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Forord

Regionplane- och trafikkontoret i Stockholms lan arbetar med att successivt
Oka sin kunskap och kompetens om néaringslivets godstransporter. Det har
funnits ett behov av att identifiera regionalt betydelsefulla utvecklingstendenser
for godstransporter samt att konkretisera den langsiktiga innebérden for viktiga
terminalfunktioner. Detta behdvs bland annat som underlag fér den nya regionala
utvecklingsplan som haller pa att utarbetas.

I denna rapport redovisas

e endvergripande beskrivning av Stockholmsregionens naringsstruktur och dess
godstransporter

e enmer detaljerad beskrivning av hur férutsattningar for transporter och termi-
naler ser ut utifran logistikbranschens eget perspektiv

e néagraskisser som visar hur en framtida regional terminalstruktur skulle kunna
gestalta sig pa lang sikt.

Rapporten fokuserar pa transporter av varor. Bulktransporter av bergmaterial och
energiprodukter diskuteras inte i detta arbete.

Rapporten syftar till att forbattra kunskapsunderlaget avseende generering
av varutransporter samt hur logistiken kring varutransporter fungerar. Dértill ar
rapporten téankt att fungera som underlag for diskussioner kring hur regionens
terminalstruktur skulle kunna utvecklas da den nya utvecklingsplanen tas fram.
Kontorets projektledare har varit Thomas Ney.

Stockholm i mars 2008

Sven-Inge Nylund

Regionplanedirektor
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Sammanfattning

Stockholmsregionen har en betydande konsumtion och tillverkningsindustri samt hyser
en hoég andel av Sveriges export- och importféretag. Okande varuvérde medfér ocksé allt
hogre krav pa precision i leveranser, vilket i sin tur staller hoga krav pa regionens infra-
struktur och kapacitet for varutransporter med lastbil, jarnvég, bat och flyg.

Rapportens inledande kapitel redovisar en kartlaggning av olika naringsgrenar
och darpé baserad analys av transporterna. Syftet ar att presentera en mer nyanserad
beskrivning av naringslivets godstransporter. Kartlaggningen, baserad pa produktions-
varde och sysselsattning, visar pa en rumslig struktur dar regioncentrum dominerar med
omkring halften av producerat varde och hélften av sysselsattningen inom branscherna
industri och handel. Aven Sédertélje, Sigtuna och Jarfalla framtrader som betydelsefulla
med avseende pé de studerade branscherna.

Kartlaggningen visar ocksé hur branschen industri domineras av tillverkning av pro-
dukter med hogt varuvarde. Detta tyder pd att godsvolymerna ar sma, men stéller hoga
krav pa transportkvalitet. Effektiva terminaler som sammanfor transporterade volymer
kan ha betydelse for foretagens logistikkostnader och darmed dess konkurrenskraft.

| rapporten redovisas aven en kartlaggning av logistikbranschen i regionen. Dessutom
redovisas en analys av strukturomvandlingens betydelse fér lokalisering av terminal-
omraden och fér behov av framtida transportkapacitet. Trender inom logistik kan sam-
manfattas i féljande punkter:

» Hoga leveranskrav, max 2—3 dagar fran bestallning till leverans.

» Beslut som paverkar lokalisering och logistik fattas i allt hdgre grad utanfér regionen,
till och med utanfor landet.

e Alltmer sofistikerade logistiklésningar kraver stabila planeringsforutsattningar.

 Lastbilstransporter ar forhallandevis billiga. Daremot har de 1&g vinstmarginal, vilket
gor foretagen kansliga for extra kostnader.

e Godshantering ar dyrt och hog effektivitet ar ett viktigt konkurrensmedel.

» Effektiva langvéga transporter med lastbil eller kombitrafik kraver fa stopp, hog
fyllnadsgrad och betalande last i bada riktningar.

 Innerstadens transportforsorjning ar en viktig fraga vid terminallokalisering, men
behoéver ses mot bakgrund av kravet pa regional tackning.

« Narheten till hamnar och flygplatser paverkar terminallokaliseringen for olika typer
av foretag. Avgorande ar dock tillgangligheten till det omréde som ska betjanas och
kostnaderna for etablering, arbetskraft och transportservice.

En fortsatt tillvaxt av godstransporter leder till kat behov av terminalkapacitet. Redan i
dag finns kapacitetsbrist i kombiterminaler. Transporttillvaxt, framtida kapacitetsbehov
i terminaler (med olika funktioner), férandrade logistiklésningar och forandringar inom
logistikbranschen &r svarforutsagbara. Detta, tillsammans med regionens langsiktiga
infrastrukturutbyggnad, bor ligga till grund for resonemang om héallbara transportstruk-
turer for gods.

| rapportens avslutande del diskuteras sambanden mellan olika variabler och deras
betydelse for terminalomradenas och transportanslutningarnas rumsliga struktur.
Lagesvillkor for olika typer av terminaler anges och en tentativ fysisk struktur skisseras.
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Med avseende pa befolkningsstruktur, naringslivsstruktur, transportsystem och logis-
tiska trender kan tvd omraden pekas ut som goda lagen for strategiska logistiknoder:
Arlanda/Rosersberg och Sodertélje. | rapporten diskuteras mojligheten att utveckla
logistikverksamhet i S6dertélje med en potentiell mojlighet att utlokalisera kombitermi-
nalen i Arsta. Darmed skulle mark kunna frigéras for andra verksamheter. Fér inner-
stadens varuforsorjning och for att begransa negativa miljoeffekter av distributionstrafik,
till exempel genom samlastning, kommer markomraden att behiévas i regionens centrala
och halvcentrala delar &ven i framtiden.
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Summary

The Stockholm region is a site of major consumption and manufacturing and is where a
high proportion of Sweden'’s export and import companies are located. As goods increase
in value, demands for precision in deliveries become increasingly high, which in turn pla-
ces greater demands on the region’s infrastructure and capacity for freight transportation
by road, rail, sea and air.

The opening chapters of the report present a survey of various sectors and an analysis
of their freight transportation, the aim being to give a more nuanced description of
freight transportation. The survey, based on production value and employment, shows
a spatial structure in which a regional centre dominates, with around half of the produc-
tion value and half of the employment in the sectors of manufacturing and trade. Soder-
télje, Sigtuna and Jarfélla are also significant centres with regard to the sectors studied.

The survey also shows how the manufacturing sector is dominated by the production
of high-value products. This suggests that freight volumes are small, but with a high
demand for quality in transportation. Efficient freight terminals that bring transported
volumes together can have a significant impact on companies’ logistical costs and thus on
their competitiveness.

In addition, the report presents a survey of the logistics industry in the region, plus
an analysis of the impact of structural change on the location of freight terminals and on
the need for future transport capacity. Current trends in logistics can be summarised as
follows:

e Demand for rapid delivery, max 2—3 days from order to delivery.

« Decisions affecting location and logistics are increasingly being taken outside the
region, or indeed outside the country.

¢ Increasingly sophisticated logistical solutions require stable planning conditions.

« Road transportation is relatively cheap. However, hauliers have relatively low profit
margins, which makes them sensitive to extra costs.

« Goods handling is expensive and high efficiency is a key competitive tool.

« Efficient long-distance transportation by road or combined means of transport requi-
res few stops, full-load shipments and paying loads in both directions.

e Inner city transport provision is an important issue for freight terminal location, but
needs to be set against the requirement for regional coverage.

e Proximity to ports and airports affects freight terminal location for various types of
company. However, the crucial element is access to the area to be served, along with
the set-up costs and the cost of labour and transport services.

Continued growth in goods transportation will lead to an increased need for terminal
capacity. There is already a capacity shortfall at intermodal freight terminals. Transport
growth, future capacity needs at the terminals (with different functions), changing logis-
tical solutions and changes in the logistics industry are difficult to predict. This, combined
with the region’s long-term infrastructure expansion, should form the basis for conside-
rations of sustainable transport structures for freight.

The concluding section of the report discusses correlations between various variables
and their significance for the spatial structure of freight terminals and transport connec-
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tions. The conditions for location of various types of terminal are examined and a preli-
minary physical structure outlined. In terms of population structure, business structure,
transport system and logistical trends, two areas can be singled out as good locations
for strategic logistics nodes: Arlanda/Rosersberg and Sodertalje. The report discusses
the possibility of developing logistics activities in Sodertélje by possibly relocating the
Arsta intermodal terminal. This would free up land for other uses. Areas of land will also
be needed in the future in the region’s central and semi-central areas for the provision
of goods to the city and to limit the negative effects of distribution traffic, for example
through co-loading.
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Inledning

I RUFS 2001 (Regionala utvecklingsplanen fér Stockholms 14n 2001) patalas behovet av
att reservera mark fér terminalomraden i Stockholms lan samt att dstersjohamnarna bor
finnas kvar och utvecklas efter marknadens krav. Enligt SIKA (Statens institut for kom-
munikationsanalys) kan den transporterade godsmangden till Ianet férvéantas fordubblas
frén ar 2001 fram till &r 2020. En betydande del av denna tillvéxt torde utgoras av stycke-
gods. SIKA har ocksa bedomt att utrikes handel berdknas ha en hogre tillvéaxt &n inrikes
handel. Utvecklingen av handeln har resulterat i kraftigt 6kande transportmangder. Gods
med container har 6kat i de globala handelsstrommarna och med trailer i den europeiska
handeln. Utvecklingen ger ocksa forutsattningar for en 6kad transportmangd pa jarnvag
eftersom lastbararna kan lastas om mellan olika transportslag.

Pa nationell och europeisk niva finns ambitioner att anvanda jarnvag och sjofart for
godstransporter i integrerade transportsystem i stérre utstrackning 4n idag. Bade med
anledning av klimatférandringar och trangsel pd kontinenten efterstravas effektivare
multimodala transportsystem for godstransporter. Det innebar att jarnvag och sjofart
nyttjas pa langre strackor och kombineras med vagtransport for kortare strackor i trans-
portkedjan. Méjligheterna att fora 6ver gods fran vagtransport till jarnvig och sjofart
ar storst pa langre avstand och forutsatter effektiva terminaler for omlastning mellan
transportslagen. | Stockholmsregionen kan bristande kapacitet vid kombiterminaler, dar
enheter lastas om mellan jarnvag och vagtransport, begransa moéjligheterna att tillgodose
en vkande efterfrdgan pd kombitransporter. Hanteringskostnader vid terminaler begran-
sar ocks& kombitransporter.

Inom storstadsomraden sker varutransporter med lastbil. For att begransa gods-
transporterna pé vig har mojligheter till samlastning, det vill séga att flera leverantérer
samordnar sina transporter, ront allt stérre intresse. | bland annat Tyskland arbetar man
aktivt for att skapa terminalomréden. S kallade logistikcentra, logistikbyar eller logistik-
parker ska gynna transporter pa jarnvag och samtidigt ge forutsattningar for att styra
transportfloden inom stadsregioner pa ett satt som ar forenligt med mal som férbattrad
miljo och minskad trangsel. | vissa fall tillskrivs ocksa sddana logistikcentra en positiv
inverkan péa regional ekonomisk utveckling.

Olika varuslag har skilda lokaliseringsforutsattningar med avseende pa terminaler
och lager. De skilda forutsattningarna kan bland annat kopplas till regionens naringslivs-
struktur och skilda logistiska I6sningar for respektive varuslag. | regionen behovs darfor
flera lokaliseringsmojligheter med olika lagesforutsattningar, samtidigt som det rader
konkurrens om marken och infrastrukturens kapacitet &r begransad. | kommande regio-
nala utvecklingsplan bor ett strategiskt forhallningssétt till godstransporter och termi-
nalers lokalisering formuleras. Denna rapport fokuserar pa varutransporter och avser att
fungera som diskussionsunderlag for detta arbete.

Inledningsvis presenteras en éversikt av Godsmangder i Stockholms lan, dar gods-
transporternas omfattning i enlighet med offentlig statistik redovisas. Av detta kapitel
framgar svarigheter att mata godstransporter i allmanhet samt att skilja ut statistik for
de varutransporter som ar relevanta i resonemang om markreservat och méjliga multi-
modala transportkedjor.
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| kapitlet Stockholmsregionens naringsstruktur redovisas den regionala ekonomins
struktur, vilken utgor forutsattningen for varutransporter i regionen. Kapitlet lyfter ocksa
fram vissa behov av metodutveckling for att battre kunna analysera kopplingen mellan
ekonomi och godstransporter. Kapitlet om Logistikmarknaden — trender och strategier
avser att tydliggora innebdrden av begreppet logistik och hur logistiska I6sningar kan pa-
verka bé&de val av transportslag och lokalisering av terminaler och lager. | det avslutande
kapitlet Logistikmarknadens rumsliga struktur fors ett resonemang kring en hypotetisk
framtida terminalstruktur och dess konsekvenser for markanvandning och infrastruktur-
investeringar.
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Godsmangder i Stockholms lan

En diskussion om terminalers lokalisering bér utga fran uppgifter om vilka typer och
méangder av gods och transporter som &r aktuella idag och i framtiden. Tillgangen till
statistik dver godstransporter ar darfor en viktig forutsattning. Rent allmant galler att
statistiken 6ver godstransporter lamnar mycket évrigt att dnska. Hur mycket beror, som
alltid, pé vilka typer av fragor statistiken ska besvara. | det har ssmmanhanget beror det
till exempel pd om terminalfrdgorna ska ses ur ett begransat mikroperspektiv, eller om
det kravs en mera 6vergripande ansats som tar upp godstransporternas behov av lankar
och noder ur ett regionalt utvecklingsperspektiv.

Detta inledande kapitel ger dels exempel pé olika godstransportvariabler som kan
vara av intresse, dels pa befintlig statistik som belyser storleksordningen pa négra trans-
porttyper i Stockholms I4n. En mera djuplodande genomgang av de principiella frage-
stallningarna och av tillgangen till olika slag av officiell statistik och liknande information
faller utanfér ramen for detta projekt.

Viktiga fragor och statistik

I en analys av lanets terminalstruktur ar det naturligt att se terminalerna som noder i ett
transportsystem. Inledningsvis blir da tva fragor viktiga. Den ena géller vilken kapacitet
transportsystemets olika delar har. Den andra avser hur systemet efterfragas/utnyttjas,
det vill sdga transporternas omfattning och sammansattning. Vi kan hér skilja mellan
statistik som avser:

(2) Infrastruktur

(2)Fordon/farkoster

(3)Transporter

Med infrastruktur avses har transportsystemets noder — till exempel terminaler —och
lankar. Den kan beskrivas bland annat i termer av kapacitet och tillganglighet. Pa det har
omradet finns relativt goda mojligheter att f& fram information om olika typer av kapacite-
ter. Det gar ocksé att ta fram enklare métt pa tillganglighet.

Fordon och farkoster karakteriseras till exempel genom férmagan att frakta olika
varuslag. Andra typer av prestanda, som maximilast och hastighet, ar ocksa viktiga
egenskaper. For svenskregistrerade fordon/farkoster finns sddana data, till exempel dver
lastformagan.

Transporter kan beskrivas med ett flertal variabler, exempelvis:
— transporterad godsmangd (vikt och varde)

— trafikarbete

— transportarbete

— varuslag

— transportslag

— ursprung/destination (varifran/vart?)
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Valet av variabel beror — i princip — pa vilket problem som ska belysas. | praktiken ar
valmojligheterna sma, vilket hanger samman med att tillgangen till officiell transport-
statistik pa lansniva ar ytterligt begransad. Dessutom skiljer sig statistiktillgdngen
mellan transportslagen, vilket gér det omojligt att ge en fullstandig bild av flodena i
transportsystemet

For lastbilstransporter finns statistik pé lansniva dver transporternas omfattning som
dessutom &r fordelad pa varuslag. Jarnvagssektorn lamnar ingen information om varu-
fléden for 1an. Hamnstatistiken utgors av uppgifter dver lossade och lastade kvantiteter
efter varuslag. Daremot saknas statistik éver varans destination och ursprung. Uppgifter
over flygfrakt saknas helt for varuslag.

Har foljer ndgra exempel pé statistik som dels ger n&gra olika méatt pa transporternas
omfattning i Stockholms lén, dels illustrerar de luckor som finns i transportstatistiken.

Olika typer av transporter i Stockholms lén
Lastbilsgods

Statistik publiceras dver transporter med svenska lastbilar p& 3,5 ton eller mer. Ar 2004
uppgick de inrikes transporterna till nd&rmare 320 miljoner ton. Den lastade godsmang-
den i Stockholms lan uppgick till 30 miljoner ton, medan lossat gods var narmare 33
miljoner ton. Av detta utgjordes cirka 24 miljoner av leveranser inom lanet. Det betyder
att lastbilstransporterna till lanet var omkring nio miljoner ton medan sex miljoner ton
lamnade lanet. Uppgifter ver den internationella transittrafiken med lastbil som gar ge-
nom lénet saknas. En stor del av lastbilstransporterna inom léanet utgors av bergmaterial.
Ar 2001 uppgick denna méangd till i runda tal 10 miljoner ton.>2

Jarnvagsgods

Det saknas samlad statistik 6ver de godsméangder som transporteras till och fran lanet
med jarnvag. Daremot finns data éver kombitransporternas omfattning vid Arsta-
terminalen. Ar 2004 hanterades cirka 135 000 TEU-enheter.? Arsta ar darmed den
storsta kombiterminalen i landet. Per dygn hanteras normalt 14 inkommande och nio
utgdende tag. Jamfort med Arsta ar dvriga jarnvagsterminaler i lanet smé. Inte heller
de transporter som gar till/fran industrispar i lanet ar, raknat i ton, av nagon storre
betydelse.

Fartygsgods

Hanterat gods (6ver kaj) vid lanets hamnar uppgick ar 2005 till cirka nio miljoner ton, var-
av tva miljoner ton bulkprodukter.* Av detta utgjordes tva tredjedelar av lossat gods, till

1 Kalla: SIKA

2 Kalla: Bergmaterialindustrins forutsattningar i Stockholmsregionen.
Regionplane- och trafikkontoret, PM 2:2004.

3 Banverket, Forstudie Kombi Norr (2006). TEU ska utlasas twenty-foot
equivalent vilket motsvarar en 20-fot standardcontainer.

4 Kalla: Sverige Hamnar
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overvagande del fran utlandet. Det saknas officiella uppgifter éver hur stor del av godset
som har start- eller malpunkt i lanet. Sodertalje Hamn fungerar d&ven som terminal for
omlastning mellan landtransportmedel. Den hanterade volymen ar darfor stérre &an vad
som redovisas i hamnstatistiken.

Flygfrakt

Stockholm-Arlanda ar den flygplats i landet som hanterar de stérsta mangderna flygfrakt.
Ar 2005 uppgick flygfrakten totalt till cirka 65 000 ton.® Den helt évervagande delen
utgjordes av utrikestrafik. Ungefar halften av denna trafik avsag lander utanfor Europa.
Ankommande och avgaende utrikes gods var av ungefar samma storleksordning.

Godsfloden totalt i Stockholms lan

Det saknas heltackande statistik éver godsfléden till och fran Stockholms lan. SIKA har
gjort berakningar® med hjalp av en godstransportmodell for att ge en ungefarlig bild av
godsvolymerna. Enligt dessa kalkyler skulle &r 2001 totalt 17 miljoner ton ha levererats
frén Stockholm medan 24 miljoner ton levererats till lanet. Av dessa leveranser &r nio
miljoner ton inomlanstransporter. Det betyder att tta miljoner ton gar ut ur lanet,
medan importen uppgar till 15 miljoner ton. Relationerna mellan in- och utgaende
leveranser stammer val med de tidigare redovisade siffrorna for lastbils- och fartygs-
gods. Daremot ligger de modellberaknade inomlanstransporterna vasentligt lagre an de
tidigare redovisade siffrorna over lastbilstransporter. Forklaringen ligger sannolikt till
storre delen i att modellen endast raknar med transporter som dverstiger 25 kilometer.
Enligt SIKA:s prognos for ar 2020 skulle leveranserna fran lanet 6ka med cirka en miljon
ton medan leveranserna till lanet skulle stiga med sju miljoner. Godsméngden till lanet
forvéntas séledes fordubblas under en 20-arsperiod.

