god bild
kunna skapas Over varufloédet av styckegods, partigods, hellaster samt paket. Eftersom
adressuppgifter finns tillsammans med vikt, volym etc. skulle det vara méjligt att f& en mer
detaljerad kartlaggning av varufléden i urbana omraden.

Flera transportorers/speditorers produkter ar ofta mojliga att boka frén ett TA-system vilket ar
en fordel om transportkdparen exempelvis anlitar olika speditorer for uppdrag i olika delar av
landet och/eller byter speditor/transportor.

Transport Management System (TMS)

Transport Management System (TMS) tillhandahaller fler funktionaliteter an TA-systemen.
Dessa kan vara funktioner som ordermottagning, planering och uppféljning pa fordonsniva.
Kunder till dessa system &r ofta lastbilscentraler, akerier distributionsnatverk, postala trans-
portorganisationer, budféretag och sjukhusens transportavdelning etc. Det ar kunderna som
ager data i systemen. Vissa kunder kan se risker utifrdn konkurrenssynpunkt med att géra
data offentlig.

P& marknaden finns system som t.ex. Fleet101/K2'?’, Hogia'?®, Barkfors?°, Alystra!*® som
inkluderar mer funktionalitet &n TA-systemen. Forutom fraktbokning kan dessa system aven
hantera ordermottagning, transportplanering, administration och uppféljning och de kom-
municerar med kunder, férare och underleverantérer, bl.a. for att styra transporterna. Infor-
mationen gar ofta hela vagen fran kundens system ut till forarens handdator och tillbaka till
kunden som track & trace eller en elektronisk faktura. | dessa system finns ocksa ofta funktio-
nalitet till planering och uppfolining pa fordonsniva.

I denna typ av system finns ofta bade order/sandningsinformation samt information om
fordonsposition (GPS) och tidsstampling etc. Samma data kan &ven finnas hos varuagaren
och data som finns i TMS-systemet ags da ofta av varuagaren. Data kan till viss del aven
omfatta hantverksfordon, aven om det inte ar det vanligaste, men nagon narmare under-
sokning har inte gjorts.

Fleet Management System (FMS)

Fleet Management System (FMS) &r system som hjalper akare att optimera sin fordonsflotta.
Ofta har de funktionalitet fér att hantera fordon, tillgdngar och samla in data avseende GPS-
position och tidsstampel. Data fran fordonens prestanda sasom bransleforbrukning etc. kan
ocksa foljas upp.

Utover detta kan manga FMS-system ocksa hantera orderinformation och har da ofta en
integration med kundens Transport Management System. Da kan dven transportuppdrag
hanteras och kommunikation med forare ske genom systemet®!, Funktioner som ett FMS-
system kan ha &r positionering, sparsam korning, uppfoljning av aktiviteter s som tomgangs-
korning, start, stopp etc., kérjournal, ladda ner data fran fardskrivare, félja upp kor- och vilo-

127 hitp://fleet101.se/ Last 2017-10-02

128 hitp://www.hogia.com/transport_12397.asp/ Last 2017-10-02

129 http://www.bf.se/ Last 2017-10-02,

130 hitps:/iwww.evry.com/sv/imedia/pressmeddelanden/evry-levererar-nytt-verksamhetssystem-till-alwex-
1880882/ Last 2017-10-02

131 hitp://www.vehco.se/sites/vehco.d7.nx/files/atoms/files/brochure_vehco 201701 se |d.pdf
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tider, ruttkalkylering, temperaturdévervakning, navigering mm. Fordelar ar att det finns mgjlig-
heter att dela data for statistikandamal (se FMS-pilot GGteborg, avsnitt 8.4) och att det finns
en FMS-standard som gor att liknande information borde ga att fa in fran flera olika kallor.
Nackdelar ar att systemen i regel inte har nagon direkt koppling till varorna som transporteras
(undantag finns men da ager varuagaren oftast informationen). Systemen tacker bara in en
del av fordonsflottan som trafikerar vagarna. Sammantaget ar informationen mycket anvand-
bar for att studera kérménster éver tid, geografiskt, klimatpaverkan fran lastbilstransporter,
nyttjande av infrastruktur etc. FMS-system kan ocksa bidra till vardefull input i modeller och
simuleringar etc.

Stora fordonstillverkare s& som Daimler, MAN; Scania; DAF, Iveco, Volvo och Renault (OEM)
har gatt samman och skapat en standard for Fleet Management Systems for att kunna
tillgangliggodra sina data for tredje part. De har skapat ett interface och en 6éppen standard for
att tillgangliggéra CAN bus information FMS-standard**? and Remote FMS standard 33,

Nar det galler &gandeskapet av data beror det pa hur avtal ar utformade mellan parter. For det
intervjuade foretaget har man inget agarskap kring orderdata och godset som fardas pa for-
donen, daremot ager FMS-leverantéren fordonsdata sa som positionering och tidstampling av
fordonen.

Nagra exempel p& FMS-system ar svenskutvecklade Vehco*, Fleet101% och Automile®%®
men det finns en uppsj6 av olika system. For latta lastbilar erbjuder idag fordonstillverkarna i
regel inga egna system*®’. Storre akttrer har daremot ofta tagit fram egna losningar inom
detta omrade.

Fordonssystem/GPS-teknik

Aterforsaljare av lastbilar erbjuder sina kunder olika system fér att kunna évervaka sin for-
donsflotta. Det ar en tillaggstjanst som kunden kan valja att installera. Volvo uppger att
omkring hélften av kunderna har fordonssystemet installerat. Informationen éverfors via GPRS
eller 4G-teknik via mobilnatet. De tjanster som erbjuds &r i grunden desamma som for FMS,
men FMS kan till skillnad fran fordonssystemen samla in information fran flera olika fordons-
tillverkare. En nackdel &r att data ofta &gs av brukaren/agaren av fordonet, dvs. aterfor-
séljarens kund. En intervjuad aktor angav att individuella avtal for respektive kund &r ett maste
for att kunna dela med sig av data.

Kdpare av latta fordon kan vanda sig till leverantérer som anvander sig av bland annat OBD
[11%8-standard for att f& uppfdljning av fordonens prestanda. Andra system som é&r tillgangliga
ar exempelvis Volvos on-call**® och TelliQ%°. Funktionalitet som finns i den typen av system
ar ofta elektronisk kdrjournal och automatiska fordonstjanster. Sammantaget ar det ett bra
komplement som indata kring fordon, kérmonster etc.

Ett fordonssystem innehaller i regel tre grundprodukter:

132 nttp://www.fms-standard.com/Truck/index.htm

133 hitp://www.fms-standard.com/Truck/scripts/fms_mail.pl

134 http://www.vehco.se/sv

135 http://www.fleet101.se/?gclid=EAlalQobChMI7OWZtMTI1gIV2MmyCh3LhAQYEAMYASAAEQgJU9VD BwWE
136 hitps://automile.se/#features

137 Intervju Marcus Bengtsson, 171106, Renault Sverige

138 http://www.obdii.com/

139 hitps://www.volvocars.com/se/kop/uppkopplad/volvo-on-call#

140 hitps://www.tellig.com/sv/fordon/
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e Bréansle och Miljo, systemet gor det mojligt att félja upp hur mycket bransle olika en-
heter i lastbilsflottan forbrukar. Utdver detta kan systemet registrera korstracka och
utslappsnivaer. Vissa system kan ocksa ge tips om hur chaufforer ska kunna forbattra
sin korteknik.

e Forartider, lastbilarnas digitala fardskrivare kan fjarravlasas. Det gar darmed att
utlasa chaufférernas kor- och vilotider. Systemen kan i manga fall 6vervaka s att
exempelvis inte kortider dverskrids.

e Positionering, en tjanst som visar lastbilens aktuella position. Vissa system gar ocksa
att utveckla sa att man kan fa fram information om last, hastighet och fordonstyp4:.
Gallande lasten s& gar det att utlasa vikt med god kvalitet pa de fordon som har
fullfjadrade ekipage.

Systemen fran olika fordonstillverkare kan skilja sig nagot at nar det exempelvis galler hur ofta
systemen registrerar informationen. Det bedéms dock inte vara problem med den kvaliteten
pa informationen som inhamtas generellt.

Informationen i fordonssystemen &gs av akerierna. Det ar darfor svart for den aktor som till-
handahéller fordonssystem att dela med sig av information. De nya regelverken for behandling
av datakallor inom EU#2 innebar att det stalls strangare krav pa att féretag och andra organi-
sationer ska informera om hur de hanterar enskildas personuppgifter. Fér bolag och andra
organisationer som samlar in personuppgifter stalls det ocksa utékade krav fér hur hantering
av dataintrang ska ga till. Vid dataintrang eller annan allvarlig handelse som innebar att de
tappat kontroll 6ver uppgifterna s maste bolaget informera bade de personer som uppgifterna
galler och Datainspektionen. Den nya dataskyddsreformen har darfor gjort det svarare an
tidigare att hitta modeller for att kunna dela med sig av information. En intervjuad aktor ser att
det enda sattet att fa tillgang till informationen &r att skriva individuella avtal med respektive
kund/speditor.

Informationen i systemet &r strukturerad via ett standardgranssnitt, API (applikation integra-
tion). Ett oberoende ordersystem eller databas kan darfor ta emot informationen. Det &r spedi-
torerna/akerierna som styr hur informationen ska tags emot och lagras.

Distributionsfordon, bilar 10-16 ton, som levererar och hamtar mycket gods i stader till verk-
samheter och privatpersoner ar anpassade fér stadsmiljo. De nyare av dessa &r uppkopplade
till onboard-system exempelvis Volvos system Dynafleet. Det ar kunden (fordonségaren) sjalv
som bestdmmer om de vill aktivera tjanster.

GPS-teknik kan aven anvandas separat, utan att kopplas till ett foretagssystem. Bearbetning
av data sker i efterhand i sa fall. Det finns ockséa utrustning exempelvis trailers som har GPS-
positionering for att agaren ska kunna félja sin utrustning.

6.5 Samlastnings- och citylogistikstudier

Det finns en rad samlastnings- och citylogistikstudier gjorda dar data om urbana godstrans-
porter samlats in. Vissa studier handlar om att kartlagga data om godstransporter i ett omrade
(besoksinformation), exempelvis vid ett affarsomrade, ofta for att underséka mojligheten att
minska ned antalet lastbilar i omradet. Vanligt ar att information om antal fordon, fordonstyp

141 hitp://www.volvotrucks.se/sv-se/services/fleet-management/dynafleet-positioning.html, 14st 2017-10-10
142 hitp://www.datainspektionen.se/dataskyddsreformen/, last 2017-10-10
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(exempelvis latt lastbil, distributionsfordon, avfallsfordon, cykel eller trailer etc. samt mangden
gods som ankommer eller avgar till/fran omradet). Vid sadana studier samlas det inte in infor-
mation om varifran lastbilarna kommer ifran eller vart de ska efter besoket vid omradet, da det
endast ar sjalva omradet som &r intressant. Exempel pa saddana kartlaggningar ar matningar i
centrala Goteborg s& som Case Nordstan (Wedel & Ranang, 2011), Uppfoljande gods- och
trafikméatning Nordstan 2016 (Ranang, 2016) samt matning av godstrafik i ett specifikt omrade
i Innerstaden Domkyrkoplan i SendSmart-projektet (Ranang & Medin, 2013). Likande
matningar har gjorts i andra stader s& som exempelvis i Uppsala (Koucky & Partners AB,
2015).

Andra typer av studier handlar om framtagning av nyckeltal, exempelvis for att vid exploa-
tering av nya omraden underlatta for planeringen av en viss mangd godstransporter. Nyckel-
talen tas ofta fram kopplat till antal anstéllda vid ett arbetsstélle, ytan som upptas av verk-
samheten och vilken bransch det handlar om, och handlar ofta om en viss godsmangd, d.v.s.
de kopplar ofta inte till antalet lastbilar. Andra typer av studier handlar om samlastning av
godstransporter inom ett visst omrade. Ofta har man forst kartlagt de befintliga flodena for att
sen understka mojligheten till samlastning. Sddertérns-kommunerna samordnar sina kom-
munala godstransporter och i Novelog-projektet ska man testa samlastning i Nordstan i
Goteborg. For Nordstan har man forst kartlagt flodena till mottagare och tagit fram nyckeltal
for godsgenerering, preliminara resultat presenterades pd VREF 2016. Resultaten anvands i
Dencity-projektet for godsgenerering till Frihamnen. Atkins har kartlagt godsfloden och tagit
fram nyckeltal for omraden i Goteborg och Stockholm (Atkins, 2017). Nyckeltalen har anvants
som indata till en godsgenereringsmodell (Atkins, 2017) och testas nu for det nya omradet
Norra Djurgardsstaden i Stockholm.