Fl6bden av hogvardiga produkter och livsmedel samt
containergods i Ostra Mellansverige

I ytterligare en modellanalys utford av SIKA” har godsfléden for olika produktkategorier
till och fran Ostra Mellansverige analyserats. Ostra Mellansverige ar i denna analys
definierad som motsvarande Malardalsléanen, Ostergotland och Gastrikland. Analysen
ar intressant eftersom den sarredovisar produktgrupper som hanteras vid terminaler for
enhetslast och varutransporter.

I analysen uppskattas att cirka 30 miljoner ton hogvérdiga produkter och livsmedel
transporteras landvagen till eller fran Ostra Mellansverige. Uppskattningsvis bedéms tre
fjardedelar av godset transporteras med lastbil. Containergodset utgor fyra miljoner ton,
varav 30 procent transporteras till eller fran regionen med fartyg. Resterande 70 procent
beréknas transporteras landvéagen via hamnarna i Goteborg och Skane.

5 Kalla: SIKA
6 Varuflodesundersdkningen 2001.
7 SIKA 2005:2 Modellanalyser av godsfléden i Ostra Mellansverige
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Stockholmsregionens naringsstruktur

Diskussionen om transportfragor i Stockholms lan har lange haft en stark slagsida at
persontransporter. Men under senare ar har en tydlig férandring skett och godstranspor-
terna har borjat fa alltmer uppméarksamhet. Detta har dock framst handlat om ad hoc-
insatser som avsett delar av transportnatet; noder, eller lankar. Hamnutredningarna ar
ett sddant exempel, Banverkets forstudie om lokalisering av en ny kombiterminal i norra
lanshalvan ett annat. Vad som fortfarande saknas ar en évergripande struktur (modell)
som, sa langt mojligt, ser transportsystemet som ett sammanhéngande natverk. | ett
sadant system kommer férandringar i en del av nitverket att fa aterverkningar i andra
delar.

Det &r produktion och konsumtion av varor som ger upphov till efterfrdgan pa gods-
transporter. Det betyder att en analys av godstransporter bor utga fran den regionala
ekonomins struktur och utveckling. Ett forsta steg skulle darmed bli att kartlagga hur
mycket som produceras respektive konsumeras av olika varor i Stockholms lan. Detta
skulle i sin tur ligga till grund for analyser av forsérjningsbalanser for lanet, vilka visar
omfattningen av godstransporter éver lansgransen som produktionen och konsumtionen
av olika varor ger upphov till. Godstransporterna skulle med andra ord knytas till det
ekonomiska systemet som redovisar flodena av varor och tjanster mellan olika ekono-
miska subjekt — foretag, hushall, offentlig sektor.

Det ekonomiska systemet har en tydlig inverkan pa transportsystemet och dess
utnyttjande. Samtidigt finns en effekt &t motsatt hall; transportsystemet paverkar det
ekonomiska systemet. De tydligaste uttrycken for detta ar dels att transportsektorn gene-
rerar intakter och sysselsattning, dels att transportinfrastrukturen kan fa effekter pa den
ekonomiska tillvaxten.

Behovet av transporter kan harledas fran det ekonomiska systemet. Hur dessa trans-
porter organiseras — val av transportslag, behov av mellanlager etcetera — bestdms i den
logistiska ansatsen, som narmare beskrivs i kapitlet om logistikmarknaden.

Detta kapitel, Stockholmregionens naringsstruktur, fokuserar pa de ekonomiska
delarna av underlagsmaterialet for att analysera lanets framtida terminalstruktur. Aven
om ett valintegrerat modellpaket med ekonomi och godstransporter kan forefalla ngot
avlagset, bor arbetet med underlagsmaterial ha en struktur som ar inriktat mot detta
mal. Denna struktur bestar har av tre separata delar, som alla ar av primért intresse for
terminalstrukturen.

Utgéngspunkten ar att produktion och konsumtion skapar efterfrdgan pa transporter.
For diskussionen om Stockholmsregionens naringsliv behover tre fragor stallas:

1. Hur mycket produceras respektive konsumeras av olika typer av varor?
2. Vilka leveranser dver lansgransen ger produktion och konsumtion i lanet upphov till?
3. Varilanet ager produktion och konsumtion rum?

Fragorna kommer hér att diskuteras under tre rubriker:

Naringslivets struktur och utveckling i lanet som helhet
Har presenteras data 6ver den regionala ekonomins storlek, sammansattning och utveck-
ling.
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Leveranser dver lansgrans
Avsnittet visar en forsta ansats att berakna godsleveranser dver lansgransen.

Inomregional férdelning av produktion och konsumtion
Har presenteras bade data dver naringslivets lokalisering inom regionen och ett sétt att
beskriva marknadsunderlag for terminaler inom regionen.

Det bor understrykas att detta kapitel har tvé skilda syften. Det ena ar att med hjalp

av redan tillganglig information — frén officiella datakallor och tidigare utredningar

— beskriva naringslivet med utgangspunkt fran de ovanstdende frdgorna. Det andra ar
att peka p& mojliga vagar att g& vidare mot malet att &stadkomma en ”Stockholmsmodell
for godstransporter”. Denna modell skulle ta sin utgdngspunkt i den redan befintliga
modellen 6ver det regionalekonomiska systemet, rAps8. Pa det sattet skulle en naturlig
integration mellan transportsystemet och det ekonomiska systemet uppnaés.

Naringslivets struktur och utveckling i lanet

Ekonomins storlek och branschstruktur

Den regionala ekonomins storlek brukar illustreras med uppgifter om det sammanlagda
véardet av produktion och tjanster (Bruttoregionprodukten, BRP). I féljande figur jamfors
Stockholms lan med 6vriga Méalardalslan. Ar 2003 uppgick BRP i Stockholms l4n till 700
miljarder kronor, vilket motsvarade 28 procent av den totala produktionen i riket (BNP).
Av produktionen i Malardalen kom &r 2003 néra tre fjardedelar fran Stockholms lan.
Inget av dvriga lan kom upp till en tiondel.

BRP i Méalardalsldnen, 2003, milj kr
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Kalla: SCB

8 rAps uttyds det regionala Analys- och prognossystemet. Systemet ags
av NUTEK.



Naringsliv, logistik och terminaler i Stockholms lan 19

Stockholm ar den enda region i riket som i BRP-termer kan mata sig med storstadsregio-
ner utomlands som till exempel Berlin, Hamburg och Amsterdam.

Den ekonomiska utvecklingen har gatt snabbare i Stockholms 14n &n i riket som
helhet. Under tiodrsperioden 1993—2003 ¢kade BNP i fasta priser med 2,9 procent per
&r. Motsvarande tal for Stockholms l14n 18g pa 3,4 procent. De prognoser och scenarier,
som gjorts for lanet for de narmaste decennierna, pekar mot en fortsatt stark ekono-
misk expansion med i genomsnitt 2—3 procents 6kning per ar. Aven i framtiden antas
Stockholmsregionen expandera snabbare an 6vriga riket.

Stockholmsregionens naringsliv skiljer sig i flera avseenden fran évriga rikets. Det
framgar av foljande figur som visar ekonomin uppdelad pa fyra branschgrupper:
 Tillverkning — utéver tillverkningsindustri ingar aven byggnadsverksamhet
e Parti- och detaljhandel
« Ovriga privata tjanster — olika typer av foretagstjanster dominerar
e Offentlig sektor

Andel av total produktion - BNP respektive BRP - ar 2003, procent
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Stockholmsregionens branschstruktur avviker fran rikets framfor allt i féljande avseenden:

e Industrin, som i riket svarar for en fjardedel av den totala produktionen, utgor i
Stockholms Ian mindre an 15 procent.9

» Handeln spelar en nagot storre roll i lanet &n i riket.

e De privata tjansterna svarar foér narmare halften av produktionen i Stockholms lan,
mot en tredjedel i riket. | denna branschgrupp dominerar foretagstjanster som kon-
sulter, finanstjanster och fastighetsservice.

» Detungadelarna av offentlig sektor utgors av férvaltning, undervisning samt vard och
omsorg. Denna sektor spelar storre roll i riket an i lanet.

| Stockholms l1an dominerar med andra ord produktionen av tjanster. Det innebar
bland annat att behovet av transporter av varor fran regionen ar relativt litet. Transport-
statistiken visar ocksd att leveranserna till lanet ar stérre 4n utleveranserna. Det betyder
att lanets konsumtion ar en viktigare bestamningsfaktor an dess produktion nar det
galler varutransporter.

Utvecklingen i olika branscher illustreras av féljande tabell, som anger sysselsattning-
ens sammanlagda férandring under perioden 1993—2003.

Sammanlagd férandring i sysselsdttningen 1993-2003, procent

Branschgrupp AB ladn Riket
Tillverkning m.m. 7 -2
Parti- o detaljhandel 8 4
Ovr. Priv. Tjanster 24 22
Offentlig sektor -6

Summa sysselsattning 10 6

Kalla: SCB, Regionala rakenskaper

Tabellen visar, med undantag for offentlig sektor att sysselsattningen i de redovisade
branschgrupperna har 6kat snabbare i lanet &n i riket som helhet. Att industrin i lanet har
en mindre andel av den totala produktionen i lanet betyder inte att branschen stagnerat.
Sysselsattningen har tvartom utvecklats starkare an i riket som helhet.

Trots att industrin svarar for en mindre andel av produktionsvérdet i Stockholms 1&an
an for riket i ovrigt ar omfattningen betydande. Av féljande figur framgar att produk-
tionsvardet inom industrin i lanet &r lika stort som fér riksomradet Ostra Mellansverige,
vilket omfattar Méalardalslanen och Ostergétland.

9 I figuren ingar tillverkningsindustri, byggnadsverksamhet, jord- och
skogsbruk samt el-, gas-, vdrme och vattenférsorjning. Tillverkningsin-
dustrin &r den helt dominerande branschen.
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Produktion inom industri i riksomraden, 2003, milj kr
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Anm Uppgifterna avser foradlingsvardet inom tillverkningsindustrin (SNI 15-37).
Jamfor fotnot pa féregaende sida.

Industribranscher

Det som r av storst intresse vid analyser av godstransporter &r storleken pa de branscher
som efterfragar godstransporter. Det kan antingen vara inleveranser till foretagen av
ravaror och halvfabrikat, eller utleveranser av de produkter som framstélls. Det betyder
att varken privata eller offentliga tjdnster &r av primért intresse i detta sammanhang.
Deras transportbehov utgdrs framst av service- och persontransporter. Inte heller foretag
som producerar transporttjanster ar av intresse, eftersom fokus ligger pa foretag som
efterfragar transporter. Har ar det istéllet industrin och partihandeln som star i centrum.

En detaljerad bild av produktionsstrukturen inom industrin och angrénsande
branscher ges i féljande tabell.
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Produktionens saluvarde inom olika industribranscher i Stockholms lan, mkr, 2002

Bransch 2002
Gruvor & mineralutvinningsindustri 491
Livsmedels- & dryckesvaruindustri 24283
Tobaksindustri 749
Textil-, bekladnads- & ladervaruindustri 660
Sag- & trdimpregneringsverk 419
Travaruindustri (ej mébler) 1357
Massaindustri 81
Pappers- & pappersvaruindustri 6389
Forlag; grafisk- & annan reproindustri 22998
Ind f stenkols-, petroleumprod & karnbransle 5300
Ind f lakemedel, rengéringsmedel & toalettartiklar 36187
Ovrig kemisk industri 6817
Gummi- & plastvaruindustri 1530
Jord- & stenvaruindustri 2390
Stal- & metallverk 1608
Metallvaruindustri 6412
Maskinindustri 14691
Industri fér kontorsmaskiner & datorer 1144
Annan elektro- & teleproduktindustri 42711
Industri for instrument & ur 11315
Transportmedelsindustri 28447
Ovrig tillverkningsindustri 2496
El-, gas- & varmeverk 13598
Byggindustri 42265

Kalla: rAps databas

Uppgifterna ar hamtade fran rAps-modellens databas och visar med andra ord pa vilken
detaljeringsniva som ar mojlig i de ekonomiska analyserna.

En nagot mer dverskadlig bild ges i féljande figur, dar endast nagra av de storre
branscherna aterges.
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Produktionens saluvdrde inom urval av industribranscher i Stockholms 1an 2002, mkr
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Kalla: SCB

Tva branscher dominerar med vardera en femtedel av industrins produktionsvérde. Den
enatillverkar datorer, el- och teleprodukter, den andra utgors av lakemedel och dvrig ke-
misk industri. Transportmedelsindustrin svarar for narmare 15 procent av produktionen
medan livsmedelsindustri och grafisk industri, inklusive forlag, utgér omkring en tiondel.
Daremot spelar de traditionella basindustrierna— de som baseras pa skog och malm —en
undanskymd roll i Stockholmsregionen. Industrins inriktning mot hégvardiga produkter
far konsekvenser for valet av transportslag. Jamfort med riksgenomsnittet blir andelen
gods med lastbil och flyg stérre, medan andelen med jarnvag och fartyg blir mindre.

De industribranscher som dominerar i Stockholmsregionen, ar samtidigt de som har
Okat kraftigt under senare tid och som aven i framtiden forvantas expandera snabbt.
Elektro- och teleindustrin kommer enligt LAngtidsutredningens huvudscenario att ka
produktionen med fem procent per &r under de forsta 20 aren av 2000-talet. Lika stark
uppgang vantas for tillverkningen av precisionsinstrument. Lakemedelsindustrin tillnor
ocksa de branscher som enligt LU kan se fram mot en framtida tillvaxttakt i denna stor-
leksordning.

Partihandel

Statistiken till&ter inte en lika ingdende beskrivning av partihandeln. Uppgifter 6ver total
omséattning samt varifran och vart godsflodena gar saknas. Daremot framgar det av stati-
stiken att Stockholmsregionen har en mycket mangfacetterad partinandel med ménga
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exempel pé specialiserade varor. Regionen &r sate for nationella och nordiska forsalj-
ningskontor. Ibland talas om regionen som importhamn fér nya varor, vilka inte enbart
ar avsedda for regionen utan ocksé distribueras vidare till 6vriga landet. Det betyder att
partihandeln inte bara medverkar i forsérjningen av varor till regionen utan ocksa har en
betydande roll i leveranserna fran regionen.

En grov bild av branschstrukturen kan ges med hjalp av data som hamtats fran en
tidigare sammanstéllning ur foretagsregistret (2001). I Stockholms lan fanns detta ar
cirka 6 000 arbetsstéllen inom branschen partihandel och agenturer. Bakom denna
rubrik déljer sig sammanlagt drygt 40 olika delbranscher. Det finns med andra ord goda
mojligheter att g& ner pa detaljerad varugruppsniva. Av de 6 000 arbetsstéllena var
3600 arbetsstéllen med mindre &n 5 anstallda. Ovriga har sorterats efter varugrupper,
som visas i foljande figur.

Antal arbetsstillen med mer &@n 5 anstédllda inom partihandeln, 2001

Maskiner och insatsvaror
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Kélla: RTK:s foretagsregister (2001)

Den delbransch som dominerar helt—i termer av antal arbetsstallen — ar den som fatt
rubriken "Maskiner och insatsvaror”. Har ingar olika typer av maskiner och industri-
fornddenheter. Den storsta enskilda gruppen utgors av kontorsmaskiner och datorer,
som svarar fér narmare en tredjedel av arbetsstéllena. Bland dessa fanns 16 arbetsstéllen
med mer &n 100 anstallda.

Under rubriken "Byggsektorn” aterfinns byggmaterial och byggvaror som VVS, jarn-
handelsvaror, elartiklar med mera.

"Ovriga hushallsvaror” omfattar klader, skor, fritidsartiklar, skivor/CD med mera.

"Konsumentkapitalvaror” ar koncentrerade till relativt fa arbetsstallen. Dar hanteras
bland annat hushallsmaskiner, radio/TV och mébler.
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Bland "Kemiska och medicinska produkter” dominerar medicinsk utrustning och
apoteksvaror. Bland dessa finns ocksa flera arbetsstallen med mer 4n 100 anstéallda.

"Ovrig partihandel” har blivit n&got av en restpost, som omfattar bland annat
metaller, emballage, branslen och avfallsprodukter.

Arbetsstalleregistret ger sdlunda en langtgdende indelning av partihandeln —ca 40
delbranscher. Det innehaller ocksa uppgifter om vilken storleksklass (i antal anstallda)
som arbetsstéllet ingar. Darmed finns goda moéjligheter att bedéma delbranschernas
storlek.

Leveranser over lansgrans

Godstransporter och varuhandel

Alla varufloden kan schematiskt indelas i tre kategorier: a) varufloden inom arbets-
stallen, b) varufléden mellan olika arbetsstéllen inom samma féretag och c) varufloden
mellan olika foretag. Varufloden av kategori b) och c) ger upphov till godstransporter och
av dessa kan kategori ¢) definieras som varuhandel. Varuhandel &r en del av den ekono-
miska statistiken. | princip kan denna kalla darfor anvéndas for att, delvis, uppskatta
godstransporternas omfattning.

For en region kan varuhandeln definieras som handel inom lénet respektive handel
over lansgrans. Den senare kan i sin tur indelas i tva kategorier. Den ena bestar av export
av varor producerade i ldnet och import av varor som forbrukas i lanet. Den andra katego-
rin bestar av transithandel, det vill sdga varor som bade ar producerade och forbrukas
utanfor Stockholmsregionen.

For att uppskatta varuhandeln i en region kan, eller snarare bor, flera datakallor
utnyttjas: National-/regionalrakenskaper, Industrins varuproduktion (IVP), Utrikeshan-
delsstatistiken, Varuflédesunderstkningen (VFU) med flera.

Har presenteras en uppskattning av Stockholmsregionens varuhandel med
omvarlden, det vill séga export och import 6ver lansgransen. Uppskattningen baseras
huvudsakligen pa de regionalrédkenskaper och 6vriga data som finns i rAps-databasen. Av
flera skal bor den uppskattning som redovisas ses som ett forsta steg. Ett skal ar att rAps
anvander data for branscher, som med varierande precision representerar de varugrup-
per som efterstravas. Ett annat skl &r att en del data i rAps ar syntetiska i den meningen
att de baseras pa modellskattningar. Avslutningsvis ges ndgra forslag hur detta arbete
skulle kunna vidareutvecklas.

Med hjalp av rAps kan den varuhandel 6ver lansgrans som bestdms av regionens sam-
lade export- och import uppskattas. Daremot kan rAps inte anvandas for att uppskatta de
leveranser éver lansgrans som bestams av sé kallad transithandel och som formedlas av
lanets partihandel.

Partihandeln har dubbla funktioner: dels som férmedlare av varor som produceras
och forbrukas utanfor lanet (transithandel), dels som mellanled for delar av lanets export
och import. For att kunna gdra en uppskattning av de totala leveranserna over lansgrans,
och undvika dubbelrakning, fordras en separat uppskattning av transithandeln. Figuren
nedan illustrerar sammanhanget.
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En schematisk bild av leveranser 6ver ldnsgréns
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| detta skede kan endast en grov uppskattning av vardet av partihandelns totala handel
uppskattas eftersom data som gor det mojligt att gora en separat uppskattning av transit-
handeln inte &r tillgdngliga.

En skattning av varuhandel éver lansgransen ar 2002
Nedan redovisas en skattning av varuhandeln éver Stockholms lans grans for ar 2002, det
senaste ar for vilket det finns nddvandiga data. Redovisningen bérjar med partihandeln.

For &r 2002 var nettoomséttningen inom partihandeln (SNI 51) i riket cirka 867
miljarder kr, varav produktionsvérdet (= handelsmarginalen) ca 218 miljarder kr. Med
avdrag for handelsmarginalen kan véardet av de handlade varorna darmed uppskattas till
cirka 650 miljarder kr. Detta varde benamns som “partivaruhandeln”.