Nyckeltal som tagits fram for ett visst omrade kan eventuellt vara mojliga att anvanda aven for
andra omraden i t.ex. andra delar av landet dar férhallandena liknar varandra. Nagra exempel
fran Stockholm, Géteborg och Malmo redovisas i (Trafikanalys, 2017h).

6.6 Sammanfattning

Nedan presenteras en sammanfattande analys av inventeringen av datakéllor genom att
framfor allt foéra en diskussion kring data/information/kunskap som ar tillganglig med olika
datakallor, den geografiska tackningen med en datakalla, kvalitetsaspekter pa underlag,
kostnader for insamling av data samt datakallornas tillganglighet for statistikandamal.

Register

Redan idag anvands vagtrafikregistret for att Iopande ta fram statistik om fordonsparken och
redan idag kombineras fordonsuppgifter med de juridiska agarnas branschkod (fran foretags-
registret), for att presentera t.ex. antal lastbilar per bransch. Den hér typen av uppgifter kan
antagligen kombineras ytterligare fér en mer fullédig beskrivning av lastbilsparken. Eftersom
korstrackor aven finns per fordon kan aven trafikarbetet skattas for olika delar av lastbils-
flottan. Fordel med att anvanda register ar framfor allt att vi inte behover alagga nagra
foretagare en uppgiftslamnarbérda. Dessutom ar de befintliga registren heltdckande for
samtliga fordon i hela landet. Aven om man inte anser sig kunna tacka hela behovet av
statistik och kunskapsunderlag med register, sa kan registrens anvandning forfinas avsevart.
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Forutom fordonsregistret (inklusive korstrackor) kombinerat med féretagsuppgifter (fér bland
annat branschkod men kanske aven uppgifter som omséattning och lonsamhet) finns idag inga
befintliga register som ar lampliga for att producera statistik om distributionstrafik. Slutsatsen
blir att registerdata kan ge ny information om godstransporter i stader. Registerdata kan ocksa
forbattras och anpassas sé att det blir annu battre underlag for statistiska analyser.

Urvalsundersékningar

Slutsatsen fran pilotundersokningen som Trafikanalys gjorde 2012 &r att en undersokning av
latta lastbilars godstransporter kraver ett storre urval och ett bredare fragebatteri for att kunna
anvandas for statistik om urbana godstransporter. Samtidigt méaste hansyn tas till uppgifts-
lamnarbérdan. En mer omfattande enkat far troligtvis lagre svarsfrekvens. Om enkater ska
anvandas ar det nodvandigt att halla den s& enkel som méjligt, ur uppgiftslamnarsynpunkt.

| andra lander genomfors urvalsundersokningar kring latta lastbilar, &ven om de inte vanligt
forekommande. De &r ofta kostsamma och genomfoérs med ett intervall pa cirka 5—7 ar. De
kan alltsa inte sagas vara statistikproduktion som kan liknas med den officiella
statistikproduktionen i Sverige. | de flesta fall har det varit uppgiftslamnarskyldighet i alla fall
for fordon som &gs av juridisk person. Nar det géller den geografiska tackningen i de
statistiska undersokningar som har genomférts utanfér Sverige har syftet varit en nationell
tackning. Vid inventeringen har det namnts vid nagot tillfalle att urbana regioner ar av intresse,
men undersokningarna har inte anpassats for det utan det har varit en diskussion for
utveckling av undersdkningarna.

De statistikundersdkningar om latta lastbilar och distributionsfordon som genomférts i andra
lander som studerats har haft olika syften och populationsavgransningar avseende vilka
fordon som tacks in samt varierande detaljeringsgrad om anvanda fordon, trafik, godsfléden
och geografi. Vanligen ar enkaterna mindre omfattande och darmed billigare &n de ordinarie
lastbilsundersokningarna for tunga lastbilar. De ar i regel avgransade till inhemska fordon
registrerade pa foretag, med varierande branschtackning och med avgransning av fordon
antingen efter totalvikt eller maxlastvikt. | Norge ar ambitionen att alla typer av norsk-
registrerade latta lastbilar som finns i vagtrafikregistret ska vara med (med ett fatal undantag),
bade agda av foretag och privatpersoner. Darmed ska undersékningen vara ett fullvardigt
komplement till lastbilsundersokningen. Erfarenheter frAn Norge visar dock att fordon dgda av
privatpersoner inte bor inkluderas innan det gar att sékerstélla en rimlig svarsfrekvens.

Branscherna tjanster och handel verkar sta for en stor del av transporterna med latta lastbilar
och darmed viktiga att undersdka. Dar ingar t.ex. hantverksbilar och byggrelaterade
transporter. Det ar alltsa transporter som inte utfors pa uppdrag, yrkestrafik, utan avser det
som kallas firmabilstrafik. For dessa branscher kan det kravas ett sarskilt frageformular
eftersom de har samre forutsattningar och administrativa system for att hamta ut ratt uppgifter.

Geografisk redovisning ar i manga undersokningar begransade till var lastbilen ar registrerad i
ett register och var den kors. | Norge finns det sarskilda krav att redovisa fordelning pa fylkes-
niva och vissa urbana stadsomréden. | de évriga undersokningar som kartlagts saknas infor-
mation om start- och malpunkter och darmed gér det inte att redovisa riktning, t.ex. in till, ut
frdn och inom en region.

Alla studerade statistikundersokningarna innehaller uppgifter om fordonskilometer och flertalet
samlar in uppgifter om godsméangder. Av de som samlar in godsméangder kan i regel en
medellastvikt beraknas, antingen baserat pa antalet kdrningar och/eller pa leveranser.
Enstaka statistikundersokningar redovisar dven transportarbetet (harlett utifran strackor och
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godsmangd). Information om medelkérstrackor gar i regel att ta fram men indelningar pa
transportavstand finns bara i enstaka fall. Information om fordonsflottans sammanséttning och
egenskaper samt fordonets branschtillhérighet kan hamtas fran nationella vagtrafikregister.
For omkring héalften av undersdkningarna finns uppgifter om nér den latta lastbilen anvands,
datum och/eller klockslag. Omkring halften av undersokningarna har information p& grov niva
om varuslag men da baserade pa egna klassificeringar och inte NST 2007. Information om
fordonets fyllnadsgrad ar sallsynt.

Information om produktionskostnader finns tyvéarr bara delvis. Om produktionskostnader trots
allt finns redovisade &r de svara att jamfora mellan olika undersdkningar. Aven om uppgifts-
lamnarbérdan saknas det i manga fall bra méatningar. Tyvarr saknas det helt information om
uppgiftslamnarborda i de gamla svenska undersdkningarna. Uppgiftslamnarregistret fanns inte
da och ingen fraga om tidsatgang fanns i enkaterna. Numera &r det obligatoriskt att géra en
konsekvensutredning och bedéma paverkan pa uppgiftslamnabérdan vid utformning av
undersokningar med uppgiftslamnarplikt. For att mata kostnader och uppgiftslamnarborda blir
det darfor nodvandigt att tillampa schabloner for att berékna tidsatgang i de fall det saknas.
For timkostnad kan med fordel SCB:s underlag for foretag och organisationer anvandas som
genomforts inom ROS-samarbetet43,

De statistikundersokningar som studerats bygger till stor del p& enkéter (elektroniska numera)
och ar urvalsbaserade. | Norge planeras fér en ny undersékning avseende 2018 dar exempel-
vis fortfarande en enkel enkét ses som huvudsaklig datakélla. De alternativa insamlings-
metoderna beddoms i Norge annu inte som tillréackligt utvecklade och standardiserade for att
kunna implementeras i en statistikproduktion, det galler sarskilt de latta lastbilarna.

Registerdata och d& framst vagtrafikregister anvands i vissa fall tillsammans med information
om korstrackor. Om enbart registerdata anvéants saknas information om hur de latta lastbilarna
anvands, vad och hur mycket de lastar och var de kors. Utifrdn en genomsnittlig lastvikt fran
tidigare undersokningar (eller en liten urvalsundersokning) och jamforelser med totala
stockens maximilastvikt (latta lastbilar) skulle en genomsnittlig lastfaktor kunna berdknas och
eventuellt tilldmpas for alla fordon. | kombination med uppgifter om korstréackor kan en grov
uppskattning av transportarbetet mdjligtvis goéras.

Ett sarskilt intressant exempel ar Nederlandernas angreppsséatt dar de inom ramen for ett
konsortium anvant flera olika datakallor for att fa en bred bild av de latta lastbilarna. Enkaten
som anvants har gjorts sa enkel som mdjligt och det ska inte behéva ta mer &n max 20 min att
besvara den. En viktig slutsats ar att halla enkaten sa enkel majligt eftersom manga mindre
foretagare saknar administrativa stodsystem for lastbilstransporterna. Detta for att kunna fa
svar av tillracklig kvalitet till en rimlig kostnad.

Trafikflodes- och passagedata

Flertalet studier har identifierat brist pa tillrackligt bra godstrafikdata. En av anledningarna ar
att manga av dagens anvanda passagematningar inte har mojlighet att klassificera tillrackligt
manga fordonstyper.

Induktiva slingor och slangmatningars nackdel ar framst att antal fordonsklasser som kan
klassificeras ofta inte ar tillrackligt for att fa basfloden inom exempelvis l&nga transporter,
transit, citydistribution, bygg- och anlaggningstransporter. En fordel med dessa datain-

143 SCB har ett réd for den officiella statistiken, ROS. https://www.scb.se/om-sch/scbs-verksamhet/rad-och-
namnder/radet-for-den-officiella-statistiken/
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samlingsmetoder &r att de ar vanligt forekommande och ofta billiga i jamférelse med moder-
nare matmetoder. Om mojlighet finns att utveckla nya klassificeringsalgoritmer som kan
sarskilja fler fordonsklasser sa kan matmetoderna bli anvandbara for kartlaggning av gods-
trafik.

Induktiva sensorer ar ett annat sétt som forefaller ha forutsattningar att kombinera uppgifter
om floden med mer detaljerad fordonsklassning och som nu testas i en faltstudie i Géteborg.
Sensorer kan placeras pa strategiska platser, exempelvis viktiga godsnoder och arbetsstallen,
for att ge fler matpunkter och eventuellt komplettera de métningar som gors idag med slangar
och induktiva slingor.

Passagematning i form av automatisk kamerateknik har mojlighet att klassificera fler fordons-
typer. Kopplas det till avlasning av registreringsskyltar fér slagning mot vagtrafikregister, som
trangselskattesystemet och Facility Labs teknik, kan exakta fordonstyper identifieras. Fordon
registrerade p& organisationer kan delas in i anvandarsatt sdsom taxi och godstransport-
fordon. Resans startpunkt lokaliseras pa organisationens postnummer alternativt postnumret
for individen som leasat fordonet. For att kartlagga restider och méjliga rutter kravs att flertalet
sensorer placeras pa strategiska och/eller statistiskt representativa positioner. En mojlighet ar
att dela in stader i korridorer dar exempelvis trangselskattesystemet kan fungera som en
korridor. Med den metoden kan restider och méjliga rutter uppskattas fér godstrafik inom och
for korsande korridorer. Nackdelen med ett tickande kamerasystem &r hdgre investerings-
och underhallskostnader, dock kan kontinuerligt insamlade data ha fler anvandningsomraden.

Till skillnad frAn passagematningar sa kan positioneringsmetoder som i Floating Car Data
(FCD) och Fleet Management System (FMS) anvandas for att uppskatta restid, vagval och
OD-fléden. En férdel med FCD ar att data samlas in enkelt och snabbt. Dessutom kan stora
mangder data samlas in éver en stor del av trafiknatet med god uppskattning av restider.
Nackdelen &r att FCD endast fangar upp en del av det totala flodet och saknar majlighet att
klassificera fordonstyper. Godstrafik kan darmed inte sarskiljas fran persontrafiken. FMS
anvander liknande positioneringsteknik som FCD for att kartlagga fordon. Skillnaden &r att i ett
FMS ar fordonsflottan ké&nd, vilket mojliggor att data &r ytterst anvandbar for kartlaggning av
urbana godstransporter. For att kartldgga en stads godsfléden kravs ofta att stérre distri-
butionsfoéretag samarbetar. En nackdel ar att dessa féretag ofta anvander egna FMS och ser i
regel negativt pa att dela insamlade data. En mgjlighet ar att upphandla langre avtal med
transportforetag inom olika branscher, sa att data kontinuerligt kan insamlas.

D& i princip alla har en mobil, ar det mojligt att folja ett fordons rorelse sa lange det finns ett
sim-kort i fordonet. Att med hjalp av mobilnatsdata finga fordons flodesdata kan vara sarskilt
intressant for exempelvis latta lastbilar som &r en heterogen typ av transporter. De padgéende
utvecklingsprojekten kring mobil-appar for att fanga information om resor ar intressant och det
ar intressant att Aven undersoka mojligheten att fanga information om latt yrkestrafik med
dessa mobil-appar.

FOretagssystem

Det finns en rad olika typer av féretagssystem som innehéller information av intresse for att
producera statistik om urbana godstransporter. De olika systemen innehaller dock data for
olika delar av logistiksystemet sdsom materialflode (varor, kolli, sandning), lastbararflode (pall,
container, trailer, rullbur etc.), fordonsflode (vagtransporter — inrikes ekipage, trailers,
distributionsfordon och vans) och trafikfléde kopplat till infrastruktur (kérvagar, tidpunkt, start
och malpunkter, typ av fordon kopplat till olika typer av vagar etc.). Detta gor att det kan vara
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svart att f& en heltackande bild samt att olika datakallor &r anvandbara for att f& data for olika
aspekter av gods- och trafikflodena i urban miljo.

Eftersom hela leveranskedjan innefattas i foretagssystemen finns saledes ocksa information
om urbana godstransporter bade avseende latta lastbilar (exempelvis paketfordon) och
distributionsfordon som anvands for godstransporter till och frdn exempelvis butiker, kontor
och andra verksamheter i citykarnor. Utéver det finns det information som rér tyngre langvaga
trafik (trailers och inrikes ekipage) till och fran landterminaler, kombiterminaler samt olika
produktionsanlaggningar i den urbana miljon. De foretagssystem som kartlagts ror framst
transporter och sandningar som omfattar gods. Servicefordon och hantverksfordon som inte
har som huvuduppgift att transportera gods fangas inte i flertalet av dessa system. Ombord-
system eller tillaggssystem for att fora kérjournal elektroniskt och/eller hantera arbetsorder
m.m. kan vara intressanta kallor att underséka fér denna kategori av latta lastbilar och évriga
mindre fordon som anvands i yrkesmassigtrafik (taxi inkluderas inte i denna kategori).

Sammanfattningsvis visar var kartlaggning av foretagssystem att det finns mycket intressant
data i dessa system som skulle kunna vara bas for statistikunderlag for godsfloden samt
trafikfloden for latta lastbilar, distributionsfordon och 6vrig trafik i urban miljo.

Gemensamt for kallorna ar att det ar data om verkliga transporter och informationen finns i
elektroniskt format. Data pa aggregerad niva skulle behéva sammanstéllas p& nya satt for att
fungera som bas for statistikunderlag. Det finns en utvecklingskostnad férknippad med detta,
men om sadan utveckling gors skulle det sannolikt vara mgjligt att regelbundet fa uppdatering
av liknande data sa att man pa sa satt skulle kunna félja utvecklingen av bade varufléden och
fordonsfloden i urban miljo (och i resten av Sverige). Manga foretag ar dessutom globala och
information skulle darfor ocksa kunna erhéllas om hela leveranskedijan inklusive import- och
exportfloden.

Det ar viktigt att ta hansyn till &r att kallorna ofta ar éverlappande eftersom data om samma
sandning ofta finns i flera olika system. For att fa en korrekt helhetshild maste detta tas i
beaktande.

For kunskap om varufloden beddéms TA-system samt varuagares och speditérernas system
vara mest intressanta. Via kombination av speditérers system samt med TMS (transport
management system) kan koppling mellan varufléde och fordon géras. Rent teoretiskt skulle
fyllnadsgrad for en relation kunna beraknas genom att varuflddet ar kant samt ocksa vilken typ
av fordon och hur manga som trafikerat just den rutten samt deras lastkapacitet (vikt och eller
volym).

For att fa battre kunskap om trafikrorelser, fardvagar, restider, monster, stopptid i olika viktiga
malomraden m.m. ar FMS (Fleet Management System) och on board-system intressanta
datakallor. Piloten for automatisk datainsamling med hjalp av FMS som genomférdes i Géte-
borg 2016-2017 visade att detta ar en lovande datakalla och en utékning av en sadan till hela
Sverige, eller helt enkelt upphandling av en sadan tjanst, skulle vara ett intressant nasta steg
for att fanga information om distributionstrafikens urbana godstransporter. Foér urbana gods-
transporter med latta lastbilar, sAisom hantverksfordon, men aven personbilar i yrkestrafik
skulle system som hanterar elektronisk kérjournal etc. behdva utredas vidare for att se om det
ar en intressant datakalla.

Data som harror sig till faktiska transporter bor ha en god kvalitet da den ligger till grund for
ekonomiska transaktioner mellan olika aktorer i logistikkedjan, vissa aktorer har kontrollsystem
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s& som vikt- och volym matning av gods i produktionen for att sakerstalla korrekt informa-
tion*4, Om utveckling gors sa att datauttag kan goras regelbundet med liten arbetsinsats vid
varje uttag, skulle det bidra till vasentligt 6kad kunskap om godstransporter i urban milj.

Sammanfattningsvis har de intervjuer som har genomférts inom ramen for uppdraget visat att
foretagen ser majlighet att dela med sig av data for sammanstallning av data p& aggregerad
niva. Helst skulle foretagen sammanstélla detta sjalv, och i sa fall fa ersattning for den tiden.
En viktig aspekt ar sekretess, d.v.s. att man inte avslojar individer och enskilda féretag. Vid
inforandet av den nya dataskyddsforordningen?*®, som inférs ar 2018 och ersatter PUL, blir
detta troligen &n mer viktigt.

Affarsmodeller som anvands styr till viss del tillgangligheten pa data. Ofta koper féretag data
till sina system. Data finns, men hur tar olika aktérer hand om den? Olika aktérer har olika
pusselbitar. Data anvands idag framst for att utveckla och optimera sin egen verksamhet och
produktion. Aktérer som aggregerar data ar nyckelaktorer. Affarsmodeller och vilka avtal man
har med olika aktorer s& som kunder ar viktiga for att méjliggéra delning av data. Aggregerad
data, dar varken foretag eller individer kan identifieras, forefaller vara en forutsattning for att
kunna dela data.

Hantverks- och servicefordon forefaller svarare att kartlagga. Dialog med branschorga-
nisationer for hantverkare och en férdjupad kartlaggning av denna del av fordonsflottan skulle
kanske kunna vara ett bra nasta steg. Ny teknik som kombinerar sensorer i infrastruktur,
kamerateknik och slagning mot exempelvis fordonsregister skulle ocksa kunna anvandas for
battre kunskap om antal, agarstruktur, bransch etc. Agarforetags SNI-koder skulle kunna vara
till hjalp for att kategorisera servicefordon och hantverksfordon i olika branscher.

Nar det galler att fanga olika fordonstyper i infrastrukturen kan nya sensorer med battre klas-
sificerad data avseende fordonsklasser (van, latt lastbil, distributionsfordon, trailer, inrikes
ekipage, personbil) vara till stor hjalp, men den typen av data ger inget svar pa innehall i
fordon eller syfte med resa eller bransch.

Idag tvingas foretag genom uppgiftslamnarplikten att fylla i enkater och sekretess garanteras
med sekretesslagen. Det bor utredas om samma princip aven skulle kunna anvandas vid
overforing fran foretagssystem. Om foéretagen ska bidra till att skapa ny kunskap genom att
kombinera sina data pa nytt satt kan det férvantas att man vill ha en rimlig kostnadserséttning
for det. Ett viktigt mervarde for foretagen om de bidrar till att dela med sig av data ar att de far
en battre dverblick pad marknaden.

144 Intervju med Niklas Ward, DBSchenker, 2017-10-05.

145 Den 25 maj 2018 trader den nya GDPR- (General Data Protection Regulation) lagstiftningen i kraft. Den nya
lagstiftningen innebér betydligt tuffare krav pa hantering av personuppgifter &n PUL. http://www.eugdpr.org/ ,
http://www.datainspektionen.se/press/nyheter/2017/las-mer-om-dataskyddsforordningen/
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7 Slutsatser

Kartlaggningen av behov och mojliga datakallor har resulterat i en varierad och fragmenterad
bild. A ena sidan saknas det till stora delar statistik om urbana godstransporter, b&de med
latta och tunga lastbilar, i Sverige och internationellt. Trafikflodesmaéatningar, trangselskattedata
och logistikprojekt ger oss dgonblicksbilder av tunga fordons omfattning pa enstaka vagar eller
passager. Officiell statistik 6ver fordon och lastbilstrafik visar omfattning av fordon och trans-
porter huvudsakligen pa nationell niva, lansniva och for kommungrupper, men denna statistik
saknar hdgupplést information om transporterna. Samtidigt finns det en stor méngd kunskap
att hamta fran de ofta forekommande logistikprojekten. En nackdel med projektbaserade
kunskapskallor ar att de ofta bygger pa sma urvalsstorlekar, ar begrénsade i tid och till nagra
fa branscher och i regel ocksa till ett litet geografiskt omrade. Det innebar att det inte ar
sjalvklart att det gar att Gversatta framkomna nyckeltal till andra stader eller andra lander.
Daremot bidrar tidigare erfarenheter till den samlade kunskapsbanken vad galler behoven i
form av relevanta variabler och metoder for insamling, bearbetning och sammanstallining,
samt relevanta avgransningar och indelningar.

I den genomférda inventeringen identifierades ocksa ett antal modeller for modellering av
urbana och regionala godsfléden. Det som framkommer ar att flertalet av de identifierade
modellerna ar i ett forsknings- och utvecklingsstadium, vilket begransar mojligheten att fa
kunskap om urbana godstransporter den vagen. Det ar ocksa fa modeller som tillampas
kontinuerligt, framforallt pa grund av brist pa de indata som behdvs for kalibrering och
anvandning. Modellverktygens behov av data av olika slag avgors av vilken modellerings-
teknik som ska anvandas, exempelvis for att lanka samman start- och malpunkter, eller
distributionsrundor, vilken flodesenhet (varufléden, varde, fordonsrorelser) och slutligen
modellprincip (olika modelltekniker). D& data fér modellering i regel saknas, alternativt att
detaljeringsgraden pa tillganglig data idag inte ar tillrackligt hog, innebar det att mycket av
nodvandig data maste samlas in frAn grunden. En mdjlig l6sning som forts fram pa senare ar
for att fylla luckorna ar att estimera data utifran sekundara kallor (sdsom trafikmatningar), sa
kallad datasyntes. Att kunna anvanda sekundéra data innebar att man har storre mojlighet an
tidigare att valja mellan att anvanda stora resurser for att samla in hdogkvalitativa data, eller
anvanda resurserna for att skatta resultat med lagre precision utifrin sekundara data.

Olika datakallor har olika for- och nackdelar, exempelvis vad galler kostnaden for
informationsinsamlingen, hur heltackande insamlingen &r, vilken information som kan fangas,
vilken kvalitet den har, m.m. D& urbana godstransporter inkluderar olika typer av transporter
med olika forutsattningar att fanga information om dem, blir en slutsats att det kravs olika
datakallor for att fAnga in flertalet aspekter av urbana godstransporter. M6jliga hinder eller
problem med datakallor kan vara att flera olika datasystem kan ge olika resultat. Dessutom
kan det finnas aspekter kring sekretess, integritet och agande av data, samt brist pa
incitament for olika aktorer/foretag att dela med sig av informationen. Det kan ocksé finnas
aspekter som hindrar tillstand for samkdrning av olika register.