For narvarande saknas tillgangliga data som anger hur partivaruhandeln fordelas pa
olika regioner (i rAps finns enbart data for parti- och detaljhandelns produktions- och
foradlingsvarde.) Hur stor del av partivaruhandeln som &ger rum i Stockholms 1&n indi-
keras av uppgifter om antalet sysselsatta.

Totalt sysselsatte partihandeln drygt 191 000 personer ar 2002, vara tva tredjedelar
i de tre storstadslanen. Antalet sysselsatta i Stockholms l&n var drygt 63 000, d.v.s. en
tredjedel av alla anstallda i riket.

For helariket var partivaruhandeln per anstélld darmed 3,4 miljoner kronor. Med
ett antagande att omséattningen per anstélld i Stockholms 1&n ar densamma som i riket,
skulle partivaruhandeln i lanet uppga till drygt 215 miljarder kronor. Men ett sddant
antagande vore mycket skakigt. Det &r rimligt att anta att partivaruhandeln per anstélld
ar hogre i Stockholms 1&n an i riket.

For parti- och detaljhandeln totalt beraknas (med rAps) produktionsvérdet per
sysselsatt vara 16 procent hogre i lanet &n i riket. Eftersom produktionsvardet (handels-
marginalen) kan antas aterspegla vardet pa omsattningen ar ett rimligare antagande att
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partivaruhandeln per anstalld i Stockholms lan ar 16 procent hégre an riksgenomsnittet.
Med ett grovt antagande kan vardet pa partivaruhandeln i lanet darmed uppskattas till
1,16 * 215 = 250 miljarder kronor. Som ndmndes ovan finns idag inga uppgifter som gor
det mojligt att uppskatta hur stor del transithandeln utgor.
Vardet pa lanets export och import f&s genom uppskattning av forsérjningsbalanser
pé det satt som beskrivits. Resultatet for branscher inom tillverkningsindustrin redovisas

i nedanstaende tabell.

Uppskattning av forsérjningsbalans per industribransch i Stockholms 1én ar 2002, mkr

Tillgéng Anvéndning
Bransch Produktion Import fr Importfr Férbruk- Export Export
(Saluvérde) 6vrriket utlandet ning ovrriket  utlandet

Livsmedelsindustri 24280 21480 7410 36540 10330 6300
Tobaksindustri 750 820 130 960 520 220
Textilindustri 660 1270 8060 9370 50 570
Sag- & traimpregneringsverk 420 1590 240 1940 80 230
Travaruindustri (ej mobler) 1360 2350 410 3040 690 390
Massaindustri 80 620 100 720 20 60
Pappers- & pappersvaruindustri 6390 8160 2460 11690 910 4410
Forlag; grafisk- & annan reproind 23000 8120 1890 28040 2700 2270
Ind f stenkols-, petroleum m m 5300 3860 3780 8650 1300 2990
Ind f 1akemed|, m m 36190 3050 6590 11280 7920 26630
Ovrig kemisk industri 6820 4930 9480 15110 1640 4480
Gummi- & plastvaruindustri 1530 4580 3470 8690 100 790
Jord- & stenvaruindustri 2390 2800 1660 5250 870 730
Stal- & metallverk 1610 5650 3740 9470 540 990
Metallvaruindustri 6410 5060 5320 12700 2180 1910
Maskinindustri 14690 6810 6040 14090 4330 9120
Industri f kontorsmask. & datorer 1140 410 1600 2050 110 990
Annan elektro- & teleprod.ind. 42710 6050 27920 33950 12620 30110
Industri for instrument & ur 11320 2520 7610 10720 3330 7400
Transportmedelsindustri 28450 11120 14980 28560 9590 16400
Ovrig tillverkningsindustri 2500 3720 3540 7750 870 1140
Tillverkningsindustri totalt 218000 104970 116430 260570 60700 118130

Kalla: rAps

Det totala vardet pa uppskattad export + import uppgér till drygt 400 miljarder kr.

vardet pa de varor som partihandeln formedlar uppskattas till 250 miljarder, varav en
(obekant) del ingar i export- och importvardet. Sannolikt formedlar partihandeln en
mindre del av exporten. Vardet pa all varuhandel, d.v.s. export+import+ transithandel,
kan uppskattas vara storre an 400 och mindre an 650 miljarder®.

10 Har bor det tillaggas att det kan férekomma leveranser dver lans-
grans som ar transithandel utan att den berér ldnets partihandels-

foretag.
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En vidareutveckling av dessa berdkningar av varuhandeln kan sedan laggas till grund for
prognoser som baseras pa de framskrivningar som gjorts for den regionala ekonomin.
For att kunna anvandas i transportsammanhang kravs dessutom att uppgifterna éver
varornas varde dversatts till uppgifter i ton. Som en ytterligare komplettering kravs att
lansdata bryts ned pa olika delar av lanet. Detta tas upp i féljande avsnitt.

Inomregional férdelning av produktion och konsumtion

| det forsta avsnittet presenterades uppgifter éver produktionens storlek och sam-
mansattning for lanet som helhet. Har star istallet den inomregionala férdelningen
av de ekonomiska aktiviteterna i fokus. Syftet ar i férsta hand att beskriva var i lanet
de verksamheter som ger upphov till transporter finns. Dessutom illustreras hur
lokaliseringsmonstret och transportnétet paverkar marknadsunderlaget for olika
terminallagen i lanet.

Sysselsattningens férdelning

De ekonomiska verksamheterna i Stockholms lan ar starkt koncentrerade till regionens
karna. Om vi med regioncentrum avser kommunerna Stockholm, Sundbyberg, Solna
och Lidingd svarade centrum ar 2003 for tva tredjedelar av sysselsattningen i lanet. Hur
sysselsattningen utanfor regioncentrum férdelas pa olika kommuner framgar av foljande
figur:
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Antal sysselsatta i kommuner ar 2003

Sodertélje
Huddinge
Nacka
Sigtuna
Haninge
Sollentuna
Taby
Jarfalla
Botkyrka
Norrtalje
Danderyd
Upplands Vasby
Tyresd
Osteréker
Varmdo
Nynashamn
Upplands-Bro
Ekerd
Vallentuna
Vaxholm
Salem

Nykvarn

Figuren visar, inte ovantat, mycket stora skillnader mellan kommunerna. Det framgar

0 5000 10000 15000 20000 25000 30000 35000 40000

45000

ocksé att de kommuner som &r stora i sysselsattningstermer finns bade norr och séder om

regioncentrum.
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En sortering av kommunerna efter sektorer ger féljande fordelning.

Antal sysselsatta per sektor ar 2003

2003 %
Regioncentrum 601492 63,1
Nordvast 34816 3,7
Norr 62979 6,6
Nordost 73967 7,8
Ost 35005 3,7
Sydost 40478 4,2
Sydvast 104701 11,0

Stockholms lan 953438 100

Halften av sysselséattningen utanfor regioncentrum ligger i de sektorer som benamns
Norr, Nordost och Nordvast. Det motsvarar nagot mindre an en femtedel av lanets
totala sysselsattning ar 2003.
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Antal sysselsatta per sektor totalt och inom industri och handel ar 2003

Sysselsattning totalt ar 2000 och
inom industri och handel ar 2003
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Sysselsattningens fordelning ger en god bild av var ekonomiska verksamheter &ger rum
i lanet. En stor del av dessa verksamheter avser olika typer av privata och offentliga
tjanster, som inte har ndgon inverkan pa behovet av varutransporter. En fordelning av
sysselsattningen inom industri och handel ger darfor en battre bild av var de varuhante-
rande verksamheterna ager rum.
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Aven hér ligger koncentrationen i regioncentrum. De fyra centrumkommunerna svarar i
detta fall for cirka 55 procent av sysselsattningen i lanet. Att andelen ar s hog kan till en
del forklaras av att handeln bestar bade av parti- och detaljhandel och att den senare finns
vél representerad i innerstaden.

Sysselsattningens férdelning utanfor regioncentrum mellan norra och sédra region-
halvan (inklusive regiondel Ost) ar jamn. Bada delarna har drygt 20 procent av syssel-
sattningen. De kommuner utanfor regioncentrum som har det hdgsta antalet sysselsatta i
de bada branscherna, ar i nAmnd ordning Sédertalje, Sigtuna, Huddinge och Jarfalla.

Sysselsattning inom industrin

En separat redovisning har gjorts av industrisysselsattningen i lanet. Ar 2003 arbetade
hélften av de industrisysselsatta i Stockholms stad. Fordelningen av den andra halften
framgar av foljande figur som visar sektorernas andel av den totala industrisysselsatt-
ningen i lanet.

Andel av industrisysselsatta i ldnet exklusive regioncentrum ar 2003

Procent
25,0
20,0
15,0
10,0
) ] I I
l l
Nordvast Norr Nordost Sydost Sydvast

Kommunerna sdder om centrum svarar, tillsammans med Ost-sektorn, fér 30 procent av
industrisysselsattningen i lanet. Kommunerna norr om centrum star med andra ord for
de resterande 20 procenten.

Av de industrisysselsatta i regioncentrum svarar Stockholms stad for huvuddelen,
vilket motsvarade 45 procent av hela lanets industrisysselsattning. Fordelningen pa olika
stadsdelar framgar av féljande karta.
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Industrisysselsattning i Stockholms stad 2003

Sysselsatta, Industri, 2003 : ‘\
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Kista &r den stadsdel som har flest sysselsatta inom industrin. Ar 2003 uppgick antalet
till ndrmare 10 000 personer. | norra delen av city aterfinns drygt 5 000 sysselsatta pa
Kungsholmen och drygt 6 000 p& Norrmalm. En annan stadsdel som har hég andel av
industrisysselsattningen ar Liljeholmen. Har arbetade narmare 5 000 personer inom
industrin &r 2003.

Vid tolkning av statistiken 6ver de sysselsatta inom industrin bér hansyn tas till
att aven huvudkontor och forsaljningskontor inkluderas har. Ett kanske viktigare pé-
pekande ar, vad som redan framhallits i det inledande avsnittet, att lanets industri &r i
hdg utstrackning kunskapsintensiv. Det innebar att verksamheten ofta bedrivs i forsk-
ningslaboratorier och kontorslokaler. Det kan darfor vara svart att utifran lokalernas
utseende avgora vad som klassas som industri i statistiken.

For att ge konkreta exempel pa vilka typer av industriféretag som &r lokaliserade i
Stockholms stad, har en utlistning av storre arbetsstallen inom industrin gjorts med
hjélp av RTK:s foretagsregister. | bilagan redovisas en sammanstallning éver de arbets-
stallen som enligt registret har minst 100 anstallda.
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| det fortsatta arbetet med godstransporter ar det angelaget att kunna fordela verksam-
heterna inom industrin pa olika delar av lanet. Det kréavs dé en fordelning bade pa del-
branscher och delar avkommuner. Det finns tvd underlag for en sddan fordelning.

Det forsta bestér av RTK:s databas (ODB), som gor det majligt att redovisa industri-
sysselsattningen uppdelad pa ett tjugotal delbranscher. Den geografiska indelningen
bestar av drygt 1200 basomréaden i lanet.

Det andra underlaget bestar av det koordinatsatta foretagsregister, som RTK dispo-
nerar. Det ger mojlighet att redovisa arbetsstéllena inom industrin p& en mycket fin
delbranschniva (5-siffer SNI-kod). Darigenom kan de branschaggregat som passar bast
for analyser av godstransporter konstrueras pa lampligt satt. Koordinatsattningen gor
ocksa att lampliga omradesindelningar kan véljas.

Handel

Industrins fordelning 6ver lanet ar en av utgdngspunkterna i beskrivningen av varifran
godstransporterna utgar. Industrin ar ocksa mottagare av leveranser. Partihandeln
fungerar b&de som mottagare och leverantor av varor, medan detaljhandeln endast &r
mottagare. En fordelning av handeln dver delar av lanet ar darfor nédvandig for trans-
portanalyserna.

Uppgifter 6ver sysselsattningen inom handeln (summan av parti- och detaljhandel)
finns nedbrutet p& kommuner samt stadsdelar i Stockholms stad. Med hjalp av ODB kan
parti- och detaljhandel redovisas var for sig fordelat pa basomraden. Vill man ga vidare
och skilja mellan olika typer av parti- och detaljhandel far man ga till foretagsregistret.
Som framgatt av det forsta avsnittet finns dar mojligheter att redovisa partihandel pa
mycket fin niva. Liknande uppdelningar kan géras av detaljhandel. Darigenom skulle det
bli mojligt att fordela verksamheterna (=sysselsittningen) inom handelsledet pé detalje-
rad bransch- och omradesniva.

Tillganglighet inom lanet

Vid analyser av lanets varuforsdrjning ar bebyggelsens lokalisering en viktig komponent.
En annan faktor av betydelse ar transportnéatet och information om hur stor del av mark-
naden man tacker in fran olika punkter i lanet. Sddan information behovs vid analyser
av inomregionala godstransporter och vid lokalisering av godsterminaler i lanet. Hur
sddana analyser kan gé till illustreras har med nagra exempel hamtade fran underlaget
till férstudien av KombiNorr.

Tillganglighetskalkyler kan anvandas for att jamfora olika terminallokaliseringar med
avseende pa deras lage i forhallande till den potentiella marknaden. For att kunna ge ett
sammanfattande matt pa tillgangligheten till marknaden har trafikmodellen (TR1M)
anvants. TRIM innehéller ett trafiknat med drygt 1200 noder i lanet vilka representerar
basomraden. Med modellens hjalp har restider beraknats fran de aktuella terminallagena
till noderna i natet. For varje nod har ett "marknadsunderlag” beraknats med utgangs-
punkt fran den tidigare redovisade statistiken Gver sysselsatta inom industri och handel.
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Darigenom blir det mojligt att visa hur stor del av den potentiella marknaden inom lanet
som nas frén en viss punkt inom olika tidsavstand.

Ett satt att illustrera tillgangligheten &r med hjalp av isokronkartor. Ett exempel ges
pé néasta sida dar tillgangligheten fr&n den nuvarande kombiterminalen i Arsta jamfors
med ett tdnkt nytt Iage i norra regionhalvan (Stora Vashby).

Kartan ger en god bild av vilka delar av regionen som nas inom olika tidsintervall.
Daremot sager den ingenting om hur stort marknadsunderlaget ar inom dessa intervall.
Med hjélp av de approximationer som tagits fram pé basis av den tidigare redovisade
statistiken Over sysselsattningen, har marknaden i olika noder berdknats. | féljande figur
redovisas resultaten av en sddan kalkyl. Av figuren framgar att ett av de studerade alterna-
tiven for en kombiterminal norr om Stockholm (Stora Vasby) har ett vasentligt mindre
marknadsunderlag 4n den nu befintliga terminalen i Arsta. Detta ar en naturlig &terspeg-
ling av vad som sagts tidigare om att de ekonomiska aktiviteterna i regionen koncentre-
rats till regioncentrum. Detta, i kombination med det relativt centrala laget fér Arsta, gér
att denna lokalisering tacker in avsevart storre delar av marknaden &n Stora Vasby*.

Arsta och Stora Vasbys andel av den potentiella marknaden (nulige), procent
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11 Banverket har genomfért en foérstudie som indikerar att Rosersberg
ar den lokalisering som ar mest férdelaktig. Ett slutgiltigt lokalise-
ringsbeslut &r annu inte fattat.
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Isokroner med fargintervall 15 minuters kortid med bil fran Stora Vasby norr om
innerstaden respektive Arsta séder om innerstaden

Vad som kravs i ett fortsatt arbete med denna ansats ar framfor allt en forbattring av
indikatorerna pd marknadens storlek i de olika noderna. Hur detta skulle kunna uppnas
framgick i foregdende avsnitt, som behandlade industrin och handeln. Onskvért ar darfor
att bryta ned statistiken dver sysselsattningen i industri och handel for att dels represen-
tera olika delbranscher, dels ge en fordelning pa finare omradesniva.

I analyser av lanets terminalstruktur blir det ocksa viktigt att ta hansyn till skillna-
derna mellan olika typer av varor och varutransporter. Detta kommer att diskuteras
narmare i féljande kapitel.
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Logistikmarknaden
—trender och strategier

Handel har i alla tider varit en vag till valstand. For att bedriva handel behovs ett val fung-
erande transportsystem. En méangd stora och smé transportképare och -séljare agerar
tillsammans med agenter, serviceféretag med flera pa en i htgsta grad konkurrensutsatt
marknad for att tillgodose efterfrdgan pa varor.

Foretagen behover en stabil offentlig planering fér att kunna planera sina egna
verksamheter. Verksamheterna ar ibland storande och erforderliga ytor och trafikanslut-
ningar méaste planeras med god framfoérhallning for att skapa attraktiva forutsattningar
for foretagen och minimera konsekvenserna for omgivningen.

EU-integration och globalisering ger upphov till nya transportmdonster och férandrar
marknadsforutsattningarna som ocksa far allt tydligare konsekvenser i den regionala
skalan. Stockholmsregionen véaxer och allt storre delar av Malardalsomradet integreras
i en gemensam arbetsmarknad, vilken kraver nya trafikférbindelser som verkar struktu-
rerande ocksé pé naringslivets transporter. Kapacitetsbrister, trangsel och behov av att
utnyttja transportintensiva ytor i centrala omraden fér bostader eller kontor skapar ett
tryck pé att till exempel flytta ut centrala hamnar och andra terminaler till mer perifera
lagen.

Det ar emellertid viktigt att de nya ldgena &r attraktiva dven for foretagen for att en sa-
dan omlokalisering ska kunna komma till stdnd. Att flytta kostar pengar och méste véagas
mot till exempel markpriser, tillgang till arbetskraft och battre driftforutsattningar.

Foregéende kapitel har fokuserat pd omfattning och geografisk férdelning av trans-
portgenererande branscher. For att ge ytterligare underlag for forstaelsen av forutsatt-
ningarna for godstransporter och terminallokalisering (samt potential fér multimodala
transportkedjor) ger detta kapitel en dversikt 6ver olika typer av Overvaganden som styr
foretagens logistikstrategier i olika branscher.

Godstransporter

Godstrafikens omfattning

Det inrikes godstransportarbetet domineras av lastbilstrafiken. Framfor allt har den
langvaga lastbilstrafiken okat. Jarnvagen har under méanga ar forlorat marknadsandelar
&ven om den transporterade godsmangden kunnat 6kas pa senare ar. Jarnvagstransport
ar framfor allt konkurrenskraftig pa langre strackor, det vill saga 6ver 300 km, speciellt
om det ror sig om stora séndningar. Jarnvagen utfér mer &n 1/3 av transportarbetet for
"foradlat gods” i segmentet langvaga transporter, medan andelen for transport av hogfor-
adlat gods dar uppgar till cirka 20 procent.

Godstransporter utfors som yrkesmassig trafik eller som trafik i egen regi. | borjan
av 2004 fanns cirka 420 000 lastbilar i trafik, varav 14 procent anvandes i yrkesmassig
trafik. Antalet tyngre firmabilar dver 3,5 ton har successivt minskat, medan de i genom-
snitt blivit tyngre i den yrkesmassiga trafiken. Totalt sett kan en kraftig tillvaxt av mindre
bilar konstateras, se foljande diagram.
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Lastbilar i trafik 1996-2003
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Det finns drygt 11 000 akeriforetag i Sverige som sysselsatter knappt 60 000 personer.
De sma akerierna (med hogst fem fordon) har tillsammans nastan halften av alla

37 000 fordon som akeriforetagen sysselsatter. Schenker och DHL, som egentligen ar

transportformedlingsforetag bedriver akeriverksamhet genom 700 egna foretag samt

avtal med fristdende akerier.

Darmed kan DHL och Schenker karaktariseras som 3PL-foretag*?, det vill sdga foretag
som organiserar och utfor transporter med egna transportresurser till skillnad fran ett
4PL-foretag som organiserar logistiktjanster, men utan egna resurser.

Godstransporter i tatort utfors i huvudsak med lastbil, men i planeringssammanhang
b6r man ocksa beakta den tkande flottan av personbilar som anvands som servicefordon
i samband med stadning, kontorsservice, reparationer, installationer etcetera.