Det bedoms finnas goda forutsattningar, aven pa kortare sikt, att utifrin befintliga system och
register folja fordonsrorelser, ocksa grupperat i branscher eller fordonstyper. Att koppla
samman dessa rorelser med deras faktiska last &r en stérre utmaning. Traditionellt har
urvalsundersokningar, exempelvis Lastbilsundersékningen, anvants i ett sadant syfte. Vi
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bedomer dock att ett paradigmskifte ar pa gang. Information for statistikandamal kan troligen i
framtiden utvinnas fran stora datamangder, som samlas in automatiserat. Pa det sattet kan
urvalsundersokningar helt eller delvis ersattas. | en 6évergangsperiod bedéms det dock inte
vara mdjligt att helt franga traditionell insamling med hjalp av urvalsundersoékningar.

Teknik har alltid begréansningar som behodver beaktas. Exempelvis kanske den teknik som
behdvs att registrera data som underlag for statistik endast finns installerad i nyare fordon och
att heltdckande data darmed inte finns for hela fordonsflottan. T.ex. omfattas inte de latta
lastbilarna av samma lagkrav pa utrustning ombord, sdsom fardskrivare. Intervjuer fran en
hollandsk studie om latta lastbilar (Topsector Logistiek, 2017b) tyder dock pa att &ven latta
lastbilar borjar fa system fér sparning och uppféljning, det har blivit mer fokus pa miljofragor
och att spara kostnader, inte minst bland de lite storre féretagen. Datadverforing kraver ocksa
uppkoppling och natverksaccess. Det ar inte sékert att uppkoppling finns éverallt dar fordonet
eller logistikenheten som ska undersikas befinner sig. Systemen behover ocksa anpassas till
att leverera data enligt en standard, nagot som kan vara kostsamt och tidskravande for bade
systeméagare och aven for den som ska ta emot data. Fungerande modeller for samverkan
och delning av data ar en utmaning och blir troligtvis avgdrande for att fortsatt arbete ska bli
framgangsrikt. Nyttor och kostnader behover synliggéras och férdelas mellan de olika
intressenterna. | detta arbete maste nyttan med verksamhetsbaserade data kunna forklaras,
inte minst nyttan med att utbyta data. Ett kanske mindre férdelaktigt alternativ ar att géra
insamlingen och lagringen obligatorisk. Om data kan hallas 6ppna for en bredare
anvandargrupp kan data ocksa anvandas for effektivisering av logistik och for att skapa nya
innovativa logistik- och transporttjanster. Sakerhets- och integritetsfragor behtver hanteras sa
att datahanteringen ar férenlig med lagstiftningen. De data som finns lagrade kan vara
kansliga att lamna ut och darfor betraktas som affarshemligheter. Data behover ocksa kunna
overforas och lagras och spridas pa ett effektivt satt. En potentiell teknik i framtiden ar
Blockchain som kan samla in och hantera stora datamangder pa ett sakert satt.

Enskilda datakallor har som illustrerats ovan svart att kartlagga alla relevanta aspekter av
godstransporter i urbana miljoer, darfor kréavs troligtvis en kombination av olika datakallor for
att f& en mer heltackande bild. Det finns flera intressanta majligheter att 6ka kunskapen om
urbana godstransporter. Genom att anvanda flera olika datakallor ar det aven mgjligt att
kvalitetssakra den insamlade informationen. Exempelvis behdéver information frén
foretagssystem valideras mot flodesdata. Redan befintliga databaser behdver darfor utnyttjas
och knytas samman samt kompletteras med nya och garna automatgenerade data fran t.ex.
fordon och infrastruktur. Kunskap om vilka roller olika aktorer har i transportkedjan behovs for
att bedoma fran vilka kallor uppgifter ska samlas in for olika kunskapsbehov. Om uppgifter
fran olika kallor behéver kombineras ar det nodvandigt att ha ett system for identifiering av
rapporteringselement sa att dubbelrdkning kan undvikas, se exempelvis (SINTEF, 2016).
Dock behdver man fundera pa vilken datakalla som kan anses vara mest korrekt, da det
ibland kan vara en svar fraga att avgora pa forhand. Yiterligare en aspekt som man behdver
ta i beaktande om flera datakallor anvands ar att det kan vara tidskravande att bearbeta data
fran dem sa att den blir jamférbar.

Mojligheten att samla in data kontinuerligt skiljer sig ocksa at mellan olika datakallor. Stora
undersokningar kan exempelvis inte genomféras alltfor ofta da det skulle vara alltfér kostsamt,
och inte motiverat da variationerna Gver aren ar relativt sma. Flédes- och passagematning ar
daremot mojligt att genomféra kontinuerligt, om det finns utrustning till det. Aven féretags-
system har mojlighet att ge kontinuerlig datafangst.
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Aven om registerdata och alternativa datakallor kan I6sa en del dataproblem behdvs sannolikt
aven fortsattningsvis modellering for att f& en mer heltackande bild av transportmoénstren. Nar
information av god kvalitet har samlats in om urbana godstransporter forbattras pa sikt dven

mojligheterna att konstruera nagon typ av modell 6ver urbana godstransporter for att fylla de
kunskapsluckor som finns.

I den kommande slutrapporten avser vi att aterkomma med forslag till inriktning fér insamling

av uppgifter och produktion av statistik om latta lastbilars och andra distributionsfordons
transporter i urbana omraden.
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8 Appendix - fordjupning av
nagra kallor

8.1 Exempel fran registeranvandning i
Norge

TOI har analyserat godstransporter i stader (TOI-Transportokonomisk institutt, 2017) baserat
pa registerdata fran Statens vegvesen (Norges motsvarighet till Trafikverket). Databaser som
anvants inkluderar Autosys (fordonsregistret), korstrackor fran bilbesiktningsdata, vagtrafik-
matningar och restidsdata.

Rapporten ar tankt att komplettera SSB:s befintliga godsstatistik fér lastbilar och har undersékt
alternativa datakallor for att skatta godstransporter (framst matt som trafikarbete och antal
fordon) pa kommunniva for bade tunga och latta lastbilar. Tva grundlaggande fragor stalldes:

1. Kan registerdata hos Vegvesendets (motsvarande Trafikverket i Sverige) ge ny
information om godstransporter i stader?

2. Kan registerdata anpassas sa att det passar battre som underlag for analyser?

Rapporten visar fordonsbestandet och kérstrackorna for lastbilar nationellt och innehaller
fordjupade redovisningar for de atta storsta staderna i Norge.

Registerdata (frAn Autosys) ar baserat pa var fordonet ar registrerat och registret komplet-
terades darfor med information om leasetagarens bosattningsort for leasade bilar. Trafik-

matningsdata anvands for att se hur trafiken ser ut langs enskilda stora godsstrak. For de
stora godsstraken in till staderna beraknades antal lastbilar per arsdygn och kostnader for
trangsel per arsdygn och ar. Foljande strak analyserades:

e Filipstad — Tusenfryd (E18 Oslo)

¢ Nygardstunnelen — Knarvik (E39 Bergen)
e Tjensvoll — Tananger (Rv509 Stavanger)
¢ Klett — Havnegata (E6/Rv706 Trondheim)

Brister och inkonsistenser mellan de olika kallorna identifierades ocksa. Bland annat skiljer sig
definitionerna at. Fordonsregistret (Autosys) anvander totalvikt for att skilja tunga och latta
lastbilar. | norska Vagverkets trafikmatningar bygger distinktionen mellan tunga och latta
lastbilar pa langd istallet for totalvikt. | SSB:s lastbilsundersokningar ar definitionen baserad pa
maxlastvikt istéllet for totalvikt. Olika definitioner i olika kallor férsvarar samanvandbarheten.
TOI har i rapporten forsokt analysera hur berakningarna av trafikarbetet skiljer sig beroende
pa vilka definitioner som anvéands. Slutligen ges forslag pa hur registren kan anpassas for
statistikproduktion.

Slutsatsen blir att registerdata kan ge ny information om godstransporter i stader. Register-
data kan ocksa forbattras och anpassas sa att det blir annu béattre underlag for statistiska
analyser.
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8.2 Urvalsundersdkningar

Pilotundersdkningen om latta lastbilar 2012

Trafikanalys pilotundersdkning om latta lastbilar 2012 var en (web)enkéatbaserad urvals-
undersokning som riktades till &garna av 600 svenskregistrerade latta lastbilar inom
branscherna Handel, Tillverkning och Tjanst#¢ (Trafikanalys, 2012). Populationen bestod av
juridiskt &gda och svenskregistrerade latta lastbilar med en totalvikt om maximalt 3 500kg.
Ingen geografisk avgransning gjordes. For pilotundersdkningen finns ingen uppgift om hur
l&ng tid det tog att fylla i enkaten eftersom den var frivillig. Produktionskostnaden uppgick till
220 000 kronor (SCB var producent).

Deltagandet i undersékningen var frivilligt men gav anda nastan 60 procents svarsfrekvens.
En fordel med enkéaten var att den var ndgorlunda latt att besvara. Ett fatal fragor stalldes om
hur lastbilen anvants en helt vanlig arbetsdag. Dock stélldes inga fragor kring var de latta
lastbilarna koérdes.

Pilotundersikningen gar, pa grund av lag tackning i nagra av redovisningsgrupperna, tyvarr
inte att generalisera till slutsatser om totaler i undersdkningspopulationen. En analys av de
insamlade svaren ger daremot bra underlag for utformningen av en eventuellt kommande
fullskaleundersokning. | framtida undersokningar finns majligheter till battre stratifiering av
urvalet, vilket skapar férutsattningar for ett urval som mojliggor djupare statistisk analys av
resultaten. Mdjliga stratifieringsvariabler som identifierats ar

e naringsgrenstillhdrighet,

e typ av kaross,

o korstracka (uppgifter fran bilprovningen),
e viktklass,

e typ av trafik (yrkesmassig/firmabilstrafik)

e registreringsort

agarskap (fysiska/juridiska personer)

Indelningen av huvudsaklig anvandning och varugrupper var mycket grov. | en framtida under-
sokning kan behovas fler svarsalternativ med tydlig férklaring om vad lasttyperna innehaller.

Studien drar ocksa slutsatsen att det i en framtida undersokning kan bli nédvandigt att géra en
stratifiering och indelning pa servicefordon, vilket bor vara fordon som anvands for andra
syften &n transportverksamhet, respektive distributionsfordon da fordonen har olika
anvandningsomraden.

Transport med sma godsbiler, 2014 — 2015 (Norge)

Undersokningen genomfors ungefar var 5:e ar av den norska statistiska centralbyran, SSB.
Statistiken anvands bland annat i modellverktyg fér den nationella transportplaneringen
(Statistisk sentralbyrd, 2016). Undersokningen for 2014-2015 &r en vidareutveckling av

146 Branschindelningen &r baserad p& SNI. Handel omfattade SNI 45-47, Tillverkning omfattade SNI 10-33 och
Tjanst SNI 35-96 (med vissa undantag). Mer information om vilka SNI som ingick i respektive konstruerade
bransch finns i rapporten. Stratifiering skedde efter bade naringsgren och karosserikod. 2016 dgde dessa
branscher 326 246 latta lastbilar (< totalvikt 3,5 ton) av totalt 439 997 latta lastbilar &gda av juridisk person.

94 751 &agdes av privatpersoner.
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urvalsunderstkningen som genomférdes 2009 avseende 2008. En liknande undersékning
genomfordes ocksa av T@I 2003.

Matperioden var 1 vecka i respektive kvartal, likt lastbilsundersdkningen. Runt 44 procent av
bilarna i urvalet var i bruk under rapporteringsveckan, 14 procent anvandes inte under
rapporteringsveckan (resten var bortfall (41 procent), avregistrerade bilar (1 procent) samt
salda bilar (1 procent)). Upprakningsfaktorn, som anvands for att rakna upp urvalsinsamlade
data till populationsniva, ar baserad pa korstrackor. SSB raknar med att bilarna ar aktiva
under 46 veckor av aret. Utdver 6vertackning (t.ex. att bilen inte var i trafik) angav cirka 14
procent av uppgiftslamnarna att bilen inte anvandes under den utvalda perioden
(nollrapportorer). Eftersom det inte fanns nagon indikation pa att dessa bilar var inaktiva under
aret enligt korstrackedatabasen, raknades samtliga dessa bilar som bortfall. Problem med
felaktigt rapporterade stillestand finns saledes bade i undersékningen med tunga och latta
lastbilar och en korrigering for detta gors i skattningarna av totaler.

Oséakerhet i punktskattningar

Relativa medelfel
Fordonskilometer totalt 2,7%
Fordonskilometer med last 4,5 %
Transporterad godsméngd 11,3%
Godstransportarbete 8,4 %
Antal turer (kdrningar) med last 3,0%
Antal (leveranser) sandningar 12,8 %

Framfor allt var variabeln antal leveranser oséker och det ar inte sékert att uppgiftslamnarna
forstod vad som skulle rapporteras.

Undersokning 2014-2015 visar att sma varubilar och kombinerade bilar med lastvikt under ett
ton ar den viktigaste fordonstypen. Hantverks- och servicebilar stod for 59 procent av kérda
kilometer med latta lastbilar. 24 procent av kérningarna var knutna till privata arenden.
Distribution utgjorde 11 procent av kérda kilometer, medan linjetransport stod for 6 procent.
Byggprodukter utgjorde 27 procent av varumangden som fraktades med latta lastbilar medan
maskiner och utrustning stod for 16 procent, livsmedel utgjorde 9 procent av godset,
styckegods 7 procent, post och paket 4 procent och pappersprodukter 2 procent. 35 procent
av transportmangden hamnade i kategorin "6vriga godstyper”.

Godsmangden som fraktades med latta lastbilar, utgjorde bara 6 procent av den totala gods-
mangden med norska lastbilar. De latta lastbilarnas andel av det totala godstransportarbetet
pa vag var 4 procent.

SSB i Norge kommer att utforma en ny undersokning avseende 2018. SSB ser fortfarande en
enkel enkéat som huvudsaklig datakélla. Tekniken for alternativa datainsamlingsmetoder
beddms inte vara mogen annu, sarskilt avseende latta lastbilar. Matstationer for infrastruktur-
avgifter, flocdesmatningar mm har redan undersokts.

I Norge ar ambitionen att alla typer av norskregistrerade latta lastbilar som finns i vagtrafik-
registret ska vara med (med ett fatal undantag), bade adgda av foretag och privatpersoner.
Syftet ar att vara ett komplement till lastbilsundersckningen, sa aven i kommande under-
sokning avseende 2018. Utformningen har skett i nara samarbete med de viktigaste an-
vandarna (bestallarna). Krav har funnits pa att sarredovisa férdelning pa fylkesniva och vissa
urbana stadsomraden. Ingen information finns om malpunkter. Endast startpunkt. Darmed gar
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det inte att redovisa riktning, t.ex. in till, ut frdn och inom en region. Detta for att enkaten ska
vara latt att besvara. Kompletterande information om brukaren fran leasingsallskapet eftersom
information om brukaren (vem som ska besvara enkéten) inte finns i det norska véagtrafik-
registret. Ungefar samma undersokningsdesign kommer att anvéndas 2018. Utokade urval
kan dock bli aktuellt i storstadsomraden.

Undersokning om latta lastbilar i Nederlanderna

| Nederlanderna har det genomforts tva undersokningar av latta lastbilar de senaste aren,
2012 och 2016. P& grund av bristande kvalitet publicerades inte resultaten fran undersékning-
en som genomférdes 2012, bland annat pa grund sma urval, |1ag svarsfrekvens, och att manga
svarade att lastbilen var sald eller inte anvandes under matperioden. Dokumentationen nedan
avser undersokningen fran 2016 (Topsector Logistiek, 2017b).

| resultatrapporten anvands statistiken for att bekréfta eller forkasta olika myter/pastdenden
som finns om latta lastbilar (t.ex. bekraftas att miljozoner for latta lastbilar huvudsakligen
skulle paverka smaféretag, att storleken pa de latta lastbilarna i genomsnitt 6kar). Férutom en
beskrivning av transporterna och de latta lastbilarnas anvandning beskrivs aven fordonsflottan
inklusive de latta lastbilarnas klimatutslapp.

Resultaten visar att de latta lastbilarnas andel av den totala mangden korda kilometer for bade
tunga och latta lastbilar uppgick till 67 procent i bade inrikes och utrikestrafiken, och i inrikes-
trafiken 73 procent. De latta lastbilarna stod for 34 procent av de korda kilometrarna i city. De
stod for 9 procent av det transporterade godset i bade inrikes och utrikestrafiken och 11
procent av det fraktade godset i inrikestrafiken. De latta lastbilarna har madnga anvandnings-
omraden. Foéljande huvudsakliga aktiviteter &r mojliga att redovisa for de dagar som den latta
lastbilen &r utvald.

e Tjanster: transport av material och utrustning for installation och underhall
e Gods

e Post

e Resor i foretaget: tjansteresor

e  Privatresor

Resultaten visar att det inte ar enkelt att avgéra anvandningen endast utifrdn SNI-kodningen.
Uppskattningsvis endast 35-50 procent av alla latta lastbilar anvands for distribution medan
cirka 27—-40 procent av bilarna anvands for servicedrenden. 24 procent avser passagerar-
transporter (privat och i tjansten). Det ar slaende att "Tjanster" star for 35 procent av kor-
strackan (endast for sektorn "Transporter och magasinering” ar aktiviteten "Tjanster” |ag).

"Byggindustrin” och "handeln” &r de sektorer som ager flest latta lastbilar. Majoriteten av alla
latta lastbilar anvands séledes inom bygg och handel (bilhandel, parti- och detaljhandel). Inter-
vjuer visar att inom byggsektorn anvands de latta lastbilarna framst for pendling, transport av
material och verktyg till byggarbetsplatsen. Det ar mycket gods som kérs i serviceyrken;
elektriker kor tvattmaskiner, snickare kor kok/tra och i enkaten efterfragas de varutransporter
som gors med gods som &r gods i ekonomisk mening, dvs. inte transporter av enbart eget
material eller verktyg.

De flesta som kor latta lastbilar ar enskilda naringsidkare (self-employees), dvs. de har en
egen lastbil de kdr med och har liten tid for administration. Omkring 30 procent av de latta
lastbilarna &gs ocksa av foretag med endast en anstalld (inkluderat egenforetagare). Manga
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egenforetagare finns inom byggsektorn. Dessa latta lastbilar har ocksa en hogre medelalder
och darmed en lagre Euroklass.

Medelkorstrackorna minskar med aldern pa fordonet men de aldre latta lastbilar kor flera
kilometer utanfor tjansten jamfort med de nyare, sarskilt pa helgerna. De aldre bilarna ags i
storre utstrackning ockséa av privatpersoner. Omvant galler att de stora féretagen ager i
genomsnitt nyare bilar. De nyare bilarna har generellt langre kérstréackor och sarskilt vanliga i
branschen "transport och magasinering”, en bransch som ocksa ager manga stora latta
lastbilar.

Studien har via trafikmétningar och enkéten kommit fram till att mellan 16,5 procent och 36
procent av trafikarbetet med latta lastbilar sker i tatbebyggda omraden. Hur stor andel som
kors i tattbebyggda omraden skiljer sig dock stort mellan olika regioner och branscher. De
latta lastbilarna anvands mest intensivt i rusningstrafik. Omkring 30 procent av fordons-
rérelserna sker under fyra timmar (kl. 7-9 och kl. 15-17) men det skiljer sig stort mellan olika
branscher. Det genomsnittliga transportavstandet var 21 kilometer.

8.3 Trangselskattepassager

Systemet med trangselskatt finns idag i Stockholm och Goteborg. Syftet ar att minska
trangseln, forbattra miljon och bidra till att finansiera infrastruktursatsningar. Vid betal-
stationerna registreras automatiskt passager in i och ut ur innerstaden under de tider som
trangselskatt tas ut, dvs. mandag—fredag mellan kl. 06:30 och 18:29 (frdn 06:00 i
Goteborg). 47 Skatt tas inte ut helgdag, dag fére helgdag eller under juli manad, under dessa
tider gors saledes inte heller nagra registreringar av fordonspassager med kamera. 48

Utformningen av trangselskatteomradena har anpassats till hur trafiken ser ut i respektive
stad. Betalstationerna &r i huvudsak placerade dar trangsel uppstar idag, men placeringen har
ocksa skett bland annat med hansyn till var trangsel kan komma att uppsta framéver. | Stock-
holm finns 20 betalstationer for trangselskatten och i Géteborg 36 stycken (Karta 8.1).

147 varje dag samlades data in fran trangselskatteportalerna. Vid varje trangselskatteportal finns det bade laser
och kamera som fangar fordonspassager. Data levererades darmed i tva olika varianter: laserdata och
kameradata. Under trangselskattetid finns det kameradata tillgangligt fran samtliga trangselskatteportaler.
Laserdetekteringen ligger till grund fér passager med kameradata da det &r lasern som triggar kamerorna.
Lasersystemet &r igdng dygnet runt. For analyser utanfor trangselskattetid bér man darmed anvanda sig av
laserdata. Dock finns det ingen information fran vagtrafikregistret kopplad till laserdata.

148 Skattepliktiga ar de fordon som &r inforda i vagtrafikregistret eller motsvarande utlandska register, eller som
brukas med stéd av saluvagnslicens. Utlandsregistrerade fordon omfattas, sedan den 1 januari 2015. De fordon
som undantas trangselskatteplikten &r bil som &r registrerad pa dgare som ar undantagen fran skatteplikt i
Sverige, bil som ar antecknad som utryckningsfordon i vagtrafikregistret, buss med en totalvikt av minst 14 ton,
EG-mobilkran, eller bil som efter ansdkan undantagits fran skatteplikt. Skattskyldig ar &garen av bilen.
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Karta 8.1. Karta 6ver de 20 betalstationer for trangselskatt som omger Stockholms innerstad samt de 36 som
omger Goteborg.

Kalla: www.transportstyrelsen.se

Anm. Vissa betalstationer pa kartan bestar i praktiken av flera betalstationer.

Vid passage vid en betalstation tas en bild av fordonets registreringsskylt. Bilden skickas till
Transportstyrelsen dar fordonet identifieras. Informationen som samlas in vid betalstationerna
i Stockholm och Goéteborg bearbetas i ett datagemensamt system hos Transportstyrelsen.
Statistiken som genereras presenteras i enklare aggregerade tabeller pa Transportstyrelsens
hemsida. Dar gors dock inte ndgon uppdelning av exempelvis latta och tunga lastbilar, inte
heller ndgon sammanfattande analys av statistiken publiceras. Trafikverket i sin tur anvander
framst trangselskatteuppgifterna for skatteintaktsberakningar och intdktsprognoser. Eftersom
latta och tunga lastbilar betalar samma kostnad vid passage gor Trafikverket ingen uppdelning
av latta och tunga fordon vid dessa prognosberékningar.

Vid passage av en betalstation under de tider som tréngselskatt tas ut registreras fordonen
automatiskt efter registreringsnummer. For att fa fram fordonsspecifika egenskaper matchas
informationen fran betalstationerna med Transportstyrelsens fordonsregister. Darigenom kan
statistiken grupperas efter exempelvis fordonsslag (exempelvis latta och tunga lastbilar), antal
passager och riktning fér respektive portal, om fordonet ar klassat for yrkesmassig trafik,
nationalitet eller hemmahdrande kommun. Underlagen anvands framst hos Transportstyrelsen
for att sammanstalla hur mycket tréngselskatt som ska betalas.