Logistik
Vad ar logistik?

Godstransporter kan tyckas vara ett tamligen entydigt begrepp, vilket inte ar fallet med
begreppet logistik. Eftersom valet av logistikstrategi ar avgdrande for val av transport-
upplégg och terminalfunktion ar en narmare diskussion av begreppets innebord och de
méanniskor som &r aktiva inom yrkesomradet lamplig.

Logistikorganisationen Council of Logistics Management definierar logistik som "en
del av forsérjningskedjan som planerar, implementerar och kontrollerar det &ndamals-
enliga, effektiva flédet och lagringen av produkter, tjanster och tillhérande information
frén ursprungspunkten till konsumtionspunkten, i syfte att mota kundens behov”.

12 "3PL" &r en forkortning av “Third Party Logistics Service Provider”
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Termen logistik anvéands i praktiken i m&nga olika sammanhang: frdn management p&
foretagsniva till konkret transportplanering. De som arbetar inom branschen har mycket
varierande bakgrund: frén l1ang praktisk erfarenhet av att sélja respektive kopa trans-
porter, till avancerade studier i till exempel foretagsekonomi, industriell ekonomi eller
operationsanalys.

En logistiker arbetar med att planera, styra och utforma ett féretags material- och
informationsfloden. Malet &r att vagen fran det att rdvaran kops in till att varan nar kun-
den ska vara s bra, effektiv och billig som mojligt. Att ratt vara finns pa ratt plats i ratt
tid ar en forutsattning for effektiv produktion och forsaljning i ett foretag.

| transportforetag arbetar logistiker med lager- och transportplanering. Logistiker
kan vara anstallda inom partihandeln eller stora detaljhandelsféretag for att géra ekono-
miska och tekniska beddmningar i syfte att I6sa logistik- och transportproblem. Berak-
ningar gors till exempel fér hur stor lageryta som krévs och hur l&ng tid transporter far
ta fran leverantor till kund. Med utg&ngspunkt fran kundens 6nskemal och berakningar
planeras transportvag, transportsatt och lagerutrymme. Transporterna kan galla allt fran
ravaror till fardiga produkter. Logistiker 6vervakar dessutom att befintliga flddessystem
fungerar effektivt samt infor nya losningar nar férhallanden forandras.

Logistiker kan ocksa arbeta med att planera produktionen i ett féretag. Analyser
genomfors av de olika stegen i produktionsprocessen och vad som kravs for att foretaget
ska n& sitt produktionsmal. De ser till att ratt mangd komponenter kops in och att det
i varje steg finns personal och maskiner pé plats. Tidplaner behdver ocksa ses 6ver och
héllas, sa att varorna kan levereras i tid. Arbetet forutsatter kontakter med manniskor pa
olika nivéer i foretaget under hela processen. Till sin hjélp har de databaserade plane-
ringssystem.

Industriféretag behover organisera transporterna till kunderna pa basta satt och det
ses i bland som en del av foretagets CRM®-strategi. Strategin bor ta hansyn till fragor om
huruvida det ska finnas antingen ett lager vid fabriken, ett centrallager, ett saljbolag med
lager eller ett lokalt lager nara kunden med transporter daremellan. Alternativa strate-
gier kan vara att transportera varan direkt fran fabriken till ett centrallager och sedan till
kunden. Fragan ar vilken strategi som &r billigast och effektivast.

Andra arbetsuppgifter for en logistiker ar att utforma lagerfunktioner eller skota
inkop. Tillforlitliga leverantérer som kan hélla leveranstider ar viktiga for att undvika
stora lager.

Logistiker finns inte endast inom tillverkningsindustrin. Inom dataféretag arbetar
maénga logistiker med att utveckla system fér planering och styrning av olika material-
floden.

13 Customer Relation Management
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Nagra begrepp inom vagtransport

Nedanstdende begrepp brukar anvandas nar olika transportuppléagg beskrivs. Definitio-
nerna kan variera mellan olika foretag.

Distributionstrafik

Distributionstrafik ar leveranser till en eller flera slutkunder, vanligtvis inom ett geogra-
fiskt begransat omrade och med mindre fordon. Darmed finns begransade majligheter till
hdg fyllnadsgrad.

Fjarrtrafik

Fjarrtrafik bestar av 1angvaga transporter i ett linjenat, utan omlastning, mellan f& punk-
ter. Transporterna sker nattetid (genomsnittsavstand i Sverige cirka 30 mil), med hoga
krav pa fyllnadsgrad och balans i flodena.

Generellt ska transporter kunna erbjudas med hog frekvens till en sé 1ag kostnad som
mojligt, vilket bland annar stéller krav p& hogt kapacitetsutnyttjande. Det finns dven
andra mal som behdver tillgodoses. Det kan darfor vara meningsfullt att skilja mellan vad
som har kallas for "Foretagsegen trafik” och "Godsets kollektivtrafik”.

Godsets kollektivtrafik Féretagsegen trafik

Affarsidé Optimera manga varuagares floden Optimera egna fléden med hansyn
for maximal effektivitet till flexibilitet, effektivitet, kundkon-

takt

Ansvarig aktér  Speditér med transportansvar Organiseras och drivs i egen regi med
gentemot flera varuagare eller egna eller inhyrda transportresurser
transportkdpare

Kunder Flera varuagare En varuagare - det egna foretaget

Sandningar Manga och (ofta sma sandningar) Fa stora sandningar

Relationen mellan begreppen diskuteras i nedanstaende tabell.

Godsets kollektivtrafik Féretagsegen trafik
Distributionstrafik ~Komplicerad organisation, men Den traditionella I6sningen som
som blir allt aktuellare pa grund ar relativt 1att att organisera.
av kostnadstryck och miljohansyn. Kundkontakter och marknadskrav
Stora, ofta kommunala varukopare  avgoérande for att transportera i
driver kraven. egen regi trots (ofta) relativt lag
effektivitet
Fjarrtrafik De stora speditionsféretagen domi-  Det ar vanligtvis endast stora varu-
nerar genom sina rikstackande nat.  dgare som har tillrackligt stora
volymer

Det finns ocksa ett antal begrepp som anvands for att beskriva den punkt dar gods lagras
eller lastas om. Foljande definitioner har valts.
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Terminal
Terminaler ar anlaggningar vars huvudsakliga uppgift ar att fungera som en omlastnings-
punkt mellan olika transportslag eller fordon.

Kombiterminal
Kombiterminaler ar terminaler som ar avsedda for omlastning mellan vag och jarnvag av
enhetslastat gods (containers, trailers, vaxelflak).

Hamnterminal
Hamnterminaler ar en eller flera terminaler i en hamn som ar avsedda fér omlastning
mellan sjo och jarnvag eller vag.

Lager

Lager ar en anlaggning vars huvudsakliga funktion ar att lagra gods som en buffert mellan
produktion och marknad. Buffertskalen ar i huvudsak produktionstekniska (ex satsstor-
lekar) eller geografiska (leveranstidsskal).

Logistikcentrum

Logistikcentrum ar ett begrepp som vanligtvis anvands for att karakterisera ett foéretags
anlaggning som kombinerar bade terminal och lager for till exempel kortare tids lagring
och omlastning. Ibland sker aven viss vidareféradling (ompackning/montering/prov-
ning) for ett enskilt foretag.

Logistikby (Freight village, Guterverkehrszentrum)
En logistikby ar ett omréde som i huvudsak ar avsett for logistikverksamhet, sdsom ter-
minaler, lager, logistikcentra, verkstader och annan service. Vissa lander har gemensam
forvaltning for att till exempel tillhandahalla gemensam infrastruktur och viss service.
Begreppet har inforts for att det behovs ett ord som betecknar ett geografiskt av-
gransat "kluster” av transport- och logistikrelaterade foretag. En av de viktiga frdgorna i
regionplaneringen ar var mark for framtida logistikbyar ska reserveras. Till skillnad fran
i Tyskland finns ingen sarskild lagstiftning eller ndgra subventionsprogram i Sverige.
Istéllet sker val av lokalisering i logistikbyar p& marknadsmassiga grunder av det en-
skilda foretaget. | framtiden kan det, forutom évervaganden om markpriser, tillganglig-
het, frihet frdn begransande storningsrestriktioner, dven tillkomma behov av att kunna
pavisa en viss sdkerhetsstandard i likhet med vad som idag galler fér hamnar. Fordelen
med en logistikby kan vara att kravet pa sékerhetsstandard tillgodoses billigare och
effektivare.

Miljozon

Miljézon definieras som ett omrade inom vilket sarskilda krav stalls pa tunga (totalvikt
over 3,5 ton), dieselmotordrivna lastbilar och bussar. Stockholms innerstad utgor en
miljozon.
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Nat for tung trafik
Nat for tung trafik bestar av vag- och gatunat med barighetsklass 1 och 2 som rekommen-
deras for tung trafik (totalvikt éver 3,5 ton).

Barighetsklass
Barighetsklass definieras av Vagverket med hansyn till axel-, boggie, trippelaxeltryck
samt bruttovikt.

Exempel pa logistiklésningar

Bilreservdelar

Exempel: Ett centrallager i Malarregionen for Sverige, Norge och Finland (order fram
till kI 14.00, leverans fére 07.00,)

Effekter: Relativt hdga transportkostnader (bil/jarnvag/flyg), kraftigt reducerad kapi-
talbindning, 6kad leveranssakerhet samt storre tillganglighet och stérre sortiment
Konsekvenser for regionen: Lager/terminal 1angt bak i kedjan', direktleverans till
fler verkstader, mindre terminalhantering i regionen — mer direkttransport samt att
volymen huvudsakligen kommer séderifran.

Denna lésning ger stdrst kostnadsbesparing hos varuagaren, som drar nytta av den
lagre totala lagernivan. | nedanstdende exempel sker istallet den storsta besparing-
en hos verkstaderna som inte behéver halla egna reservdelar till alla reparationer.

Bilreservdelar

Exempel: Ett lager i Mellansverige. Nar service bokas gar en order pa reservdelar till
lagret. En direktleverans av reservdelssats skickas till verkstadsplats och varan ar pa
plats pad morgonen dagen for service.

Effekter for regionen: Relativt hdga transportkostnader, kraftigt reducerad kapital-
bindning hos aterférsaljarna samt 6kad leveranssakerhet, storre tillganglighet och
storre sortiment.

Konsekvenser for regionen: Lager/terminal 1angt bak i kedjan, direktleverans till fler
verkstader och smasandningar i eget distributionsupplagg.

Alkohol

Exempel: 3PL-lager i Mellansverige for fleraimportérer/konkurrenter fér gemensam
leverans till Systembolagsbutiker i Sverige inom 24 timmar.

Effekter: Fortsatt ldga transportkostnader genom stora sandningar, alternativt tatare
leveranser till butik och 1&g kapitalbindning.

Konsekvenser for regionen: Lager/terminal Iangt bak i kedjan, direktleverans till fler
butiker, mindre terminalhantering i regionen — mer direkttransport, volymen kom-
mer huvudsakligen séderifran. Kombitrafik/jarnvag nar det gar (ledtid/ekonomi).

Med begreppet “langt bak i kedjan” avses terminalens placering i
transporten fran producent till slutlig konsument/képare, det vill
saga att produktion styr terminalens lokalisering. Motsatsen “langt
fram i kedjan” avser en lokalisering som styrs av narhet till konsu-
ment.
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Dagligvaror

Exempel: Plock direkt till stérre butiker méjligt fran 3PL-lager i Klippan/Orebro for
flera producenter inom 24 timmar, 6kad andel halv- och kvartspallar fér exponering
réttin i butik.

Effekter: Fortsatt ldga transportkostnader genom stora sandningar (bil/jarnvag). Lag
kapitalbindning, 6kad leveranssakerhet och kortare lagringstid (langre tid i butik).
Konsekvenser for regionen: Lager/terminal Iangt bak i kedjan, direktleverans till

fler butiker, mindre terminalhantering i regionen — mer direkttransport och volymen
kommer huvudsakligen soderifrén.

Dagligvaror

Exempel: Dagliga bestéllningar, summera, lagg order till leverantér. Samla gods fran
geografiskt narbelagna leverantérer. Fulla bilar in till avgadende terminal fran leveran-
tor. Mark upp till butik, rangera, lasta ut. Fulla bilar ut till butik eller terminal. Undvik
omhantering.

Effekter: Fortsatt laga transportkostnader genom fulla transportenheter (bil/jarn-
vag), kraftigt reducerad kapitalbindning, 6kad leveranssékerhet och kortare lagrings-
tid (langre tid i butik).

Konsekvenser for regionen: Lager/terminal 1angt bak i kedjan, direktleverans till fler
butiker, mindre terminalhantering i regionen — mer direkttransport, volymen kom-
mer huvudsakligen soderifran och kombitrafik/jarnvag nar det gar (ledtid/ekonomi).

Vitvaror

Exempel: Plock i Jonkdping direkt mot butik for leverans inom 24 timmar.

Effekter: Laga transportkostnader genom stora floden (bil/jarnvég), kraftigt reduce-
rad kapitalbindning, 6kad leveranssakerhet och kortare lagringstid (l&ngre tid i butik).
Konsekvenser for regionen: Lager/terminal Iangt bak i kedjan, direktleverans till fler
butiker, mindre terminalhantering i regionen — mer direkttransport, volymen kom-
mer huvudsakligen séderifran och kombitrafik/jarnvag nar det gar (ledtid/ekonomi).

Radio/TV

Exempel: Plock i Jonkoping direkt mot butik for leverans till nordisk marknad.
Effekter: Laga transportkostnader genom stora fléden (bil/jarnvag), 1ag kapitalbind-
ning, 6kad leveranssakerhet och kortare lagringstid (langre tid i butik).
Konsekvenser for regionen: Lager/terminal Iangt bak i kedjan, direktleverans till
fler butiker, mindre terminalhantering i regionen — mer direkttransport, volymen
kommer huvudsakligen sdderifran och kombitrafik/jarnvag nar ledtid och ekonomi
medger.
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Exempel pa logistikstrategier
Globalisering och centralisering

Tidigare fanns ett lokalt svenskt eller mojligen nordiskt perspektiv i besluten om lokali-
sering och transportnéat. Besluten fattades ocksa oftast av lokala nordiska befattnings-
havare. Sedan nagra ar tillbaka finns en tydlig trend att allt mer av beslutsfattandet sker
nagonstans i Europa eller p& global niva. En av anledningarna ar att de producerande
foretagen stéandigt blir storre och storre (exempelvis Unilever, Proctor & Gamble, GM
med flera). Aven inom logistiksektorn sker en tydlig globalisering. Tva exempel pa detta
ar DHL som efter sammanslagning med Danzas, Deutsche Post och Excel idag har cirka
250 000 anstallda) samt Schenker (Deutsche Bahn, Stinnes, Railion Benelux, DB Cargo,
DSB Gods). Vissa branschanalytiker menar att det bara kommer att finnas tre—fem
globala logistikforetag typ DHL och Schenker samt ett stort antal mindre, specialiserade
foretag inom tio ar.

En forutsattning for hog tillvaxt och vélfard ar att det svenska produktionssystemet,
inklusive dess logistikldsningar, ar effektivt jamfort med omvarlden. Produktionspro-
cessen fran ravara till fardig produkt ar alltmer uppdelad geografiskt, vilket innebar
standigt 6kande krav pa effektiva flodeskanaler som knyter ihop den enskilda regionen
med omgivningen. | takt med en 6kande foradlingsgrad ¢kar kraven pa kostnadseffektiva
transportupplagg och att utbudet av transporttjanster anpassas till de varuproducerande
foretagens specifika logistiklésningar, vilka i sin tur speglar konkurrensvillkoren pa den
aktuella marknaden. | extrema fall kan det innebéra att till exempel ett datorchips har
fardats narmare tva varv runt jorden innan det nar slutkunden. Drivkraften i utveck-
lingen &r en oavbruten stravan efter att utnyttja skalfordelar samtidigt pa produktions-,
kostnads- och intéktssidorna.

Vidare ser man att det ar viktigt att en sddan strategi bygger pa en utvecklad samver-
kan mellan olika transportslag for att &stadkomma val fungerande transportkedjor och
transportsystem.

Foljande principbild illustrerar hur antalet lager 6kar kostnaden for produkterna och
varfor det ar onskvart att lagra sa langt bak i transportkedjan som mgjligt. | ett centralt
Europalager samlas produkter fran fabriker som producerar for varldsmarknaden.
Intransporten och lagerkostnaderna adderas till produktionskostnaden. Om ytterligare
lager forlaggs till till exempel Skandinavien 6kar kostnaderna igen, speciellt om ett fullt
produktsortiment ska tillhandahallas fér en mindre marknad.
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Produktkostnaden 6kar med antalet omlastningar

Fabrik Europa Skandinavien Stadsldgen
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De transportkdpande foretagens traditionella vardering ar att man efterlyst transportnét-
verk med flera alternativa kanaler med hog frekvens och transportkapacitet. Ambitionen
har varit att astadkomma storre flexibilitet inom transportnatverken dar transportkana-
lernai storsta utstrackning ska vara fristdende fran varandra for att enkelt kunna bytas
ut eller kompletteras om detta skulle vara affarsmaéssigt rétt eller om transportstrategin
behover andras i ndgot avseende. De varuproducerande foretagen har sokt logistiklos-
ningar dar leverantdrer av transport- och logistiktjanster, transportvégar och transport-
slag enkelt kan bytas ut eller kompletteras, en sa kallad flerbensstrategi. Under senare ar
och i takt med globaliseringen (framfdrallt av logistikindustrin men &ven av de varupro-
ducerande foretagen) kan emellertid en trend mot sé kallad one-stop-shopping urskiljas.
Detta innebér att fler och fler foretag ser fordelar i att vinda sig till en leverantdr som kan
tillhandahalla alla logistiktjanster som paket- och dokumenttransporter, lagring, flyg, bil,
jarnvag och sjotransporter 6ver hela varlden, allt i ett ssmmanhéangande system. P4 mot-
svarande satt erbjuder hamnar eller rederier sina kunder att ta hand om vidaretransport
respektive hamtning av containrar till och fran kund.

Differentiering av transporthastighet

En tilltagande kundanpassning av produkter har bland annat inneburit ett skifte av fokus
fran “supply chain management” till "demand chain management”, det vill saga att det ar
inte produktionsvillkoren som ar styrande utan kundens krav. Ett sddant logistiskt tan-
kande driver pa en strukturell férandring mot fler och mindre sandningar. Kundkravens
okande betydelse innebar ocksad en mer differentierad syn pa vilka transportslag som
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anvands och hur de kombineras. Med dyrare (=snabbare) transporter kan i ménga fall
betydande kostnadsbesparingar eller héjd kundservice (som genererar merforsaljning)
uppnaés, till exempel for bilresevdelar, dar en snabborder kan flygas fran Goteborg till Abo
for att dar "kugga in” i det ordinarie transportnatet (bil-farja-bil).

For foretag som hanterar reservdelar till exempelvis datorer eller andra maskiner ar
narheten till terminal och flygplats mycket viktig. Om till exempel en oljetanker ska ga in
i hamnen i Bergen for att reparera en pump som behovs for att lossa oljan, ar kostnaden
for transport av pumpen oviktig eftersom kostnaden for en stilliggande oljetanker ar sa
mycket hogre.

Nér en viktig dator i till exempel ett banksystem havererar, maste p& samma sitt nya
delar fram. Ar det en lokal leverans s kan den ske med budbil eller taxi. Ar leveransen
mer avlagsen sker den ofta med flyg. Alltsé kréavs béde narhet till den lokala marknaden
och till flygplats.