Stockholm

Under 2016 registrerades totalt 93 miljoner passager i Stockholm, latta lastbilar svarade for 18
procent av dessa och tunga lastbilar svarade for 4 procent (Figur 8.1). | genomsnitt var det
knappt 74 000 passager av latta lastbilar och drygt 15 000 passager av tunga fordon, per
avgiftsbelagd vardag. 4

| Stockholm varierade det totala antalet passager for alla fordonstyper per ménad under 2016
mellan 7 och 9 miljoner. Andelen utlandska fordon utgjorde 2-5 procent av dessa.

149 Ar 2016 hade 223 avgiftsbelagda dagar.
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Figur 8.1. Andel passager per fordonsslag vid Stockholms trangselskatteportaler, 2016.
Kalla: Egen bearbetning av data frdn Transportstyrelsen

Personbilarnas passager toppar morgon och sen eftermiddag, detta géller aven latta lastbilar
aven om deras topp kommer ndgon timme tidigare ar personbilarnas. De tunga lastbilarna
aker framst in/ut ur innerstaden mellan kl. 9 och 14. Fér tunga lastbilar sker 75 procent av
passagerna med fordon som har tillstdnd for yrkesmassig trafik, motsvarande andel for de
latta lastbilarna ar endast 10 procent.

Latta lastbilar

Totalt gjordes nastan 1,8 miljoner passager pa 23 dagar i mars 2017, 892 708 passager in i
innerstaden och 879 070 ut ur innerstaden. D& antalet inpassager ar i princip lika madnga som
utpassagerna ar det rimligt att anta att ett fordon genererar 2 passager, vilket innebér att drygt
38 0001%° |atta lastbilar ror sig dagtid i Stockholms innerstad varje vardag. Antalet inpassager
peakar kl. 7-8 pa morgonen, medan utpassagerna peakar pa eftermiddagen mellan kl. 14 och
16. Detta tyder pa ett storre inflode av latta lastbilar in i staden p& morgonen som sedan
stannar en langre tid innanfor tullarna.

150 Exklusive de tunga lastbilar som endast ror sig inom staden och inte registreras av trangselskattekamerorna.
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In

Figur 8.2. Antal passager av latta lastbilar i snitt per vardag fordelat per timme, mars 2017.
Kalla: Egen bearbetning av data fran Transportstyrelsen

De latta lastbilarna kor in/ut ur innerstaden framst via E4:an och frdn Tranebergsbron vid
trafikplats Fredhall/Drottningholmsvagen och trafikplats Kristineberg (Betalstation 8 och 9), av
de knappt 1,8 miljoner passagerna under mars 2017 registrerades 460 000 passager till/fran
E4:an och 220 000 till/fran Tranebergsbron. Det motsvarar 20 000 respektive 10 000 dagliga
passager, 39 procent av de latta lastbilarnas passager sker via dessa betalstationer. Darefter
foljer Skanstull (Betalstation 2,3 och 4) med 340 000 passager, ett dagligt snitt pa 15 000
passager. Forutom dessa tva infarter ar det ytterligare tre med ett ansenligt antal passager,
runt 110 000 — 130 000, Norrtull (Betalstation 14), Klarastrandsleden (Betalstation 11) och
Lilleholmsbron (Betalstation 5).

Goteborg

Omradet for trangselskatt i Goteborg ar inte lika naturligt avgransat som omradet i Stockholm,
till exempel maste fordon som aven passerar utkanten av centrala Géteborg pd E6/E20 betala
trangselskatt. | Goteborg anvands en sa kallad flerpassageregel som innebar att en bil som
passerar flera betalstationer inom 60 minuter bara beskattas en gang. P& 45 procent av alla
passager tillampas flerpassageregeln.

Under 2016 registrerades totalt 137,2 miljoner passager i Géteborg. Latta lastbilar stod for 15
procent av dessa passager och tunga lastbilar svarade for 5 procent, se Figur 8.3. Detta
medfor ett genomsnitt av antal passager pa 89 000 for latta lastbilar och for tunga fordon i snitt
drygt 32 000 passager per vardag.
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Figur 8.3. Andel passager per fordonsslag vid Goteborgs trangselskatteportaler, 2016.
Kalla: Egen bearbetning av data fran Transportstyrelsen

Personbilarnas passager toppar morgon och sen eftermiddag medan de tunga lastbilarna har
ett jamt flode mellan kI. 07 och 15. Latta lastbilar peakar kl. 7-8 samt kl. 15-16, daremellan &r
flodet jamt. Att flodet av tunga lastbilar ar sa utspritt under dagen i Géteborg forklaras troligtvis
av att genomfartstrafiken pa E6/E20 beskattas, till skillnad fran Stockholm dér de tunga
lastbilarnas passager toppar mellan kl. 9-14 och avspeglar leveranser bara till innerstaden.
For tunga lastbilar sker 80 procent av passagerna i Géteborg med fordon med tillstand for
yrkesmassig trafik medan endast 8 procent av de latta lastbilarnas passager sker i
yrkesmassigtrafik.
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e Personbil Tung lastbil

Figur 8.4. Andel av passagerna per timme for personbilar och tunga lastbilar, 2016.
Kalla: Egen bearbetning av data fran Transportstyrelsen
Anm: Sista timmen ar i realiteten bara 30 minuter.
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Infrastrukturavgifter i Motala och Sundsvall

Infrastrukturavgift kan debiteras for att finansiera bygget av en ny bro, vag eller tunnel. Det
innebar att den som anvander infrastrukturen ska vara med och betala fér den. | dagslaget
finns det tva broar med denna typ av avgift: i Sundsvall och Motala. Den passagestatistik som
utover data fran Stockholm och Goteborg som gar att anvanda for statistik harrér fran dessa
tva broar. Det ar Trafikverket som ager och skéter underhallet av betalstationerna och
Transportstyrelsen hanterar passageinformationen genom att identifiera fordonsagare. De tva
avgiftsbelagda broarna, i Sundsvall och Motala, kan anvandas till att generera statistik
uppdelat pa fordonsslag (dvs. personbil, latt lastbil, tung lastbil etc.) eftersom skattesatserna
varierar efter typ av fordon.

8.4 FoOretagssystem och teknik hos
foretagen — nagra exempel

| arbetet med att undersoka féretagens system har ett antal intervjuer genomfért. Om ej annat
anges ar det Sweco som genomfort intervjuerna, pa uppdrag av Trafikanalys.

Varudgarnas system/E-handelssystem

| en utredning for Véastra Gotalandsregionen avseende livsmedelsfléden gjordes en kart-
laggning med utgangspunkt fran verkliga varufléden samt forfragningar infér upphandlingar
(sa kallade RFQ:er, Request for Quotation) som gatt ut de senaste aren. Syftet var fanga
inkommande, avgaende och transitfléden for Vastra Gotaland (Borjesson F & Russberg P,
2013). I denna kartlaggning har inga intervjuer med varudgare eller E-handelsbolag
genomforts. Vissa floden bedéms ocksa som mycket svara att fanga framforallt i de fall
foretagen &r sa stora att de har mycket egen styrning och utférande av sin logistik, exempelvis
varuhus och hemleveranser av maobler.

Uttag fran speditorssystem eller liknande

DB Schenker

Vid en intervju med ett speditionsforetag, DB Schenker, framkom att mycket data med sand-
ningsinformation finns i deras system. Oftast finns dock ingen direkt koppling till vilket fordon
som godset transporteras pa, bara delvis och pa vissa fldden. Daremot finns det data kring
vilken linje (exempelvis fjarr Géteborg—Stockholm eller distribution/inhamtning) som sandning-
en (godset) har transporterats. De allra flesta order kommer idag in i EDI-format ofta via TA-
system eller direkt frAn varudgarens system, enstaka order kommer in via mail eller telefon.
Handelser i logistikkedjan (exempelvis upphamtat och lastat, terminalbehandling, leverans till
mottagare) tidstamplas med hjalp av en handscanner i realtid. Dessutom finns nédvandig
information i systemen for avrakning (ersattning) till underleverantorer i form av de &kare som
utfor sjalva transporten pé olika linjer och omraden. Kvaliteten p& informationen &r god. Vikt,
volym och annan fraktgrundande information finns i systemen. P& paket kontrolleras kundens
lamnade uppgifter alltid och for godstransporter i cirka 20 procent av fallen.
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Speditérens interna IT-system kommunicerar med bade TA-system och varuagares system.
Dessutom kommunicerar man med underleverantorer for att fa transportuppdrag utférda.

Standardiserade granssnitt anvands inte men det finns en specifikation for inkommande EDI-
fil och méarkning av gods (fraktdokumentation, fraktsedel och/eller etikett for olika produkter)
som speditéren tillhandahaller alla TA-leverantorer. All statistik samlas i en databas och
anvands for egen statistikuppféljning, utveckling/optimering av produktion och kundupplagg.
Att dela information med annan part som inte ar affarspartner har hittills inte varit aktuellt och
ar inget man i dagslaget planerar for. Transaktionsinformation delas idag med affarspartners.

Den intervjuade speditdren menar att det inte ar okomplicerat att dela data for statistikproduk-
tion. Om data skulle delas maste det stimmas av dven med varuagarna. Mojligen kan det
vara aktuellt att dela data pa aggregerad niva. Om delningen av data skulle bidra till en battre
framkomlighet i urbana omraden pa béde kort och l&ng sikt bedéms det vara intressant for
bade speditéren och dess akare. Dataskydd/sekretess och syftet med att dela data ar mycket
viktigt for speditoren. Viktigt ar ocksa vilka som far tillgang till data samt i vilken form det
presenteras. Intressant skulle vara om det exempelvis gar att félja marknadsutveckling och
det egna foretagets andel av marknaden pa liknande satt som den tidigare statistiken (tidigt
2000-tal) avseende paket som samlades in fran tre stora aktérer (PostNord, DHL och DB
Schenker)*5t.

DHL

Trafikanalys har intervjuat DHL kring deras system och underlag for i huvudsak Varuflodes-
undersokningen.>? DHL har bade egenutvecklade system och externa dar olika mjukvaru-
och hardvaruleverantorer ar inblandade. Systemen &r ganska fragmenterade och kommuni-
cerar inte alltid med varandra. Det ar darmed inte helt enkelt att koppla informationen till
enskilda avsandare och mottagare pa grund av att all information inte finns i ett och samma
system. Systemen hos DHL saknar information om avsandarens och mottagarens storlek,
branschtillhérighet och varugrupp. Mgjligtvis kan mer information om avséndare och mot-
tagare hamtas fran SCB:s foretagsregister. Detaljerad information om varorna finns endast om
dessa kraver sarskild hantering, t.ex. for farligt gods eller forsékrat gods. Varuvardet ar endast
intressant vid forsakringsarenden och vanligen inte fraktprisgrundande. Genom identiteten pa
sandningen kan man dock genom (den elektroniska) fraktsedeln f& information om start och
mal, antal kolli och vikt for avsandarens gods och hur sandningen fraktas. Det gar ocksa att se
hur godset lastas om och flyttas mellan olika bytespunkter, men inte i ett och samma
informationssystem.

Kunder till DHL kan idag spéra sina paketsandningar genom TA-systemet Multishipping, track
and trace via streckkoder (Bjarkmar, 2014). Informationen finns strukturerad hos DHL. Paket
identifieras genom en streckkod som ger information om kund, ursprung och vikt. Paketen
scannas av vid check points dar ytterligare sédndningsinformation adderas langs leverans-
kedjan, t.ex. anvanda fordon. Scanning av streckkoden och uppdatering av information sker
vid omlastning och inte kontinuerligt 1angs hela strackan fran start till mal.

Gods- och fordonsfloden fran speditorer i Goteborg

| exempelvis "Studie Backebol Goteborgs city” som genomforts under 2017 har man forsokt
att samla in data p& aggregerad nivd om gods- och fordonsfloden fran speditérer. Gods och
fordonsfloden till trestalliga postnummer efterfrdgades). Det var dock svarigheter att samla in
data fran alla tillfrdgade speditérer. Vanligt var att hanvisa till tidsbrist. | projektet menade man

151 Intervju med Niklas Ward, DB Schenker, 2017-10-05.
152 Intervju med Adam Hellstrém, DHL Freight (Sweden) AB, 2015-04-10.
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att det ar viktigt att samla in data fran de storsta speditorerna eftersom det ar ett fatal aktorer
som dominerar styckegods- och paketmarknaden.

Underlag fran speditorer i den norska varuflodesundersékningen

Norge borjade anvanda data fran speditorer i sin varuflédesundersokning fér 2014 och
Sverige har mycket att lara sig fran deras erfarenheter. SSB samlade i varuflédesunder-
sokningen 2014 in samtliga inrikes sandningar fran foljande stora speditorer:

e Bring

e PostNord

e Schenker

e Kuehne + Nagel

e DHL

e NorLines

e TakeCargo
e Freja

e DSV Road, Sea and Air

Data fran speditérerna visade sig inte vara kompletta. F& speditérer har lank mellan sand-
ningar (varorna) och flottestyrning (styrning av flottan). Varde verkar vara svart att samla in.
Genom avancerade imputeringsmetoder har de lyckats hantera fragebortfallet. Forutsatt-
ningarna kan se annorlunda ut i Sverige men ett samarbete med Norge ar en vag for att
utreda om det i framtiden gar att urskilja lastbilstransporter och i synnerhet latta lastbilar och
distributionsfordon.

I den reguljara norska varuflédesundersdkningen 2014 gjordes bland annat féljande
observationer:

o Vikten &r ofta beraknad utifran den vikt som de tar betalt for, fraktberakningsvikt.
Norge har anvant denna for att skatta nettovikten pa godset.

e Mottagaren anges genom namn och ej bransch. Namn och adress beddéms i Norge
kunna matchas mot foretagsregistret fér mer information om mottagarens
verksamhet.

e Varudgare behdver bara ange varuvardet med ett intervall.

I Norge (SSB) visade provinsamlingen fran speditorer féljande:
e 83 procent av speditérerna har organisationsnummer pa avsandare (varuagare) men
100 procent har féretagsnamnet.
e Postnummer till avséandare finns men inte exakt adress.
e  Omlastningsinformation finns inte pa sandningsniva.
e Mottagares organisationsnummer saknas men adress och namn finns.
e Varde och volym saknas i regel.

e Varutyp finns i 79 procent av fallen, men féljer inte standarden fér varuslagsindelning,
NST2007.
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Transportadministrativa system (TA-system)

Det finns ett antal specialiserade leverantérer pa marknaden for TA-system och TMS-system
s& som exempelvis Unifaun/MemnonApportnet!®3, Centiro'®*, Logtrade 1*°. Dessa system &r
rena TA-system. De kan vara fristdende system eller integrerade i ett bakomliggande affars-
system. Systemen hjalper anvandarna (transportkdparna) att f& statistik éver sina transporter,
boka transporter och olika produkter, skriva ut korrekt fraktdokumentation samt att skapa EDI-
filer till speditdr/transportér vid bokning.

For speditérerna innebar det att de ger ut en specifikation, pa 6nskad EDI-fil samt frakt-
dokument/etiketter for olika produkter for att det ska fungera att producera till samtliga TA-
leverantorer. TA-leverantoren har da mojlighet att gora IT-utveckling for att sakerstalla att olika
produkter kan bokas i systemet. Affarsmodellen for TA-system ar ofta transaktionsbaserad sa
for varje sandning eller kolli som bokas i systemet tar TA-leverantéren ut en avgift.

Exempel pa TA-system

En intervju med en TA-leverantor, Unifaun/Memnon, gav information om att det féretaget har
flera olika TA-system dar ett system var mer anpassat for standardiserade paketfloden,
medan ett annat system passade béttre for styckegods och andra mer kundanpassade
I6sningar. Produkter som hanteras i det intervjuade foretagets system ar allt frdn sparbara
brev (REK m.m.), paket, styckegods, enhetspallar direktleveranser och partigods. Bulk-
transporter exempelvis grus och massa hanterar man inte. Man tacker uppskattningsvis ca 50
procent av paket- och styckegodsmarknaden i Sverige. Det finns inget standardiserat EDI -
granssnitt i verklig mening utan man har tagit fram grénssnitt mot ca 150 olika system (VMS
(Vendor Management System), E-handelssystem, m.m.) och ca 200 transportorer. De olika
transportorerna ger ut en specifikation om hur EDI-filen ska se ut samt hur fraktdokumenten
ska vara utformade.

I princip har man tva olika typer av kundsegment dels &r det transportérer som kdper in
systemet och sétter sin egen logotype pa websida etc. och erbjuder sina kunder att anvanda
det, dels ar det fraktkGpare som vill ha mojlighet att boka sina transporter och fa ut statistik
mm med flera olika transportorer. | det fallet ar det fraktkdparen som tacker kostnaden for
systemanvandning. De far ett kontrolltorn fér sina transporter med korrekt EDI samt korrekta
fraktdokument fér alla sina transporter.

Systemen innehaller all information som behdvs for att utféra respektive transport sé som
avsandare, mottagare, vikt, volym, typ av produktlinje mm. Ibland finns uppgifter om godsets
karaktar (farligt gods), information till tullmyndighet som férs vidare till olika parter via EDI.
Endast i undantagsfall finns uppgifter om fordon i systemen. Nar det galler godsfléden finns
mycket data och den anvands fér egna analyser internt inom féretaget. Framforallt &r det
godsfléden till och fran olika postnummer samt vilka terminaler etc. som de passerar pa vagen
som finns tillgangligt.

Informationen i systemen registreras via kundernas handscanners och statushéandelser
samlas in och kan fdljas i realtid. Vissa transportorer foljer &ven godset eller lastbilen
kontinuerligt (inte bara handelsebaserat) i realtid s att aktuell position kan ses vid varje
enskilt tillfalle.

153 hittps://www.unifaun.com/sv/ och https://www.unifaun.com/sv/imemnonapport/ Last 2017-10-02
154 hitps://www.centiro.se/losningar/transportadministration/ Last 2017-10-02
155 hitp://www.logtrade.se/ Last 2017-10-02
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TA-leverantor ager inte data p& detaljniva och oftast har man ingen information om vilken typ
av produkt som finns i kolli eller s&ndning. Trots att man inte &ger data ser man mdjlighet att
dela med sig av data pa aggregerad niva for statistiksyfte. Daremot ar det viktigt att man far
kostnadstéackning for att ta fram och sammanstélla data och att inga personer eller transport-
foretag kan identifieras i den aggregerade datan. Man ser mojligheter att fa ut data pa
exempelvis postnummeromraden och indelat i viktklasser.

Pa frdgan om det intervjuade foretaget ser nagot mervarde i att exempelvis fa del av
marknadsrapporter vid delning av data for statistikandamal, menar foretaget att de anda har
ratt bra koll pa marknaden sa fér dem skulle det kanske inte ge sa mycket mervarde.

Trender som man ser i data ar att paket 6kar och likasa importfléden fran exempelvis Kina.
Leveranser till privatpersoner &r ett vaxande segment pa bekostnad av att volymerna till
exempelvis butiker av pallat gods minskar.

Exempel dvergripande system for transporthantering

Intervju med Decartes!®, som har ett transporthanteringssystem som kan hantera alla
trafikslag for hela leveranskedjan, av information om att kvalitetskontroll av information i
manga fall sker manuellt. Speditorer bygger ofta upp relationer till sina fraktbetalare och vet
ofta hur mycket volym som normal brukar bokas. Darmed kan de ofta agera om det ser att
exempelvis 80 pall istéllet for normala 8 ar bokade. Det ar, enligt Decartes, transportkdparna
som ager informationen i deras system. Det ar darfor enligt dem svart att ta fram
affarsmodeller for att kunna dela med sig av information direkt fran dessa system.

Transport Management System (TMS)

Intervju genomférdes med en aktor, Fleet 101, med TMS-system som beskrev sitt system som
ett affarssystem for akerier. Order kommer in via EDI och fordonen lastplaneras (planeras
vilket fordon som det ska transporteras med) i realtid (hd&mtningsuppdrag) samt fér
nastkommande dag (leverans och upphamtning). Information som finns i systemet &r dels
information avseende lastuppdragen sd som avsandare, mottagare, kostnader och ev.
speciella kriterier s& som krav pa viss temperatur. Denna data ager ofta kunderna, d.v.s.
varuagarna eller kerierna. Utover det finns det data kring positionering, fordonsflotta och
tidsstampling.

Order laggs pa fordon m.h.a. en applikation i mobiltelefon, hamtningsuppdrag etc. scannas
med mobiltelefon och signatur goérs pa glaset i samban med leverans till mottagare (POD-
Prof. of Delivery). Kunden har ofta egen server och stora speditérer eget IT-system med egna
handdatorer som anvands.

Kvaliteten pa data uppges som mycket bra eftersom den baseras pa 100 procent riktiga
utférda transporter.

Det finns ingen EDI-standard, men samma typ av information finns i princip for alla kunder,
men samma typ av information kan finnas i olika typer av falt s& varje kund ar oftast en egen
integration. EDI- innehall och format ar ndgot man kommer éverens om. Data lagras ett tag i
systemen for reklamation etc. Avsandaradress, mottagare, tidsstampling upphamtning,
leverans etc. ar information som ofta utbyts mellan system. Oftast finns det ocksa en koppling
mellan godset och vilket fordon som den kérs ut pa eftersom sandningar brukar lastplaneras
(planeras vilken sandning som ska transporterar pa respektive fordon) pa ett fordon. Systemet
beskrivs dock som ett Office-paket (Excel, Word m.m.) som det ar upp till kunden att anvanda

156 hitps://www.descartes.com/sv/losningar/transporthantering
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och fylla med innehall, vilket gor att innehallet i systemet (data) kan variera mellan olika
kundtillampningar.

En annan aktor, Volvo Logistics, med TMS-system anvander det framst for att sdkerstalla god
kontroll dver férsorjningskedjan. Detta innebar att avvikelser i forsdrjningskedjan registreras
och foljs upp pa ett strukturerat satt. Avvikelser for detta system definieras framst som skillnad
mellan bokad och lastad volym och om sandningen inte kommer fram pa utsatt tid. Systemet
innehaller darfor information om bokad och lastad godsmangd, ledtid for de olika transport-
uppdrag samt hur det ar tankt att transporten ska transporteras och terminalhanteras (dorr-
dorr, via terminal, slingbil).

All kommunikation med systemet sker via en underleverantér, dgaren till TMS systemet har
darfor inget intresse av att veta vilken integration underleverantér anvander for att fanga upp
data.

Informationen i TMS &gs av aktdr (varuagare). De ser vissa risker med att géra denna
information offentlig. Det ror sig da framst om den aspekt att konkurrenter kan ga in och titta
pa hur det organiserar sina transportupplagg.

Fleet Management System (FMS)
Exempel FMS

En leverantor av ett Fleet Management System har intervjuats. Systemets huvuduppgift var
fran borjan att 6vervaka bransleforbrukningen for att hjalpa akare att optimera nyttjandet av
sin fordonspark samt att minska bréansleforbrukningen vilket ar en betydande kostnad for
akerier och dessutom viktig ur miljdsynpunkt for att minska CO2-utslapp. Numera ar systemet
mer komplett och kan férutom att félja upp fordonsdata och prestanda ocksé hantera order-
flode, kommunikation med chaufférer m.m. Integrationen med andra system &r inte standardi-
serad, utan integrationen med olika Transport Management System gors for respektive
system. Systemintegration finns med de storsta systemen pa marknaden exempelvis Alystra.
Mycket hander pa telematikfronten och det ar manga olika parter som &r involverade i sam-
verkansplattformar, natverk, s& som Telematics Valley'®” och DriveSweden for samverkan och
utveckling av tjanster och applikationer. Medlemmar i Telematics Valley ar exempelvis Volvo,
Scania, Telia, Ericsson, Telenor, Qlick, Qfree, Astrata, Vehco, TomTom med flera.

Nar det galler &gandeskapet av data beror det pa hur avtal ar utformade mellan parter. For det
intervjuade foretaget har man inget agarskap kring orderdata och godset som fardas pa for-
donen daremot har man det for fordonsdata sa som positionering och tidstampling av for-
donen.