For gods som inte ar av reservdelskaraktar utan ar dagligvaror eller sallanképsvaror
ar behovet av narhet till flygplatser litet. Har &r det mer behovet av en omlastningspunkt
som styr, eftersom det maste ske en omlastning till fordon som kan ta sig fram i den ofta
tranga stadsmiljon. Om omlastningen sker pé stort avstand (6ver 50 km) frdn mottaga-
ren blir det snabbt oekonomiskt att kora langa strackor med sma fordon. Tidseffektivite-
ten och antalet méjliga stopp minskar snabbt med 6kande avsténd. Leveranstidskraven
ror sig har ofta om order idag /leverans i morgon, nagot som ar fullt tillrackligt for de
flesta konsumenter.

For tillverkande foretag och andra féretag med JIT-filosofi'® och smé lager &r preci-
sionen och sakerheten i leveransen det viktigaste. Det ar inte alltid som sdkerheten 6kar
med minskande avstand. Har spelar manga andra faktorer in exempelvis skador, daligt
vader, missade farjor, trafikstockningar, olyckor, antal omhanteringar/omlastningar och
ansvarsfordelning.

De varuproducerande foretagen ar beroende av att det finns en kombination av olika
transportslag, dar det ar viktigt att alla rérelser i transportkedjan ar val avstamda mot
varandra avseende kapacitet, tillférlitlighet tidtabeller. En koncentration av godsvolymer
ar en forutsattning for 6kad frekvens och dkat kapacitetsutnyttjande, men innebar samti-
digt att ett stort antal resurser, aktiviteter och aktorer méste samordnas inom transport-
natverket.

Minimerad omlastning

Minskade lagervolymer ger lagre lagerforingskostnader i form av bundet kapital i lager
och under transport, mindre svinn och lagre inkurrens'®. Hogre krav pa transportkvalitet
kan i sin tur medféra att transportkostnaderna tenderar att 6ka. Minskade lagervolymer
kraver mindre lagerytor, mindre utrustning samt mindre arbetsstyrka sysselsatt med
hantering, lagring och administration, vilket i sin tur leder till besparingar.

15 Just In Time
16 Vardeminskning av en lagervara som blivit féraldrad, lagerskadad
eller skamd och alltsa mer svarsald till ursprungligt pris.
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Logistikkoncept sdsom Just-in-time med leveranser av sma sandningsstorlekar stéller
tillsammans med hoga krav pa transporterna ocksa hoga krav pa godsskydd i form av
transportemballage och i flera fall specialanpassade lastbarare. Detta innebar & ena sidan
Okade emballage- och lastbararkostnader men medfor & andra sidan lagre kostnader for
godsskador och lagring.

Ur ett totalkostnadsperspektiv kan man tillata att vissa av de ingdende kostnadsslagen
i totala logistikkostnaden 6kar samtidigt som andra minskar. For att en sddan omfordel-
ning av kostnader ska kunna motiveras méaste naturligtvis de totala kostnaderna minska.
Varje element i logistikkedjan maste darvid betraktas i ett helhetsperspektiv. For att
en kostnadsokning i ndgon del av logistikkedjan ska vara motiverbar maste den skapa
s&ddant mervarde att totala kostnaden kan reduceras.

Hanteringen vid utlastning fran lager blir effektivare ju storre butikerna ar eftersom
andelen plockning (sammanstéllning) av kollin d& minskar. Istallet kan hela pallar leve-
reras till butikerna. Vidare blir det allt vanligare med sa kallade expopallar, det vill siga
forplockade pallar (hel, halv och kvartspall) med en eller flera artiklar. Dessa pallar gar
ocksa direkt in i butik utan att behova plockas upp i hyllorna, med minskad hantering i
saval lager som i butik som foljd.

Ett annat satt att skapa stordriftsfordelar kan vara som i exemplet dér flera alkohol-
importorer som, trots att de ar konkurrenter, har sina varor i samma lager hos en
3PL-operatdr. Genom samordning av orderstopptider kan importdrernas leveranser
till Systembolagets butiker levereras som en leverans bestdende av flera importorers
samlade ordrar.

Med fler storkép som ICA Maxi/COOP Forum med flera blir det ofta mer formanligt
att skicka godset direkt till dessa fran leverantdren, utan mellanlagring och terminalhan-
tering. For att foérsorja mindre butiker behdvs dock minst en omlastningspunkt i Stock-
holms narhet. Fran exempelvis Orebro eller Skane kan stora bilar kéras med slép (eller
jarnvag). Omlastning kan ske i en terminal/distribunal eller genom att ett stérre fordon
har flera véaxelflak/skap som vaxlas 6ver till mindre distributionsbilar.

Oberoende av butiksstrukturen kommer man inom éverskadlig tid att ha behov av en
omlastningsterminal i Stockholms narhet eftersom man, for att komma fram i Stock-
holms innerstad och till vissa kdpcentra, méste anvand mindre (ofta lagre) bilar. En
sddan terminal har normalt inte behov av sparanslutning.

Miljésamordning — speciallésningar

Ett stort antal aktdrer transporterar gods till olika verksamheter i staden och varje trans-
portor optimerar sin egen verksamhet. Det finns stora mojligheter att spara fordonskilo-
meter och forbattra transportekonomin genom att samordna distributionstransporterna
framfor allti stadernas centrala delar, men aven till perifera varumarknader. | praktiken
finns dock ett antal hinder. Manga butiker ingér i foretagskedjor med en hoég grad av
intern samordning av distributionen. Vissa transporter som klader pé galgar och frysta
varor, kraver specialutrustade fordon men det finns dock en restmangd som ar tillrackligt
stor for att samordnad varudistribution kan vara intressant.
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Ett exempel pa sddan samordning dr Stockholms kommun som &r 2006 har tecknat

ett avtal med Schenker dar alla leveranser till Stockholms stads 1540 arbetsplatser ska
levereras till Schenkers terminal i Lunda. Antalet leveranser berdknas minska med 75
procent. Dar lastar Schenker om godset till bilar under 3,5 ton, drivna pa fornyelsebart
bransle. Bilarna kér sedan ut godset i fasta slingor enligt ett visst schema. Darmed kom-
mer personalen pé dldreboende, dagis med mera att veta pa 15 minuter nar vid vilken tid-
punkt godset ankommer. Antalet leveranser beraknas minska med 75 procent. Upplagget
ger miljovinster men ocksa kostnadsbesparingar genom att fraktkostnaden, som tidigare
ingick i varans pris, nu separerats och leverantdrsavtal omforhandlas. Tidigare skedde
distributionen av varorna ofta med de olika leverantrernas egna bilar.

Fler liknande upplagg kommer med stor sakerhet i framtiden. Man kan se det som att
godsets "privatbilism” (det vill sdga firmabilar) flyttas dver till "godsets kollektivtrafik”
(det vill saga) speditionsforetagen, vars affarsidé ar att konsolidera ménga kunders sand-
ningar till ett kostnads- och miljéeffektivt transportsystem.

Generellt sett kan samordningen vara mer eller mindre omfattande, men innefattar i
princip att varor fran olika leverantdrer hamtas upp av en gemensam distributor eller att
enheter levereras till en gemensam terminal varifran den gemensamma distributéren kor
ut varorna. Ofta ingar ocksa returtransporter av emballage. Den gemensamma verksam-
heten bestér i att lasta enheter som kommer fardigberedda till terminalen for distribu-
tion, till mer avancerade losningar som att plocka ihop en kundspecifik mix av varor fran
ett antal leverantorer. Lésningarna innebar ofta 6kade kostnader och mer komplicerade
avrakningssystem, vilka gor samordningen ekonomiskt tveksam for stora foretag med
redan val trimmad logistik.

Problem for féretag som samordnar Lésningsansats

sina aktiviteter

Forlorade kundkontakter och andra Kan kompenseras genom andra och férhopp-
konkurrensnackdelar ningsvis mer kostnadseffektiva atgarder
Okade kostnader pé grund av omlastning Kompenseras med lagre totala kostnader
Okade risker fér skador och férseningar Bevakning av transportkvaliteten viktig
Kostnader vid start och for koordinering Har har kommunen en roll att spela som

"fadder” for att organisera och samordna

Svarigheter att fordela kostnader och ansvar Ingar i organisationsuppgiften att klara ut de
kommersiella villkoren och nédvandiga avtal.

For de stora grossist- och akeriféretagen som kanske redan har omfattande delar av distri-
butionsmarknaden, ar forutsattningarna for en samordning relativt goda. COOP har till
exempel. reducerat antalet leveranser till sina butiker i Stockholm med en fjardedel och
darigenom minskat sin miljopaverkan med 35 procent?. Detta har emellertid kravt en ny
terminal. Det samma &r fallet for grossistsamarbetet i Arsta som lett till en omlokalise-
ring av verksamheterna till en ny terminal i Tumba. Fylinadsgraden har kunnat 6kas fran

17 TFK rapport 2002:16: Miljozon for distribution av gods i Goteborgs
innerstad.
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50 till 62 procent, vilket teoretiskt besparar 2,5 miljoner SEK &rligen. Summan reduceras
dock med 1,6 miljoner SEK pa grund av det 6kade transportavstandet till Stockholm?®.

For de ménga foretag som distribuerar sméasandningar med firmabilar &r situationen
mer komplicerad. Enligt en undersokning fran 1996 svarade dessa for 50 procent av
allt distribuerat gods men 94 procent av alla leveranser. Inte ovantat visar det sig att ju
mer fragmenterad och priskanslig en bransch &r, desto storre effekt skulle man fa av en
samordning?°. Nar konkurrensen ar hard stravar emellertid féretagen att ha direktkon-
takt med kunderna och distributionen ses som ett av medlen att sakerstélla den énskade
kundbindningen.

| Tyskland har man sedan mitten av 1990-talet investerat mer an 50 miljoner SEK i
forsok att minska godstransporterna i stdderna genom transportsamordning. Det finns
exempel pé olika koncept med olika grader av ekonomiskt engagemang fran deltagande
foretag, kommuner och regioner?. | Kassel samlar en neutral transportor varje morgon
ihop leveranserna till innerstaden hos de samarbetande speditionsforetagen. | en
gemensam city-nara terminal sorteras varorna och levereras i mindre fordon under
formiddagen till butikerna i centrum. Den neutrala transportdren fakturerar de spedi-
torer som ingar i samarbetet enl. en speciell tariff. Samordningen ar kostnadsneutral for
speditdrerna, men sags ha resulterat i cirka 40 procent farre fordonskilometer och en
halvering av antalet centrumleveranser. | Nirnberg bildade ett tjugotal privata féretag
med kommunalt och regionalt stod ett gemensamt bolag som organiserar citylogistik
for bade foretag och privatpersoner. Foretaget hyr lagerutrymme varifran city forsorjs
med el-drivna bilar och man erbjuder ocksd hemleveranser kombinerat med inkop viaen
internetportal.

Erfarenheterna frén ett antal forsok nationellt och internationellt visar pa att samord-
ning inte uppstar av sig sjalvt. Det krdvs en organisatér/moderator som i de flesta fall &r
kommunen, staden eller regionen, vilket ar logiskt med tanke pé att forbattringen syftar
till att skapa generella (miljo-)forbattringar. | sin enklaste form kan moderatorn féra
samman leverantorer, transportorer och varumottagare och hjélpa till att utforma spel-
reglerna for samarbetet. Dessa kan eventuellt understddjas av trafikreglerande atgarder.
I de flesta fall kravs inledningsvis ndgon form av ekonomiskt stod som till exempel att
stalla mark till forfogande, ge bidrag till driften eller att till och med engagera sig i distri-
butionsverksamheten. For verkligt hallbara I6sningar kravs dock att systemen &tmins-
tone &r kostnadsneutrala for de féretag vars verksamhet samordnas. Helst bor I6sningen
vara ekonomisk positiv for alla inblandade for att ge varaktiga forbattringar.

18 TFK rapport 2004:7: Samordnade godstransporter i varudistribution.

19 Kristiansson, L, Pettersson, M, “Varudistribution i innerstad. Mojlig-
heter och hinder fér en samordnad varudistribution”. CTH, Arkitek-
tur, Stads- och Trafikplanering 1996.

20 Henriksson, A, Sérensen, H, Wetterwik, H, “Samordnad varudistribu-
tion -méjligheter och hinder”. TFK Rapport 1998:6.

21 Klein-Vielhauer, S., Neue Konzepte fur den Wirtschaftsverkehr in
Ballungsraumen - Ein Werkstattbericht tber Bemuhungen in Praxis
und Wissenschaft. Wissenschaftliche Berichte FZKA 6599. Forschungs-
zentrum Karlsruhe GmbH, Karlsruhe 2001.
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Lagring sa langt bak i kedjan som méjligt
I princip kan en trend mot en utlokalisering fran regionen av lager identifieras, speciellt
for enskilda storre kedjor med ett mindre antal slutdestinationer som exempelvis egna
butiker i Stockholmsregionen.

Orsakerna till detta varierar ndgot men skél som platsbrist, markhyror och tillgdng pa
personal spelar stor roll i de har ssammanhangen. Andra orsaker som vags in kan vara
e Byggregler och -kostnader
e LoOnelage
e Utbud av arbetskraft och kompetens
e Lokaliseringsbidrag

Utflyttningen drivs ocksa av principen att reducera lagerhallningen, det vill siga lagra sa
langt bak i kedjan som majligt, till exempel i ett centrallager for Norden. Ledtidskraven
styr lokaliseringen. Ett centrallager kan ocksa forbattra mojligheterna att anvanda sig av
jarnvag eller sjo for intransporterna eftersom flodet blir storre, vilket 6kar mojligheterna
att utnyttja dessa transportslag.

Utflyttning av verksamheter s&som ICA:s flyttning fran Arsta till Vasteras, styrdes
bland annat av sddana méal kombinerat med en besvérlig trafiksituation i Stockholm.
Omstrukturering av terminaler och lager kan ocksa vara ett led i effektivisering av affars-
verksamheten. Affarsstrategier medfor forandringar i strukturen och detta far konse-
kvenser for behovet av terminaler i regionen och for transporterna.

Nya lokaliseringar sker ofta inom triangeln Sédertélje-Jonkoping-Orebro. Orsaken &r
det gynnsamma laget om man ser Sverige, Norge, Finland och Danmark som en region
som forsorjs fran ett nordiskt lager (Danmark ses ibland som en integrerad del av konti-
nenten och forsorjs da ofta fran Tyskland eller BeNeLux-landerna). Aven Géteborgs-
respektive Malmoomradet ses ofta som starka lokaliseringsorter. Dessa har dock en viss
nackdel om distribution ska ske till Finland (med tanke pa farjornas avgangstider).

Narhet till vagnat, slutkund, och andra transportslag ar bland de viktigaste faktorerna
for foretagen i alla branscherna nar det géller lokalisering av terminaler.

Rangordning av Sveriges tio basta logistiklagen 2005

. Stor-Goteborg

. Malmo/Helsingborg/Landskrona

. Norrképing/Linképing

Orebro

. Eskilstuna/Strangnas

. Vasteras/Képing

. Néssjo/Jonkoping

. Halmstad

. Sédra Storstockholm/Sédertélje

0. Norra Storstockholm/Uppsala/Arlanda

S VLONOUAWN =

Kélla: Inkép&logistik, nummer 4, sept 2006.
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Nar det galler paketterminaler kan man férvanta sig en stadig 6kning av antalet sand-
ningar, bland annat pa& grund av e-handel. Med en 6kande andel leveranser till privatkun-
der finns ett behov av terminaler och terminalomraden séval norr som soder om staden.
En framtida Forbifart Stockholm kan i ndgon man minska behovet av dubbla terminaler
om terminalytor kan reserveras i ledens narhet. Dessa terminaler bor ligga relativt
nara innerstaden, dar det finns flest arbetsplatser och boende, for att pé s& satt minska
korstrackor och kdrtider for den sista transporten ut till kund som inte kan utféras med
nagot annat transportmedel &n lastbil (ofta med begransad storlek pa grund av framkom-
lighet). Det finns ocksé ett visst behov av narhet till andra omlastningsterminaler efter-
som transporten pa fjarrstrackan ofta sker i “ordinarie” linjetrafik pa vag eller jarnvag,
Kombiterminaler behover inte ligga lika centralt. Containrar och trailers ska ofta dras
vidare med bil till mottagaren. For jarnvagstransporterna till och fran en kombiterminal
ar det ocksa en fordel att kunna minska konkurrensen om taglagen med persontrafiken.

Forbattrad informationshantering

Logistik ar ocksa i mycket hdg grad informationshantering. Tidigare var ett transport-
system ungefar som en rérledning — man stoppade in ndgot i ett rér och sdg sedan inte

till det forran efter nagra dagar d& det kom fram — eller inte kom fram. Med modern infor-
mationsteknik blir transporterna istallet en konkurrensfaktor. Ett exempel: ett foretag
séljer konsumentprodukter i Sverige. Genom att ha full kontroll pa de varor som bestallts
frén fabriker i andra europeiska lander kan man undvika att ha produkter liggande i

lager. Varje dag gar foretagsledningen igenom lagersaldon, varor under transport och
varor bestallda for senare leverans. | och med den dagliga uppfoljningen slipper man ha
stapelvaror i lager vilket innebar att man har en vasentligt hdgre omsattningshastighet pé
sitt varulager an konkurrenterna. Det innebar i sin tur att kapitalbindningen i lagret, och
darmed kapitalkostnaden, blir mycket lagre an for jamférbara konkurrenter. Genom att
man kan se var i logistikkedjan de olika produkterna befinner sig, och genom att informa-
tionen ar palitlig, har man saledes kunnat skapa sig konkurrensfordelar.

Att betrakta godset som tillgangligt redan nar det lastas kan det innebara stora vinster
for de foretag som kan anpassar sig till detta synsatt. Sag att foretaget i exemplet ovan har
en omsattning pé cirka 450 miljoner kronor och en lageromsattning pé 15 ganger/ar. | jam-
forelse med andra foretag i branschen (som har en omséttningshastighet pé cirka fem—sju
ganger/ar) frigér man med detta synsétt narmare 30 miljoner kronor i friskt kapital.

Genom att ha en fullstandig insyn i transporten kan féretag vinna stora kostnads- och
konkurrensfordelar. Transporttiden i sig ar ofta inte problemet. Det ar variationen i
transporttid som ar den viktiga komponenten. Foretaget i exemplet visste att det fanns
500 kartonger av produkt y pa bilen som passerade Hamburg klockan 17.00 och visste
darmed att de var disponibla for forsaljning morgonen darpa. Pa sa sitt undvek man att
ha stapelvaror pa lager.

Ytterligare kostnadsfordelar fick man genom att godset, d& det anlande till foretagets
lager, inte behdvde hanteras in i lagret for att sedan plockas ut igen utan bara rangeras
frén intag till utlastningsyta.
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Transportféretagen har i allt storre utstrackning insett att informationen om lasten ar
lika viktig for kunderna som sjalva lasten. Man satsar darfor stora resurser pa att skapa
tillforlitliga informationssystem. Det finns dock ett antal problem. Transportkedjan
bestar ofta av flera leverantrer som ofta saknar kompatibla system. Aven med den
strukturforandring som skett mot stora globala foretag s ar ibland de administrativa
systemen annu inte fullt samordnade. Dessutom ar det sallan sjalva godset som registre-
ras — oftast anvands en fraktsedel eller annat pappersdokument som underlag. De system
med “elektroniska etiketter” som nu héller pé att inféras av de stora dagligvaruforetagen,
ger nya mojligheter till battre kontroll av varans kvalitet och dess vag fran producent till
konsument.

| kraft av allt precisare transportsystem 6kar ocksa kraven pa bestdmda lastnings- och
lossningstider. De flesta transportforetag har som allméant erbjudande lastning/loss-
ning formiddag eller eftermiddag. Detta stimmer daligt med kundernas 6kade krav pa
precision. Som exempel kan namnas ett system for dagligvarudistribution i Norge, dar
alla fordon har ett lastnings/lossningsfénster pé avtalad tid +/-15 minuter om transport-
avstandet understiger 20 mil och +/- 30 minuter 6ver 20 mil. | projektstarten var det
svart att f chaufforerna att forsté att det var lika illa att komma for tidigt som att komma
for sent. Efter ndgra veckors inkérning kunde emellertid chaufférerna méta kraven och
vande sig vid att ringa in och anmala tidsavvikelser i forvéag. Detta ledde till att man
kunde forbereda sig p& omplaneringar s att en forsening i ett led inte ledde till ytter-
ligare férseningar i nésta led. Chaufforerna upptackte ocksé att de genom att rapportera
avvikelser i forvag kunde komma fram till en ledig port betydligt snabbare an tidigare och
alltsa slapp ytterligare forseningar och atféljande stress.

Innerstadens transportférsorjning

Kundernas krav pa ett varierat produktutbud leder till komplicerade produktions- och
transportmonster paverkade av kdpmonster och utbudet av inkopsstallen. Den forand-
ring som &gt rum sedan 1970-talet har medfort forsamrade forutsattningar for godsleve-
ranser i staderna. Under 1960- och 1970-talen var kedjevaruhusen i stddernas centrala
delar viktiga malpunkter for leveranser av ménga olika typer av gods, inklusive livsmedel.
Kedjevaruhusen var ofta utformade med lastgardar, lastkajer och lagerutrymme for att
kostnadseffektivt kunna ta emot gods. Ombyggnationerna i innerstaderna skapade inte
bara plats for de nya affarsfastigheterna i sig, utan ocksé for servicegator och angorings-
utrymmen for levererande fordon.

Numera har kedjevaruhusen till stora delar férsvunnit och ersatts av gallerior med ett
stort antal butiker som var och en representerar en beslutsenhet och en leveransadress.
Ett stort antal restauranger, barer, snabbmatsstallen och caféer har tillkommit. Nya kun-
skapsintensiva foretag och universitet/hdgskolor séker sig mot centrala lokaliseringar.
Fler och fler vill ocksé bo i innerstaderna. Forutom konventionell varuforsorjning till
butiker har darigenom tillkommit andra typer av leveranser samt servicebesok av olika
slag.



Naringsliv, logistik och terminaler i Stockholms lan 53

Utvecklingen har medfort att antalet leveransadresser har 6kat, samtidigt som den leve-
rerande mangden gods per fordon och malpunkt minskat. Ett minimum av lagerhallning

i butiker och kontor samt inkop av service av olika slag kombinerat med 6kad forsaljnings-
variation orsakad av tatare modevaxlingar med mera, bidrar till 6kad leveransfrekvens.
Fastighetsagare vill av ekonomiska skal hyra ut butiksytor och minimera utrymmen fér
varuintag och lager. Hyran for en kvadratmeter butiksyta ar cirka tio ganger hégre 4n
motsvarande hyra for en lageryta.

Dagens varu- och tjansteforsérjning av verksamheter framst i stddernas centrala delar
uppvisar darfor ett antal problematiska drag. Butiksledningar vill anvanda personalen
till forsaljning, vilket i manga fall leder till krav pa att godset ska levereras in i det egna
verksamhetsstallet. Ibland ingér det ocksa i chaufférens ataganden att fylla p& i hyllorna.
Leveranser sker till kvarvarande lastkajer, men manga butiker och andra verksamheter
far sina leveranser via entrédorrarna. Detta innebar ofta att fordonen maste foras
fram pé gagator och bilfria torg. Huvuddelen av transporterna ska dessutom genom-
foras under formiddagen vilket leder till trangsel och kobildning vid vissa malpunkter.
Chaufférerna lamnar sina fordon under hard tidspress, ofta med motorn igang, for att
aven utfora den interna transporten av godset i affarsfastigheten. Vid stora affarsfas-
tigheter leder detta inte bara till ohallbara arbetsférhallanden, utan ocksa till drastiskt
forsamrad luftkvalité och délig framkomlighet pa angransande gator.

De foljande diagrammen frén en studie i Goteborg visar:
Fa stopp — ar effektivt om bilen &r fullastad, men kan ocksa tyda pé att mycket skulle
kunna vinnas p& samordnade leveranser.

Korta stopp — betyder sma leveranser, vilket i kombination med f& stopp tyder pé viss
ineffektivitet.

Mest personbilar — bara cirka 30 procent av leveranserna utfordes med andra fordon
an personbilar, vilket visar pa vikten av att inte bara fokusera pa lastbilar nar det géller
leveranser?.

Mycket bud — forklarar delvis den stora mangden personbilar, men ocksa att mycket av
godsleveranserna sker med personbil.

22 | Berlin svarar foretagsdgda personbilar och latta lastbilar (vans) for
cirka 60 procent av trafikarbetet i yrkestrafiken (privatagda bilar
undantagna).
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Exempel pa karakteristika fran varu- och serviceférsérjning av ett
verksamhetsomrade i G&teborgB

Procent Genomsnittligt antal stopp per rutt
50
40 38
30 29
20

0 1 -_

1 2-5 6-10 10-20 >2

Procent Genomsnittlig tidsatgang (minuter) per stopp
40
30
20
y I E

0

6-10 10-15
Antal Antal fordon per fordonstyp som férsérjer omradet
600 538
500
400
300
200
82

100 59 46

0 - — 2 .

Personbil Lastbil/van Lastbil Lastbil Lastbil

<2,2ton 2,2-3,5ton 3,5-7,5ton >7,5ton

23 TFK rapport 2002:17 Samlastningsprojekt pa Norra Alvstranden,
Goteborg.
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Sammanfattning av trender

Foretagen kan uppna stora nyttor i form av minskade kostnader genom forandrade logis-
tikupplagg och samtidigt mota de hdga leveranskraven pé max tvéa—tre dagar fran bestall-
ning till leverans. Det handlar sarskilt om att utnyttja skalférdelar genom att koncentrera
transportflédena till farre och stérre terminaler och hamnar. Detta ger mojligheter till
rationellare anvandning av transportresurserna och okar utsikterna till effektiv samver-
kan mellan olika transportslag, Farre, men vl sorterade lager ger ocksa 6kad kundnytta,
trots totalt mindre lagrad mangd. Darmed erhalls inbesparingar trots att transportkost-
naderna i manga fall blir hogre.

For att realisera dessa storskaliga l6sningar behdvs samarbete mellan varuagare,
transportorer och terminaloperatdrer. Global produktion och férsaljning kraver inves-
teringar och kunnande som inte manga foretag klarar av i egen regi. Men lésningarna
staller ocksa okade krav pé att alla led i kedjan fran produktion till kund stams av mot
varandra. Rationellare slutmontering och emballering, anpassning av lager och produkt-
exponering samt inforandet av system for 6kad punktlighet och minskade ledtider ar
exempel pa byggstenar for rationellare logistik.

Logistikforetagen verkar under hard kostnadspress. Lastbilstransporter ar forhallan-
devis billiga, men med I&g vinstmarginal, vilket gor foretagen kéansliga for extra kostna-
der. Priserna for lastbilstansporter satter ocksé granser for de priser som jarnvagen kan
ta ut for sina tjanster. Forutom dragningskostnaderna méste man har normalt tacka in
kostnader for extra omlastning vid start och mal vilket kréaver fa stopp, hog fyllnadsgrad
av lastbérare och rullande materiel.

Beslut som paverkar lokalisering och logistik fattas i allt hégre grad utanfor regionen,
till och med utanfor landet, och kan ha stora konsekvenser for Ionsamhet och konkur-
renskraft. M&nga komplicerade faktorer ska vagas samman, b&de inom och utom fore-
taget och stabila planeringsforutsattningar avseende markanvandning och infrastruktur
ar viktiga. Narheten till hamnar och flygplatser paverkar terminallokaliseringen for vissa
typer av foretag. Avgorande ar dock tillganglighet till det omréde som ska betjénas och
kostnaderna for etablering, arbetskraft och transporter.

For terminallokaliseringar i Stockholmsregionen ar transportférsérjningen av kunder
i innerstaden en viktig frdga, men den péaverkas i hogsta grad av de évergripande kraven
pé effektivitet.
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Logistikmarknadens rumsliga struktur

Utifran den 6vergripande beskrivning av Stockholmsregionens naringsstruktur och den
mer detaljerade beskrivningen av forutsattningarna for transporter och terminaler i
logistikbranschens eget perspektiv, diskuteras i detta kapitel hur en framtida terminal-
struktur for regionen skulle kunna gestalta sig pa l&ng sikt.

En problematisering gors nedan kring terminalernas geografiska lagen utifrén eko-
nomiska och samhalleliga perspektiv. Inledningsvis beskrivs darefter den nuvarande
terminalstrukturen. En framtida fysisk struktur skisseras och nagra fragestallningar
reses som kan ha betydelse for den fortsatta 6versiktliga regionala planeringen liksom for
andra huvudmans planering.

Framstallningen begransas till strategiska terminallagen, det vill saga hamnar, kom-
biterminaler (for omlastning mellan vag och jarnvag) och storre logistikbyar/logistik-
omraden som exempelvis Arsta eller Jordbro. Darutéver finns naturligtvis andra mindre
terminaler. De har emellertid inte samma strukturerande konsekvenser och kan mer
jamforas med konventionella arbetsomraden. Det 1angsiktiga malet bor vara att de stra-
tegiska terminallagena genom sitt lage och sin trafikinfrastruktur blir attraktiva lokalise-
ringar for de transportintensiva foretagen.

Terminaler dr noder i bade transport- och logistikndten

Logistiksystemet omfattar varans vag fran ravara till produkt och vidare till konsument.
Transportsystemet hanterar de konkreta flyttningarna av varor fran en punkt till en an-
nan. Terminalerna utgor noder i det fysiska natverket for godstransporter. De &dr ocksa
viktiga noder i logistiksystemets kommunikationsnatverk.

Terminalens huvudsakliga funktioner i logistiksystemet ar omlastning, samlastning
och samordning samt lagring. Terminalens roll i transportsystemet ar att mojliggora for
foretag att pa ett effektivt satt utnyttja sina resurser for att forflytta gods fran punkt A till
punkt B.

Ur ett foretagsperspektiv bor terminaler lokaliseras vid sddana brytpunkter i trans-
portkedjan att basta méjliga resursutnyttjande erhalls, vilket kan betyda att terminaler
ska undvikas, det vill saga direkt transport med lastbil kan vara det effektivaste alterna-
tivet. Utifrén ett samhallsmal att begransa tunga transporter pa vag bor terminalen
lokaliseras sé att den ger goda mojligheter att konsolidera tillrackliga méangder gods. P&
satt blir jarnvags- eller sjotransporter konkurrenskraftiga och lastbilstrafiken begransad.

Foretagets perspektiv ar en kostnads- och effektivitetsoptimering, vilket inte alltid
sammanfaller med vad som ar onskvart utifran samhaéllets perspektiv &ven om de en-
skilda systemen i sig ar effektiva.

Logistikbranschen i sin helhet genomgér betydande forandringar och de logistiska
koncepten utvecklas snabbt. Det ar darfér svart att i detalj planera fér terminaler och ter-
minalomraden utan att ta hansyn till terminalens funktion. Mot den bakgrunden ar det
viktigt att erbjuda mojligheter genom samhaéllsplaneringen. Fokus maste darfor riktas
mot att skapa férutsattningar snarare an fardiga lésningar for att darmed kunna erbjuda
flexibilitet med hansyn till dynamiken i utvecklingen av foretag och logistiksystem.
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Exempel pa terminaltyper

Kategori Cityterminal Logistikby Féretagspark och  Sarskilt logistik-
logistikpark omrade
Transport- Vag-vag Vag-jarnvag (pram) Vag-vag Vag-sjo/flyg
satt Vag-jarnvag Vag-jarnvag Vag-jarnvag-sjo/
flyg
Huvudmal Minskad inner-  Byte av transportsatt Regional ekono- Regional
stadstrafik och minskad trafik ~ misk tillvaxt och ekonomisk tillvaxt
inom tattbebyggt byte av transport-
omrade satt
Operator Stora speditorer Rorelsedrivande Ingen operator Luftfarts- eller
eller detaljister foretag (offentligt hamnmyndig-
inflytande) heter
Foretags- Stora speditorer Sma foretag, aven Stora industrifore- Stora foretag
struktur eller detaljister  storatransport- tag och transport-
féretag foretag
Mark- Sma arealer i Stora arealeri Stora arealeri Utbyggnad av be-

anvandning

Markpris

Infrastruktu-
rens kvalitet

Inriktning

innerstaden

Mycket hogt
God tillgénglig-

het till inner-
staden

Innerstaden

stadens utkanter

Relativt lagt

Direktforbindelser
till huvudinfrastruk-

turen och tillganglig-

het till innerstaden

Regional/inter-
regional

stadens utkanter
ellerigamla
industriomraden

Relativt lagt

Direktforbindelser
till huvudinfra-
strukturen

Regional/inter-
regional

fintliga omradenii
innerstaden eller i
stadens utkanter

Hogt

Mycket god till-
ganglighet till den
internationella
infrastrukturen

Internationell/
interkontinental

Kalla: Goteborgs universitet Regional logistiksamverkan for konkurrenskraft 2003:1.

Transportpolitiken pekar pa vikten av strategiska
logistiknoder

Vad som &r strategiska noder, viktiga kombiterminaler och hamnar kan vara svart att
avgora pa objektiva grunder. En terminal kan vara strategisk for ett foretag eller en region
utan att for den skull vara strategisk for landet som helhet. Det kan ocksa vara sé att en
terminal som anses vara strategisk i Sverige inte betraktas som strategisk ur ett nordiskt
eller europeiskt perspektiv.
I Sverige har staten inte spelat ngon aktiv roll vid utvecklingen av logistiknoder. |
andra europeiska lander, bland annat i Tyskland och Italien, har daremot insatser gjorts
pa nationell niva for att bygga upp ett nationella system av logistikbyar. | 6vriga Europa
ar det ocksa mer vanligt att staten deltar i finansieringen av noderna.
Regeringen presenterade under varen 2006 den transportpolitiska propositionen
(prop 2005/06:160) Moderna transporter. P& temat terminaler (sid 291) foreslar propo-
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sitionen att "Strategiska logistiknoder som kombiterminaler och hamnar bor utvecklas
for att framja intermodala transporter. Samordnade I6sningar for olika typer av termina-
ler bor efterstravas” mot bakgrund av antagandet att ett 6kat statligt engagemang kan bi-
dratill en utveckling av strategiska logistiknoder, vilket i sin tur kan framja intermodala
transporter. Regeringens forslag 6verensstammer i stort med det som Godstransport-
delegationen tidigare presenterat.

Regeringens beddmning ar att kombiterminalernas samlade infrastruktur och resur-
ser bor nyttjas mer effektivt. Ett strategiskt nat av kombiterminaler bor pekas ut. Banver-
ket har fatt i uppdrag att foresla vilka terminaler som ska ingd i det strategiska nétet och
vilka villkor som skall gélla for terminalhuvudman som vill ansluta sig till natet.

Regeringen anser ocksa att &ven hamnarnas samlade infrastruktur och resurser bor
nyttjas mer effektivt. Vissa hamnar bor ges prioritet i forhallande till andra, bland annat
nar det galler statligt finansierad infrastruktur. Darfér bor ett antal strategiska hamnar
pekas ut. En statlig forhandlare har tillsatts for att utifran ett kundperspektiv utveckla de
kriterier som bor ligga till grund for prioritering samt dven foresla vilka hamnar som ska
fa en prioriterad stallning.

Uppdragen har i sammanfattning redovisats i rapporten Strategiska godsnoder i det
svenska transportsystemet, SOU 2007:59. | kartan nedan visas forslaget till strategiska
hamnar, kombiterminaler och forslag till nya kombiterminaler finansierade som OPS-
l6sningar.

Nuvarande terminalstruktur

| detta kapitel redovisas ett urval av terminaler som forsérjer Stockholm med varor.
Presentationen gor dock inte ansprak pa att vara fullstandig.

Terminaler for enhetsberett gods (containers, trailers, vaxelflak) kan beskrivas som
portar till regionen. | terminalen lastas varorna om till mindre sandningar. Vid termi-
naler for enhetsberett gods &r ofta flera aktérer verksamma for till exempel. transport av
lastbéarare till egna paketterminaler. De kan ocksé transportera enheter till andra termi-
naler for enhetsberett gods. Strukturen av terminaler for enhetsberett gods ar gles.
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Oversikt 6ver befintliga regionalt betydelsefulla terminaler for enhetsberett gods med
koppling till jarnvag, sjofart och flyg
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Kapellskar

Hamnen &gs av Stockholms Hamn AB (91 procent) och Norrtalje kommun (nio procent)
via foretaget Roslagshamnar AB. Hamnen ligger 90 km norr om Stockholm. | Kapellskar
finns farjeterminal for trailers med regelbunden godstrafik till Mariehamn, Nadendal
och Paldiski (Estland). Hamnen &r nyligen upprustad och utbyggd for att klara av 6kande
godsméngder och storre fartyg. Kapellskars hamn har betydelse for snabba godstran-
sporter till och fran Finland och Estland. En tur-och-retur-resa tar 24 timmar inklusive
lastning/lossning vilket m&jliggor det mest kostnadseffektiva utnyttjandet av fartygen.
Hamnen saknar jarnvagsforbindelse.

Sodertalje hamn

Sodertalje hamn ags av Sodertélje kommun och bestér av fyra hamnar, Sydhamnen,
Uthamnen, Igelstahamnen och Oljehamnen. | Sydhamnen finns containerterminal och
RoRo-terminal (roll on/roll off). | Sédertélje hanteras framfor allt containrar, person-
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bilar, skogsprodukter och styckegods. Containerhanteringen har expanderat kraftigt
under senare &r och en utbyggnad av containerhamnen pagar. Spannmal och annan torr
bulklast gar till Uthamnen. | Oljehamnen lossas flytande bulkprodukter som bensin,
diesel, kemikalier och asfalt. Igelstahamnen tar in flis, torv och andra brannbara produk-
ter till Igelsta varmeverk.

Det finns jarnvagsspar inom hamnomradet med anslutning till stambanan och kombi-
terminal i hamnen. Hamnen har goda anslutningar till E4 och E20 och till Vastra stamba-
nan, men kapaciteten p& enkelsparet mellan Sédertalje C och hamnen ar hart utnyttjad.

Stockholms Frihamn/containerterminalen

Hamnen har depaverksamhet med containrar som innehaller klader, mat och konsum-
tionsvaror. Landtransporter till och frn containerterminalen sker med bade lastbil och
jarnvag. Transporter sker bade direkt till kund och till terminaler for vidare befordran.
Importen dverstiger exporten vilket innebar att en ansamling avtomma containers i
Stockholm. Dessa transporteras vidare till norra Sverige (framst Borlange och Gavle) dar
de lastas och exporteras via Goteborg eller Stockholm. | Frihamnen finns ocksa farjelagen
till Tallinn och Riga.

En ny containerhamn vid Norvik planeras for att omlokalisera containerhanteringen
frén Frihamnen. Detta kan mojliggéra en radikal omgestaltning av omradet med en
kryssningsterminal och byggnader for kontor, restauranger och affarer inne pa det
aktuella hamnomradet.

Vartahamnen/kombi- och farjeterminalen

Vartahamnen hyser farjetrafik till Finland. Passagerartrafiken dominerar men gods-
volymerna ar betydande. Vartahamnen har jarnvagsanslutning och ar den enda ostkust-
hamnen som trafikeras med jarnvagsfarjor. Vagforbindelser till hamnen kommer att for-
béttras betydligt med féardigstallande av Norra Lanken. Stockholms Hamn AB planerar
for utbyggnad av pirer for att mojliggora fortsatt farjetrafik samtidigt som hamnomradet
omvandlas med ny bebyggelse.

Stadsgardskajen/Masthamnen

Hamnen hyser farjetrafik till Finland. I likhet med Vartahamnen dominerar passagerar-
trafiken men godsvolymerna ar betydande. Viss kryssningstrafik anvander Masthamnen.
Stadsgardskajen har jarnvagsanslutning men anvands for narvarande inte for godstran-
sporter till hamnen.