Pilot FMS - godstrafikdata inom ramen for Vastsvenska paketet

I en nyligen avslutad forstudie, DART Godstrafikdata (Ranang (2017), framkom att genom att
anvanda verkliga data fr&n 5 000 uppkopplade fordon i Vastra Gotaland under en tidsperiod
om 6 manader kunde mycket information kring naringslivets transporter i Géteborgsregionen
erhallas som inte tidigare varit kand. Genom fordonens GPS-positionering och tidsstampling
kunde kérmonster analyseras bade 6ver tid och rum. Exempelvis anvandes geofence®® av ett
antal viktiga start- och malomraden och data for att kunna analysera hur manga fordon som

157 http://www.telematicsvalley.org/
1% Geofencing gor det majligt att registrera och se nar ett fordon koér in i eller laAmnar ett visst
omrade, se exempel http://www.vehco.se/sv/losningar/tjanster/geofence
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trafikerade respektive omrade, vistelsetid, start- och mélpunkter p& en karta och mycket mer. |
piloten deltog Vehco'®®, vars data anvéndes och Vehco involverade i sin tur Idevio*®® som
hjalpte till att processa data samt att bygga applikationer for att analysera data bade i tabell-
och grafformat, med mdjlighet till export (Figur 8.5) samt visualisering i kartgranssnitt (Figur
8.6 och Figur 8.7).

Denna typ av datakélla ger endast en del av trafiken, men det ar méijligt att lagga ett
geofence-snitt 6ver en led och jamféra de uppkopplade fordonens representativitet i
forhallande till samtliga fordon som passerar det snittet om man i infrastrukturen har sensorer
som kan klassificera data fran exempelvis trangselskatteportaler (Fordonstyp, fordonsklass,
riktning och tid, agare (juridisk eller fysisk)) eller nya induktiva sensorer (exempelvis
SenseBit). Olika typer av data ar viktiga som komplement for att fa battre kunskap om urbana
transporter (Ranang, 2017).

-
SWECOE

Exempel: data av alla fordon som passerar igenom ett omrade (geofence)
BT

Figur 8.5. Exempel pa visualisering av data fran Pilot FMS i Géteborg
Kélla: (Ranang, 2017)

1% Johan Amoruso-Wennerby, Vehco
160 Jonas Lindén jonas.linden@idevio.com, https://www.idevio.com/. Idevio kdptes under férstudien upp av
Qlick, http://bi.idevio.com/products/idevio-maps-for-glik-sense/qglik-sense-2
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Exempel: Kérmdnster for fordon till ndgra omraden kl.4-5 under 1 vecka i Maj
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Figur 8.6. Exempel p& visualisering av data i kartformat.
Kalla:(Ranang, 2017)

L
SWECO ﬁ

Exempel: Kdrmdnster for fordon i narheten av Domkyrkoplan (GPS-positioner)

— | ~ ol I
e : \ \l L [ e

Figur 8.7. Exempel pa visualisering av data i Centrala Géteborg.
Kélla: (Ranéng, 2017)

Pilot till Lastbilsundersékningen

Statisticon undersoker i ett pagéende projekt p& uppdrag av Trafikanalys ett urval Fleet
magement system och méjligheter att dverféra korningsdata for tunga lastbilar fran dessa for
enskilda akerier. Nagra viktiga resultat fran kartlaggningen visar att det finns goda mojligheter
att anvanda den information som finns tillganglig och att det skulle ga att komplettera ett
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webbinsamlingsverktyg med mgjlighet att ladda upp systemfiler samt hjalpfunktioner att
komplettera med nédvéandiga uppgifter. Till exempel skulle det kunna handla om att beréakna
avstand baserat pa adressinformation, mojlighet att ange varuslag fér samtliga sandningar pa
en gang.

Systemen kan behoéva kompletteras innan de gar att anvanda i en lastbilsundersokning.
Eftersom det ar &kerierna sjalva som mer eller mindre valjer hur de vill anvanda systemen och
uttag ur dem sa finns det ingen garanti for vilken information som gar att plocka ut.

En procedur som kan beskrivas som halvautomatisk integration kan anvandas som bygger pa
att en fardig mall anvands for att lamna data. Om mallen till viss del fylls med underlag fran
foretagens IT-system kan det forenkla uppgiftslamnandet. Tomkdrningar ar exempel pa en
variabel som efterfrdgas i enkaten men som vanligtvis inte tycks finnas i systemen men
efterfragas i undersokningen.

Fordonssystem/GPS-teknik

Exempel pa uttag av data fran on board system samt Fleet Management system

| projektet Intelligent tilltradeskontroll i High Capacity Transport FOI-omrade har en pilot
genomforts dar data fran olika system sammanstallts (Asp, Wandel, Olback, & Miller-
Tidemann, 2016). | projektet har man utgatt frin en standardarkitektur sk. Extended Vehicle
System, se Figur 8.8.

M5 standerd interface OBl 0E bt Sirveai CUERG TS

DERY's Propristary

WWeh
| e Commmication standard Fra intorface |
.d i — e — |
. -]
inbia d
Tekerom

Wb C s

Figur 8.8. Standard arkitektur telematik lastbilstillverkare
Kélla: (Asp et al., 2016)
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I piloten har liknande data avseende vikt m.m. hamtats frdn Volvo, Scania och Vehcos system
i syfte att kunna fa statistik fran fordonen, se Figur 8.9. Tekniskt foll piloten val ut och det var
mojligt att f& ut data om exempelvis axelvikter, position, tid mm. Det som aterstar ar mer
juridiska spérsmal som utreds vidare®*,

Frs standard interfae

DB
—_— : " DEMs P\mﬁliﬂtir:
: e L Secuie Commmication
Mobile
Telecom

OEM elles M Statistiktjnst

&
Wemlicle CAR-bis
Myndigheter
Wilet VIN ikt
Axchgrupp 1 Efterfordon 1 Axelgrupp 2

Figur 8.9. System-setup i ITK projektet for uttag av statistik.
Kélla: (Asp et al., 2016)

161 Thomas Asp TrV/Closer, Sten Wandel LUTH direkt kontakt september 2017 S.Ranang
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Bilaga A: Uppdragstext

Regeringsbeslut s
Regeringen
2017-05-11
N2017/03479/TS
Utr 20/ /42
Naringsdepartementet Trafikanalys

Torsgatan 30
113 21 Stockholm

Trafikanalys |
2017 -05- 18

Uppdrag att utreda hur kunskapen om godstransporter med l&tta
lastbilar kan férbattras

Regeringens beslut

Regetingen uppdrar at Trafikanalys att utreda f6rutsiteningarna for att
kontnuerligt ta fram fordjupade kunskapsundetlag om distributionsfordons
och litta lastbilars transporter, med fokus pd urbana miljder. Transporter for
sdvil distribution som tjinstetesor ska inkluderas. Inom ramen for uppdraget
ska sirskilt foljande frigor behandlas:

— Inventering av tinkbara killor dll data om transporter med litta
lastbilar och distributionsfordon, samt dvtiga godstransportet i
urbana omtiden. Inventeringen ska genomfdras i samrid med
Trafikverker.

— Analys av om befintliga modeller kan anvindas tillsammans med
insamlad data for att skapa ett kunskapsunderlag och statistik om
disttibutionsfordons och litta lastbilars transporter och gods-
transporter i urbana omriden. Analysen ska genomfGras i samrid
med Trafikvetket.

— Analys av behovet av statstik for utveckling, vidareutveckling och
kalibreting av modeller f6r analys av transporter med litra lastbilar
och disttibutionsfordon, samt Gvriga gedstransporter 1 urbana
omriden. Analysen ska genomféras i samrid med Trafikverket.

— Fotslag dll utformning och produktion av ny statistik om trafik och
transporter med litta lastbilar och distributionsfordon, samt &vtiga
godstransporter 1 urbana omraden.

De forslag som Trafikanalys limnar ska i den médn det dr mojligt kostnads-
beriknas och konsekvensbeddmas. Trafikanalys ska inom ramen for
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uppdraget identifiera vilka forfattningsindringar som blir en f6ljd av
forslagen, samt limna forslag dll forfattningstexter. Trafikanalys ska dven
redovisa en internationell jimforelse kring statistik- och modellutveckling for
distributionsfordons och litta lastbilars transporter och 6vriga
godstransporter 1 urbana omraden.

Vid genomfdrandet av uppdraget ska Trafikanalys samtdda med berdrda
uppgiftslimnare sisom transpottképare, transportsiljare, kommuner,
landsting och regionalt utvecklingsansvariga organisationer.

Trafikverket, Transportstyrelsen och andra berdrda myndigheter ska bista
Trafikanalys 1 genomforandet av uppdraget.

Trafikanalys redovisa den del av uppdraget som ré6r inventering till
Regeringskansliet (Nitingsdepartementet) senast den 1 december 2017.

Trafikanalys ska slutredovisa uppdraget tll Regeringskansliet
(Niringsdepartementet) senast 1 februari 2018.

Skélen for regeringens beslut

Svetige ir beroende av ett hillbart och effektvt godstransportsystem 1 hela
landet och &ver landsgrinser, vilket kan bidra till att na regeringens
milsittning om att Sverige ska ha Europas lagsta arbetsloshet 2020. Ett vil
fungerande transportsystem ir en forutsittning for att féretagen ska kunna
verka i hela landet. Regeringens mal ir ocksd att de nationella miljémadlen ska
klaras. Visionen ir att Sverige 2050 inte ska ha nigra nettoutslipp av
vixthusgaser. Det dr dirfor viktgt att transportsystemets miljo- och
klimatpaverkan minskas.

Omfattningen av godstransporterna i svenska stider forvintas oka i
framtiden till f61jd av den fortsatta urbaniseringen, stidernas tillvixt och
forandrade logistikkedjor bl.a. dll foljd av 6kad e-handel. Bittre undetlag
behévs for att folja och utvirdera utvecklingen. Samtidigr it
kunskapsunderlagen, sirskilt stausdken, bristfilliga nir det giller urbana
godstransporter. Det saknas en samlad statistik om hur mycket som
transporteras { urbana omraden, hur och var transporterna sker, samt vad
som transpottetas (I'tafikanalys rapport 2016:7). For statistiken om
godstransporter i storstadsomraden ir de litta lastbilarna centrala, iven om
minga anvinds £6r annat 4n gods- eller varutransporter. Endast de tunga
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lastbilarna ingdr i nuvarande godstranspottstatistik. Svenskregistrerade litta
lastbilar har de senaste 20 aren fordubblats 1 antal och dr nu drygr sex ginger
fler 4in de tunga lastbilarna. Okande antal litra lastbilar och fler mindre
klimateffektiva tunga lastbilstransporter har letr till 6kade utslipp av
vixthusgaser, Ar 2013 stod de for nio respektive 20 procent av utslippen av

vixthusgaser frin inrikes transporter.

Ett utvecklat kunskapsunderlag om godstransporter med litra lastbilar i
utbana miljéer behdvs dven for att analysera hur logistiken kan effektiviseras
och utvecklas, exempelvis genom bittre kapacitetsutnyttjande.

Pi regeringens vignar

Anna Johansson

v
A4 J T

} P AT

Anna Ullstrém

Kopia dll

Statsridsberedningen/SAM

Finansdepartementet/BA och K
Niringsdepartementet/SUBT, MRT,TIF, FF, FOF och PBB
Miljo- och energidepartementet/MM och NA

Trafikverket

Transportstyrelsen

140



Bilaga B: Dialog och
samradsmoten

Nedan redovisas storre samradsaktiviteter och dialoger som genomforts under uppdragstiden.
Darutover har enskilda dialoger skett med enskilda aktérer. Intervjuer har ocksa skett med
olika aktorer i kartlaggningsarbetet.

2017-09-05 Moéte med Transportindustriférbundets miljokommitté
2017-09-07 Samrad med myndighets- och aktérsgruppen?t?

2017-09-13 Presentation pa samradsgrupp for uppdraget om tunga fordon
2017-09-28 Workshop om behov och datakallor

2017-10-20 Presentation for Trafikanalys Vetenskapliga rad

162 Samrad har skett med foljande myndigheter och aktorer: Trafikverket, Transportstyrelsen, SCB,
Energimyndigheten, Tillvéxtanalys, Boverket, SKL, KomExp, Naringslivets Regelndmnd (NNR), Néringslivets
Transportrdd, Sveriges Akeriféretag och Transportféretagen.
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