Nynashamn/Norvik

Hamnen &gs av Stockholms Hamnar AB och ligger 60 km s6der om Stockholm. | hamnen
finns en farjeterminal for trailers och passagerare. Nynashamn ar huvudhamn for farje-
trafik till Gotland. Hamnen har ockséa regelbundna farjeforbindelser med Gdansk (Polen)
samt Ventspils och Riga (Lettland). Godsmangderna mellan Nynashamn och Lettland/
Polen 6kar kraftigt i relativa tal. Nynashamn har anslutning till jarnvag men den anvands
for narvarande inte for godstransporter.
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Norvik, som ar belaget norr om Nynas Refining AB, planeras for att ersatta container-
hanteringen i Frihnamnen och for att kunna hantera vaxande godsmangder pa farja. En
jarnvagsutredning ar paborjad for att ansluta hamnomradet till Nyndsbanan. Hamnen
forvantas tas i drift ar 2008 forutsatt att tillstdndsprovning ar avslutad. I anslutning till
hamnomréadet finns mark som dgs av NCC avsedd for utveckling av verksamheter.

Oxeldsunds hamn

Oxelésunds Hamn AB &gs till 50 procent av Oxelésunds kommun och till 50 procent av
SSAB Oxelésund AB. Hamnen ar en djuphamn och har kort insegling. Hamnen ar framst
en bulkhamn, men fungerar ocksd som omlastningshamn mellan mindre och storre far-
tyg. Sedan 2006 har hamnen arbetat for att utveckla containertransporter.

Vasteras och Koépings
Agare till hamnarna i Vasterés och Képing ar Malarhamnar AB som i sin tur dgs av
Vasteras Stad (55 procent) och Képings kommun (45 procent). De stora produktgrup-
perna utgors av bulk, styckegods och containers. Koping ar i huvudsak en industrihnamn
for bulkprodukter. Styckegodshantering finns i Vasteras hamn.

| Vasteras finns ocksd kombiterminal och staden har en vaxande lagerhantering. Till
exempel har ICA valt Vasterds som lokaliseringsort for ett av foretagets tva centrallager i
Sverige.

Norrkodpings hamn och kombiterminal

Hamnen &gs av kommunen. Norrképings Hamn och Stuveri AB skéter hamn-, stuveri-
och terminalverksamheten. Skogs-, olje- och jordbruksprodukter dominerar hante-
ringen. Hamnen driver ocksa en kombiterminal. Industrispér finns pd hamnomradet
med anslutning till sédra stambanan. Planer pa en ny kombiterminal samt forbattrade
sparanslutningar till stambanan ingér i det s& kallade Norrkdpingspaketet, vilket i sin
helhet syftar till att utveckla Norrkdéping som transportnod.

Gavle hamn/container och kombiterminal
Hamnen &gs av Gavle kommun och bestar av Fredriksskanshamnen samt Granudden
med Korsnas som dominerande kund, darefter Stora Enso och ett stort antal mindre kun-
der till lokala speditérer. Trafiken i hamnen bestar bade av linjetrafik och av kontrakts-
fart. Ingen farjetrafik forekommer.

Containerterminalen fungerar aven som kombiterminal. Géteborgs hamn ar delagare
i terminalen. | Gavle har containerhanteringen okat kraftigt under flera ar och hamnen ar
for nérvarande den tredje storsta containerhamnen efter Goteborg och Helsingborg.

Hallsberg kombiterminal

En ny kombiterminal finns i nara anslutning till Riksbangarden. Hallsberg &r en av de
viktigaste svenska knutpunkterna for jarnvagstrafik. Flera transportintensiva svenska
och internationella storféretag har valt att koncentrera sin verksamhet eller lagga sina
central- eller regionallager har, exempelvis Ford, Spendrups, Ahlsells och SJ.
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Eskilstuna

Folkestaterminalen i Eskilstuna dgs av kommunen och har goda anslutningar till riksvag-
natet och jarnvag. Eskilstuna attraherar lagerverksamhet. Transporféretag som nyttjar
kombiterminalen har enligt kommunens hemsida aviserat betydande volymdékningar.
Inom kommunerna och det lokala naringslivet i Sérmland gors betydande anstrangning-
ar for uppbyggnad av logistiska nav vid E4 (Oxel6sund/Nykdping) och E20 (Eskilstuna/
Strangnas).

Arlanda

Flygplatsen ags av Luftfartsverket och ar Sveriges storsta fraktflygplats. Narmare 95 pro-
cent av godsvolymerna hanfors till utrikestrafiken. Det gods som fraktas med flyg utgors
av sma volymer och de arliga variationerna kan vara betydande. En vedertagen uppskatt-
ning ar att 30—40 procent av den totala godsmangden flygfrakt transporteras med lastbil
till Kastrup eller flygplatser pa kontinenten.

Skavsta flygplats

Flygplatsens dominerande dgare ar TBI, en multinationell féretagsgrupp som har intres-
sen i cirka 35 flygplatser i hela varlden. Skavsta har mojlighet att ta emot stora fraktflyg-
plan som inte kan rymmas pé Arlanda. DHL finns representerade har och Onyx Logistic
Center som stottas av till exempel SAAB, Opel, ABB, EDS, SSAB och Thorsman.

Orebro-Bofors flygplats

Orebro Lans Flygplats AB som &r ett helagt dotterbolag till Lanstrafiken Orebro AB &ger
flygplatsen. Storsta delen av frakten sker i form av chartertrafik (ad-hoc eller projektspe-
cifik last). P& flygplatsen finns en nyligen fardigstalld fraktterminal. Féretag som DHL,
TNT, Panalpina, West Air, SAS Cargo och Jetpak finns representerade.
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Storre terminalomraden for lastbilar, inklusive foretagsanknutna anlaggningar och storre

képcentra i Stockholm-Uppsalaregionen
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Arsta

Arsta, som drivs av CargoNet, ar Sveriges stérsta kombiterminal. Inkommande gods
utgdérs i huvudsak av konsumtionsvaror véster- och séderifran. Utgdende container-
transporter utgors i huvudsak av tomma containers. | anslutning till kombiterminalen
finns industriomraden med omfattande transportverksamhet.



Naringsliv, logistik och terminaler i Stockholms lan 65

Terminalens kapacitet utnyttjas idag nara nog fullt ut. Banverkets prognoser pekar pa en
fordubbling av hanteringsbehovet i regionen fram till 2020. Det 6kade kapacitetsbehovet
kan inte tillgodoses i Arsta. Redan idag r&der brist pa kapacitet i de omgivande vag- och
jarnvagsnaten. Darfor planeras en kompletterande kombiterminal norr om Stockholm,
dar Rosersberg ar det forordade alternativet?*.

Arsta/Vastberga industriomrade

Logistikcentrum i Jordbro

Jordbro utgdr bas for distribution och uppsamling av gods i Stockholmsomradet. | Jord-
bro finns ett av GreenCargos logistikcentra. I omradet finns ocksa lager for produkter
som distribueras till hela Norden.

24 Banverket, Forstudie kombiterminal norr, Remisshandling.
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Logistikcentra i Vastberga

DHLs inrikesterminal hanterar alla typer av gods fran lakemedel till trycksaker. Ett av de
storsta kundsegmenten ar dagligvaruhandeln (Fast Moving Consumer Goods, FMCG),
till exempel Ahléns, Carlsberg etcetera. Byggindustrin ar en annan stor kund, liksom bil
och reservdelar, elektronik och lakemedel. Kylvaror gar aldrig via terminal utan enbart
som partigods i obruten kedja direkt till kund. Ibland finns d&ven tempererade varor som
inte far transporteras for kallt pa vintern i stycke- och paketgodset.

Scanias gods anlander hit och sprids sedan i landet. Dagligvaruhandelns gods hamtas
upp ute i landet och ska distribueras fran lager ut till butiker. Coop har exempelvis lager
i Vaxjo och Bro och godset ska distribueras darifran. Ibland kors det till Coops lager dar
Coops personal sorterar och sedan hamtar DHL godset for distribution. Detta kan fore-
komma béde for fjarr- och distributionstrafik.

I Vastberga ligger ocksa Schenkers terminal for gods till/frén icke-EU-lander och for
specialupplagg (ofta kundspecifika), till exempel vitvaror och kéksinredningar som ar
extra kansliga for hanteringar. Ett exempel ar Electrolux som lagt de flesta av sina trans-
porter hos Schenker.

Inga ytexpansionsméjligheter finns. Industrispar finns men anvands i mindre omfatt-
ning.

Lundainrikesterminal

Schenkers terminal for inrikesverksamhet och EU-gods byggdes 1970 och terminal-
byggnaden &r utbyggd i tre omgéngar under 90-talet, bland annat &r den tilloyggd i

béda d&ndarna och breddad. Volymerna for avgdende gods kommer framst frén Scania.
Ankommande gods ar framst lakemedel for Tamro, Electrolux, Michelin och Telia samt
partigods som Coca-Cola, Carlsberg, Becker féarg, Dell-datorer, Panasonic, levande véx-
ter, I6kar etcetera. Omkring 20—25 procent av avgaende gods utgors av transporter inom
Stockholmsregionen. .

Tomteboda med flera

I Tomteboda finns rangerbangard och en postterminal som ocksé ar en av Sveriges
storsta enskilda byggnader. I 1anet finns flera mindre lastnings- och lossningsplatser.
Dessa ar Upplands-Vasby, Hagalund, Spanga, Sundbyberg och Tumba. | Upplands-Bro
finns ett centrallager for Coop med jarnvagsterminal. Denna ar dock inte 6ppen for andra
operatorer.

Rosersberg

I Rosersberg i Sigtuna kommun finns omfattande markomraden avsatta for industri-
verksamhet. Omrédet har attraherat terminal- och lageranlaggningar. En férstudie om
lokalisering av en ny kombiterminal i norra Stockholm indikerar att Rosersberg ar en
lamplig lokalisering.
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Lagesvillkor

Marknadsaktorernas lokaliseringskriterier
Foljande faktorer spelar stor roll for marknadsaktorernas lokalisering av terminaler:

Varifran godset kommer

Var inom regionen godset ska tas emot/anvandas

Andel omlastat/direktlevererat

Kundkrav — Kundernas krav i fraga om respons (ledtid och leveransprecision) och
kundanpassning.

Mottagarens férhallanden (fri héjd, 1angd, miljézoner, andra restriktioner).
Narhet till vag och jarnvag (ibland ocksa flygplatser och hamnar). Sannolikt 6kar
narhetskravet till flygplatser och aven hamnar med ett mer differentierat trans-
portutbud i framtiden

Dessutom inverkar naturligtvis ett antal andra faktorer som

Produktionsplaner

Produktegenskaper sasom fysisk form, férpackningsdensitet och varde-
tathet

Variationer i utbud och efterfragan

Avsattningsmarknadens storlek och geografiska utbredning
Transportsystemets tillganglighet, kvalitetsegenskaper och service

Godsflédenas geografi

De tidigare kapitlen i denna rapport leder fram till ndgra slutsatser om godstransporter-
nas geografiska struktur:

Stockholms lans ekonomi ar dominerande i Méalardalen och en mycket stor del av hela
landets ekonomi.

Industrin utgdr en relativt liten andel av Stockholmsregionens ekonomi jamfort med
andradelar av landet. Har dominerar istéllet tjansteproduktionen. Den industriella
produktionen domineras (i monetéra termer) av hégteknologiska produkter. Det
innebar generellt hdgt varuvarde per volymenhet — det vill séaga relativt blygsamma
transportvolymer. Branschstrukturen leder till sma godsleveranser, men den totala
omfattningen ger &nda stora volymer. En stor del av regionens produktion gar pa
export.

Varuimporten ar dimensionerande. Importen ar storre an exporten matt i kronor.
Forbrukningen &ar ocksa storre an produktionen matt i kronor.

Varuflédena in till Stockholmsregionen kommer huvudsakligen fran séder och véaster
men rérelsemonstret ser olika ut beroende pé vilken typ av varor som transporteras.
Dagligvaror kommer huvudsakligen séderifran och vasterifran in till Stockholm-
Malarregionen. Industriellt producerade varor kommer huvudsakligen norrifrén och
nyttjar strdk genom Stockholm-Malarregionen for att na viktiga omlastningscentraler
i exempelvis hamnarna.

Konsumtionen sker till stor del i regioncentrum.
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e | framtiden vantas transittrafiken 6ka, exempelvis transporter mellan farjeterminaler
och andradelar av landet eller utlandet.

« Skilda leveranskrav ger differentierade lagen. Flodena av konsumtionsvaror in till
Stockholmsregionen styr hur den regionala terminalstrukturen kan utvecklas.

» Skarpta miljokrav innebér ett vaxande tryck pa att lokalisera terminaler och godstran-
sporter utanfor stadsbygdens mest centrala delar. Lokala trafikforeskrifter, miljo-
zoner, avgiftssystem och bullerskarmar anvands for att skydda den centrala region-
karnan och andra omraden frén stérningar orsakade av tunga godstransporter.

Skilda leveranskrav ger differentierade lagen

Marknadsaktérernas val av terminal- och omlastningspunkter styrs i hog grad av tids-
ramar men ocksé av andra kvalitetskrav pa olika typer av leveranser.

A) Insatsvaror

Efterfragan pa insatsvaror kan i viss man forutses vilket mojliggor planering. 1 praktiken
samlokaliseras ofta transportanlaggningar med de anldggningar som krévs for att han-
tera leveranser av reservdelar.

B) Dagligvaror och séllanképsvaror

Léagesvalen for terminaler avsedda for dagligvaror och sallankdpsvaror styrs huvudsakli-
gen utifrdn kundernas krav pa leveranstid m.m. Ménga lagen kan vara intressanta inom
regionen.

C) Farskvaror — special
Terminaler for hantering av varor med speciella krav pa kvalitet, som farskvaror till
exklusiva restauranger, kan behodva ligga nara innerstaden.

D) Akuta reservdelar

Ofta ar kostnaderna for stillastdende utrustningar eller anlaggningar hoga, vilket gor att
man prioriterar snabba leveranser av reservdelar. FOr att kunna hantera frakter av akuta
reservdelar ar det viktigt att terminalen ligger nara en internationell flygplats. Fa platser
ar langsiktigt intressanta for denna typ av transporter inom regionen.

Kundernas krav i fraga om respons (ledtid och leveransprecision) och kundanpass-
ning forutses skarpas ytterligare i framtiden. Narhet till och framkomlighet i dverord-
nade delar av vag- och jarnvagsnatet, samt — for vissa typer av varor — &ven i forhallande
till flygplatser och hamnar, styr ocksa valet av terminallagen.

Miljokrav

Miljokvalitetsnormer och andra krav pa hansynstaganden har lett till atgarder for att
skydda den centrala regionkérnan och andra omraden fran stérningar orsakade av tunga
godstransporter. Lokala trafikforeskrifter, miljozoner och avgiftssystem anvands redan
idag for att styra trafiken till leder och omraden som bedéms téla dessa storningar eller
dar man exempelvis byggt bullerskarmar, fangstdammar for dagvatten, okat sékerheten
och hojt beredskapen att hantera katastrofer. Denna utveckling forutses 6ka. Detta inne-
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bar ett vaxande tryck pa att lokalisera terminaler och godstransporter utanfor stadsbyg-
dens mest centrala delar.

Ekonomiskt geografiska brytpunkter

| tidigare avsnitt konstateras att marknadsaktorerna stravar efter att halla nere antalet
omlastningspunkter och att uppna skalfordelar genom samlokalisering. Dessutom
framkommer att de regionalt intressanta terminalerna i praktiken utgoérs av logistikbyar
och kombiterminaler, dimensionerade for att hantera storstadsregionens konsumtions-
varor. Vid lokalisering av dessa vill man & ena sidan ligga s& nara marknaden som mojligt,
& andra sidan hitta ett ekonomiskt fordelaktigt lage som motsvarar krav pa rationalitet

i hanteringen och tillgodoser kundens leveranskrav utan att kosta for mycket i trangsel,
markpriser och miljéstérningar. Det framtida sammanhanget i férhallande till det éver-
ordnade transportssystemet med storre leder, banor, hamnar och flygplaster samt bebyg-
gelsestrukturen och de stora malpunkternas lokalisering kommer att spela en avgérande
roll.

Framtida terminalstrukturer

Godsets regionala "kollektivtrafikterminaler”

Godset ska fraktas till ménga olika mottagare i regionen. Férenklat kan man saga att
naringslivets godstransporter kan indelas i ett kollektivtrafiksystem och ett system av
mottagarspecifika biltransporter. "Godsets kollektivtrafiksystem” tillgodoser de stora och
regelbundna godsflédena mellan hamnar och andra terminaler. "Godsets privatbilism”
betjanar systemets kapillarer dar flodena &r mindre och kraven pa individuell anpassning
stérre. En vedertagen uppfattning ar att cirka 20 procent av godstransporterna gar via
terminal och uppemot 80 procent utgors av direktleveranser.

Det regionalt betydelsefulla godstransportsystemet bestdende av terminaler med
anslutande transportsystem, avser i forsta hand "godstransporternas kollektivtrafiksys-
tem” och andra anlaggningar som behovs for att tillgodose en langsiktig hallbar struktur
for dessa transporter. Enligt tidigare diskussioner avser detta ett fatal punkter for han-
tering av stora godsvolymer som kan betecknas som "logistikbyar”, logistikcentra eller
“kombiterminaler”.

Skandinavienterminaler

Stockholmsregionen blir alltmer synonymt med Mélarregionen. Terminaler flyttar langre
vasterut pa bada sidor om Mélaren (Eskilstuna/Orebro/Visterés) men dven ner mot
Jonkoping dar marken ofta ar billigare, Ionekostnaderna lagre och tillgangen till lamplig
personal battre &n inom storstadsomréadets lokala arbetsmarknad.

Dessa lagen ar samtidigt vallokaliserade for verksamheter som opererar inom hela
Skandinavien. De ligger ocksa vél till med hansyn till inflodet av vasentliga varufléden
frén soder och vaster. Dessa lagen passar bade foretagsspecifika terminaler, logistikbyar
och kombiterminaler.
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Lagen langs med riksvag 50 ar intressanta for lokalisering av Skandinavienterminaler
inom Stockholm-Mélarregionen. ldag ar Orebro/Hallsberg ett utmarkt l&ge for hantering
av exempelvis exportvaror fran Norrland och Mellansverige. Har finns bra infrastruktur-
kopplingar till flyg och framforallt till jarnvagar och vagar mot Stockholm /Finland,
Goteborg/Norge samt mot Jonkoping/Sydsverige/Danmark.

Terminaler fér dagligvaror och sallankdpsvaror

P4 cirka 10 mils avstand fran Stockholm finns flera transportkorridorer med intressanta
lagen for stérre terminaler. Har finns en zon utanfér Stockholmsregionens intensitet
samtidigt som man kan klara kundernas krav pa ledtider och leveranssikerhet.

Detta marks redan i de senaste arens nyetablerade terminaler fér hantering av
dagligvaror och sallankdpsvaror intill Norrkoping/Nykoping samt Eskilstuna/Vasteras/
Strangnas. Har finns aven Flen och Katrineholm som har en mycket god tillgéanglighet i
jarnvagsnatet men en relativt samre tillganglighet i vagtransportsystemet. Mojligen kan
aven lagen som Sala och Uppsala norr om Malaren vara aktuella. De ligger dock inte lika
fordelaktigt till med avseende pé varuflodena séderifrdn som ska vidare mot Stockholms-
regionen.

Terminaler i dessa lagen ar ofta foretagsspecifika.

Terminaler f6r akuta insatser av reservdelar

Terminaler for produkter som méste kunna levereras inom kort tid och med hog
leveranssakerhet behdver ligga néra en stor flygplats med tét och differentierad inrikes
och utrikestrafik. Lagen intill Arlanda &r mest intressanta for sddana produkter. Aven
lagen intill Skavsta kan vara intressanta for sddana terminaler, sarskilt om fraktflyget
okar i omfattning och om begransningar for Arlanda i form av restriktioner for utslapp av
koldioxid.

Kundkraven som styr lokaliseringen av reservdelar som behéver kunna levereras akut
véntas ocksa leda till samlokalisering med terminaler for insatsvaror.

Strategiska terminallagen inom Stockholmsregionen

pa lang sikt

Strukturomvandling forutses

Analysen av Stockholmsregionens naringsstruktur, logistikmarknaden och de rumsliga
utvecklingsforutsattningarna leder till slutsatsen att en omstrukturering av Stockholms-
regionens godstransportsystem kan forutses pa lang sikt.

For detta talar ocks& andra tendenser som den snabbt vaxande internationella
godstrafiken, det 6kade politiska intresset inom EU for att stimulera intermodala och
sjotransportrelaterade godstransporter samt den snabbt vaxande handeln med nya fram-
vaxande marknader i EU:s grannlénder, Kina och andra delar av Asien.
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Utvecklingen inom Stockholmsregionen véntas ocksa driva pa strukturomvandlingen av
regionens godstransportsystem. M&nga omraden som idag anvands for godshantering
ligger centralt i regionen p& mark som har manga alternativa anvandningsomréden. En
eventuell utflyttning av hamnfunktioner fran Vartan/Frihamnen majliggor nya utbygg-
nader av bostader och arbetsplatser. Aven Norra Stationsomradet planeras for bebyggel-
se. Ulvsundaomréadet har visat sig ha en stor utbyggnadspotential oberoende av framtida
flygverksamhet vid Bromma flygplats. P& sikt kan trycket ocksa vantas 6ka pa att kunna
utnyttja valbeldgna omréden som Véstberga, Arsta och Tomteboda/Hagalund fér ny
stadsbebyggelse. Samtidigt kan konstateras att det finns efterfrdgan pa centralt beldgna
hamnlagen for hantering av bulkgods.

Framtida infrastruktur

Som en del av denna studie har en tentativ diskussion forts om framtida terminalstruktur
for i forsta hand godstrafikens sk "kollektivtrafikstruktur” d.v.s. sddana terminaler som
tidigare benamnts logistikbyar och kombiterminaler.

Den fysiska struktur som anvisas i RUFS inkluderar utbyggnader i trafiksystemet i
kombination med inriktning mot en flerkarnig stadsstruktur inom Stockholmsomradet.
Flera av dagens handelsomréden forutses kunna utvecklas till yttre regionala karnor som
ar sammanbundna av tvarforbindelser i vag- och kollektivtrafiksystemet. Utbyggnad av
Ostlanken mellan Jérna och Linkoping planeras. Banverket bedriver en férstudie om
Ostlankens utbyggnad.

Stockholms Hamnar AB har ansokt om tillstdnd enligt miljobalken for utveckling av
hamnverksamhet i Norvik i Nynashamn. Forstarkt kapacitet pa Nynasbanan studeras av
banverket, utbyggnad av vig 73 har pabdrjats och utbyggnad av Sédertérnsleden ingar
i befintlig investeringsplan. Haninge kommun forbereder planering av mark for ytterli-
gare terminalfunktioner i Jordbro.

Banverket 6verviger att etablera en ny kombiterminal i Stockholmsomradets norra
del. Sigtuna kommun har pabdrjat arbete for en detaljplan som ska méjliggéra kombi-
terminalen.
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Tunga strak for gods pa jarnvag i Malardalen (bredare band indikerar mer trafik)

Som framgar av banverkets 6versikt? éver godsflodena pa jarnvagarna i Malardalen, ar
jarnvagsstraket norr om Mélardalen, den sé kallade "Malarkorridoren” mindre belastat
av godstrafik &n "Svealandskorridoren” séder om Malaren. Banverket anger att kapa-
citeten for godstrafik pa Malarbanan kommer att fortsatta att vara begransad. Gods

mot Stockholm sdder och véasterifran kommer dven i fortsattningen att i huvudsak vara
hé&nvisat till Svealandskorridoren. Utbyggnaden av Ostlanken, Sddertélje-Linkdping, och
eventuellt senare Gotalandsbanan kommer att frigéra kapacitet i korridoren. Strackan
Sodertalje-Stockholm forblir emellertid en flaskhals under dverskadlig tid vilket talar for
till exempel kombiterminallokaliseringar vaster om Sodertélje.

25 Kombiterminaler i Ostra Mellansverige. Banverket, BROTPM 38/2005
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Tva regionalt intressanta lagen for logistikbyar och
kombiterminaler

Slutsatsen av iakttagelser och dvervaganden &r att tva lagen — ett lage norr om Stockholm
néamligen Rosersberg, och ett lage soder om Stockholm némligen Sodertéalje — ar sarskilt
intressanta strategiska lokaliseringsalternativ for att utveckla regionala logistikbyar och
kombiterminaler pa sikt. Detta stodjs ocksa av de rankingslistor av intressanta logistik-
lagen som gjorts av medierna Inkdp&logistik och www.intelligentlogistik.se.

| 6vervaganden ingar att Sodertalje har stor potential att utvecklas som logistikby
for forsorjning av Stockholmsregionen. Darmed 6ppnas mojligheterna for att flytta ut
vasentliga delar av de terminalfunktioner som idag finns i Vastberga och Arsta. Aven
en ny etablering av en kombiterminal i Rosersberg, kombinerat med en logistikby kan
Oppna mojligheter till omlokalisering av funktioner som for nérvarande ar belédgna i
regioncentrum.

En yttre tvérled kring Stockholm skulle forbinda de ovan diskuterade strategiska
regionala terminalldgena med betydelsefulla centrumanléggningar och handelsplatser
som L&nna, Farsta, Handen, Huddinge, Kungens kurva — Skarholmen, Jakobsberg cen-
trum, Barkaby och Kista centrum, Stinsen vid Haggvik samt Taby/Arninge. Den skulle
ocksa forbinda de diskuterade terminallagena med flera stora arbetsplats- och partihan-
delsomraden som de i Lunda och Jordbro.

Kombiterminal Arsta

Kombiterminal Arsta dgs idag av CargoNet. Ursprunget till att platsen som logistiknod
uppstod i Arsta ar att varuflddena som tidigare beskrivits huvudsakligen kommer

soder- och vasterifran. Arsta fick en 6kad betydelse i samband med att nuvarande Sédra
stationsomradet pa Sodermalm i Stockholm bebyggdes med bostader. Delar av den verk-
samhet som idag finns p& Arsta skulle kunna flyttas ut for att ge utrymme for ytterligare
stadshebyggelse. Delar av den verksamhet som idag finns pa Arstafaltet for i forsta hand
farskvaror, kan dock behéva bibehallas. Arstas partihandel spelar en viktig roll for restau-
ranger och butiker som upphandlar farskvaror som gronsaker och snittblommor. De bér
haen relativt kort vag till partihallen som darfér med férdel kunde bibehéllas vid Arsta.
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Principskiss 6ver godstransporternas framtida huvudstruktur

Behov av atgarder for
okad trafiksakerhet och
minskade stérningar

Vastliga forbindelser Kapellskar

Arlanda

X

Rosersberg

UtlokaliseraTomteboda
till Rosersberg?

Vértan

Barkarby

Forbifart Stockholm\

Reducerad logistik i Arsta?

Lanna

Vag 225 /

svag lank

Ny containerhamn
ersatter Frihamnen

X

Skavsta

Diskussion om en l&ngsiktig etablering av nya regionala terminaler i Sodertélje och
Rosersberg behéver ocksa relateras till behov av férandringar i annan infrastruktur inom
regionen. Delar av dagens centralt beldgna terminalomraden i Arsta/Vastberga och
Tomteboda/Hagalund kan kanske frigéras for annan anvandning.

Sodertalje

Varor som idag hanteras i Arsta, men som inte &r beroende av detta centrala lage, kan
pé sikt omlokaliseras till annan plats och framtida expansion skulle med férdel kunna
ske langre ut frdn den centrala regionkarnan. | férsta hand bér man séka ett lage langre
soder- och vasterut eftersom de stora varuflodena kommer in mot Stockholmsregionen



Naringsliv, logistik och terminaler i Stockholms lan 75

frén detta hall. Flera tunga strak i jarnvégs-, vag och farledssystemet forenas i Sodertalje,
som kan utgora ett intressant lage for en sddan plats i sédra regiondelen. Har férenas
Vastra stambanan, Svealandsbanan och den kommande Ostlanken. Nar Ostlanken byggs
ut kan Vastra Stambanan fa 6kad betydelse for godtransporter mellan Stockholm, Gote-
borg och Malmé. E4 och E20 stralar ockséd samman i Sodertélje. Har ligger d&ven Soder-
talje hamn och Sodertélje kanal. Skavsta flygplats ligger forhallandevis nara.

For narvarande diskuteras framtida anvandning av det tidigare militara markomra-
det vid Almnas som nu forvaltas av Vasallen. Almnas representerar ett stort och samlad
markinnehav omedelbart séder om E20 och i direkt anslutning till Vastra Stambanan. En
ny regional terminal i Sodertalje skulle ha en stor potential for att kunna utveckla olika
kombiterminalfunktioner.

Sodertéaljes funktion i transportsystemet paverkas knappast av hur hamnverksam-
heten kan tankas utvecklas. Flera hamnar aspirerar pa att utvecklas till containernoder,
till exempel Norrkoping, Oxelésund och Norvik. Detta férandrar dock inte Sodertaljes
transportgeografiska position som inkorsport till Storstockholm.

Rosersberg

Rosersbergs lage i Sigtuna kommun har ett intressant lage i direkt anslutning till jarn-
vagen mellan Stockholm, Uppsala, Dalarna och Norrland, intill E4 och mycket nara
Arlanda. Utbyggnad av en kombiterminal i Rosersberg foreslas i en forstudie utford av
Banverket. En framtida regional kombiterminal i Rosersberg kan vara ett framtida lokali-
seringsalternativ fér funktioner som finns och som diskuteras i Tomteboda/Hagalund.
Detta skulle kanske kunna frigéra delar av Tomteboda/Hagalundsomradet fér annan
anvandning pé sikt.

Rosersberg ligger val till i forhallande till de vagar och banor som férbinder Stock-
holm, Arlanda och stréket mot Uppsala med Vésteras, Varmland och Norge. Det ligger
ocksa val till i férhallande till hamnarna i Gavle och Kapellskar. | RUFS 2001 och i aktuel-
la investeringsplaner férs behov av battre kopplingar fram mellan E18 och E4 i hjd med
Arlanda samt behov av standardforbattring av vag 77 mellan E4 och Résa. Bagge dessa
investeringar skulle kunna starka den Nordiska Triangeln som pekats ut av EU som en
strategiskt viktig koppling mellan de skandinaviska huvudstaderna.
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Nordiska Triangeln utgor ett av de infrastrukturinvesteringsprojekt som prioriteras i EU.
Nordiska Triangeln férbinder de nordiska huvudstiderna. Den ger ocksa landanslutningar
till "sjdémotorvigen pa Ostersjon” och den knyter an till de tunga transportstraken i EU:s
nya medlemsléander och grannregioner i Ostersjbomradet.

Kalla: Finska transportministeriet

Hamnarnas roll

Féarje- och RoRo-hamnarna ar viktiga noder for den Nordiska triangelns anslutning oster-
ut mot Finland, Ryssland, Estland och Lettland. Den stadigt 6kande trafiken med dessa
lander utgor en stor del av det gods som hanteras av Stockholms Hamnar AB pa kust-
strackan fran Kapellskar till Nynashamn. Godset transporteras i huvudsak pd gummihjul
och en stor del ar transittrafik genom regionen.

Den av EU utpekade "sjomotorvagen” kan ses som en illustration av den container-
och annan trafik som betjanar de svenska hamnarna pé ostkusten. Den omfattar feeder-
trafik fr&n och till de stora transoceana hamnarna fr&n Rotterdam till Hamburg inkl.
Goteborg. Det finns tre befintliga kustnéara containerhamnar, Norrkdping, Oxelésund
och Sédertélje, samt beslut att investera i en fjarde i Norvik. Stockholms Hamnar AB
forvantas offentliggora upphandling av investerare i en ny containerhamn under slutet
av ar 2007.

Framforallt containertrafiken har 6kat kraftigt under de senaste aren och prognoserna
indikerar en fortsatt arlig 6kning pé sju—atta procent. | takt med att de transoceana far-
tygen blir stérre dkar ocksa feeder—fartygen i storlek och darmed behovet av terminalyta
i hamnarna. Samtidigt kan man férvanta sig att nya trafiksystem uppstar som innebar
att vissa hamnar utvecklas till transitterminaler, det vill sdga containern gér bade in och
ut med fartyg. Forutom att betjana Malardalsregionen och delar av Mellansverige och
Norrland, kan Norvik vara valbelaget for att attrahera denna typ av hantering.
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Bilagor

Varuhandel 6ver ldnsgréns

Med data frén rAps-databasen kan féljande forsorjningsbalans stallas upp for respektive
bransch i regionen

Produktion + Import = Férbrukning + Export
TILLGANG ANVANDNING

Forsorjningsbalansen sammanfattar flera poster: Importen respektive exporten bestar av
utlandsimport/-export och import/export fran/till 6vriga riket, forbrukningen bestér av
béde anvandning i produktionssystemet (insatsvaror) och slutlig anvandning (konsum-
tion och investeringar). Vi anvander féljande forkortningar for forsérjningsbalansens
komponenter

Produktion=Q Import=M Foérbrukning=C Export=X

For att klargéra hur dessa komponenter beréknas gor vi en uppdelning av exporten till
utlandet (X', foreign) respektive dvriga regioner (X9, domestic). P& motsvarande sétt
uppdelas importen pad utlandsimport (M") respektive import fran dvriga riket (M)

Produktionen Q baseras pé datainsamling fran foretagen och éverensstammer med
regionalrakenskaper och nationalrakenskaper. Generellt kan man saga att det for forsorj-
ningsbalansens 6vriga komponenter inte finns ndgon motsvarande datainsamling. (Vissa
poster i forbrukningen baseras dock pé& datainsamling.) Dessa komponenter ar darfor i
huvudsak syntetiska data, skattade pa foljande stt.

Vid berakning av forbrukningen ar en del exogen medan en annan del bestams av
produktionen. For att gora framstallningen enkel kan vi dock har satta forbrukningen
som enbart en funktion av produktionen,

C=f(Q

Importen beraknas med fixa importandelar for utlandsimport respektive import fran
ovriga riket. Utlandsimporten berdknas med fixa nationella andelar m av forbrukningen

Mf=m=*C

Ovrig forbrukning &r dels producerad i den egna regionen, dels importerad fréan évriga

riket. FOrdelningen berédknas med sttd av regionspecifika regionala inkdpsandelar, rpc
="regional purchase coeffient”. Dessa skattade koefficienter anger hur stor del av (den

nationellt producerade) forbrukningen i respektive bransch som &r producerad i den
egnaregionen.

Importen fran évriga riket blir darmed
M= (1-rpc) * (1-m)*C

Utlandsexporten X' &r proportionell mot produktionen, med samma proportion x som
galler for riket totalt, d.v.s.

Xf=x*Q
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dar x séledes ar den nationella exportandelen for den aktuella branschen.
Slutligen kan exporten till 6vriga riket, X, berédknas som en restpost

Xi=Q+M—C—X

Nagra kommentarer om osdkerhet i skattningen av
leveranser 6ver ldansgrans

Som framgatt baseras uppskattningen av lanets export och import i huvudsak pé skattade
modellsamband i rAps. Skalet att anvanda rAps syntetiska data ar att det saknas mot-
svarande datainsamling. Detta betyder givetvis att det inte heller finns ndgra direkta
mojligheter att validera resultatet.

Den mest narliggande datakallan for en jamforelse ar varuflodesundersdkningen
(VFU) frdn 2001. Denna urvalsundersokning kan pa grovre geografisk nivé (Sverige
indelat i atta riksomraden) anvéandas for en jamforelse med den uppskattning av
utrikeshandeln som erhalls via rAps. | figurerna pa nasta sida visas utlandsimporten och
-exporten av varor per riksomrade enligt rAps skattning for &r 2000, och enligt VFU for
&r 2001. Riksomrade Stockholm &r Stockholms lan. (Jamforelsen gjordes ursprungligen
vid en tidpunkt nar rAps data for 2001 inte fanns tillgangliga.)

Uppskattning av utlandsimport av varor per riksomrade, rAps ar 2000 och Varuflode-
sundersokningen (VFU) ar 2001, milj kr
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Det generella intrycket av denna jamforelse ar att utlandsimportens regionala fordelning
enligt rAps och VFU ar tamligen likartad. Bilden av utlandsexportens regionala fordel-
ning visar dock en relativt stor avvikelse for Stockholms lan.

Uppskattning av utlandsexport av varor per riksomrade, rAps ar 2000 och Varuflédes-
undersékningen (VFU) ar 2001, milj kr
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Arbetsstallen med minst 100 anstéllda i Stockholms stad

Bromma

Arkitektkopia AB

BT Svenska AB

Carlsberg Sverige AB

Graphium Print & Distribution AB
Instrumentarium AB

Mydata Automation AB

Volvo Aero Engine Services AB

Grafisk produktion, 6vrig
Kranar/lyftanordningar
Mineralvatten & laskedrycker
Bok- & offsettryckeri

Medicinsk utrustning/instrument
Annan maskintillverkning
Flygplansindustri

Enskede-Arsta

Aftonbladet Hierta AB
Recip AB
Swedish Meats ek for

Dagstidningsforlag
Lakemedelsindustri
Kreatursslakteri

Farsta

Falth & Hassler AB

Bokbinderi, trycksaksbehandling

Hasselby-Vallingby

Cromtryck AB
STC Produktions AB
System 3R

Metallvarutillverkning, évrig
Dagstidningstryckeri
Ovr verktygsmaskiner, tillverkn.

Kista

AB Lorentzen & Wettre
DNEX Tryckeriet AB

Ericsson Microelectronics AB
Ericsson Optoelectronics AB
Ericsson Radio Access AB
Saab Avionics AB
Tidningstryckarna

Instrument fér matning/provning
Dagstidningstryckeri
Elektroniska komponenter, tillv.
Elektroniska komponenter, tillv.
Radio-/TV-séandare/telefoner
Instrument f6r matning/provning
Dagstidningstryckeri

Kungsholmen

AB Dagens Nyheter

AB Kvallstidningen Expressen
Pharmacia AB

Skogaholms Bréd AB
Spendrups Bryggeri AB

Dagstidningsforlag
Dagstidningsforlag
Lakemedelsindustri
Bageri

Ol, framstalining

Lilieholmen

AB Sandvik Coromant
Alcro-Beckers AB
Ericsson Telecom AB
Imo AB

Net Insight AB

Kemiska produkter, 6vriga, tillv.
Fargindustri
Radio-/TV-sandare/telefoner
Pumpar/kompressorer, tillv.
Radio-/TV-sandare/telefoner

Schulstad AB Bageri
V&S Vin & Sprit AB Spritdrycker
Maria-Gamlastan P A Norstedt & Soner AB Bokforlag
Norrmalm Arla Foods AB Mejerivarutillverkning, 6vrig
Arla Mejeri Mejerivarutillverkning, évrig

Bonnier Tidskrifter AB
Bonnierférlagen AB

Dagens Industri AB

HB Svenska Dagbladet AB & Co
Liber AB

LRF Media AB

Norstedts Juridik AB

Tidskriftsforlag
Bokfdorlag
Dagstidningsforlag
Dagstidningsforlag
Bokfdérlag
Tidskriftsforlag
Bokférlag
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Skarpnack Inmotion Technologies AB Styrinstrument, tillverkning
Samhall Baltic AB Pappers-/pappforpackningar tillv.
Tagia AB Réalsfordonstillverkning
Spanga-Tensta Essilor AB Optiska instrument/fotoutrustn
Samhall Baltic AB Radio-/TV-séandare/telefoner
Alvsjo Bosch Rexroth Teknik AB Pumpar/kompressorer, tillv.
Ericsson Telecom AB Radio-/TV-séandare/telefoner
O Kavli AB Osttillverkning
Ostermalm Bokforlaget Natur och Kultur Bokforlag

IDG AB Tidskriftsforlag
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