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Regionplane- och trafi kkontoret i Stockholms län arbetar med att  successivt 
öka sin kunskap och kompetens om näringslivets godstransporter. Det har 
 funnits ett behov av att identifi era regionalt betydelsefulla utvecklingstendenser 
för godstransporter samt att konkretisera den långsiktiga innebörden för viktiga 
terminalfunktioner. Detta behövs bland annat som underlag för den nya regionala 
utvecklings plan som håller på att utarbetas. 

I denna rapport redovisas
• en övergripande beskrivning av Stockholmsregionens näringsstruktur och dess 

godstransporter
• en mer detaljerad beskrivning av hur förutsättningar för transporter och termi-

naler ser ut utifrån logistikbranschens eget perspektiv
• några skisser som visar hur en framtida regional terminalstruktur skulle kunna 

gestalta sig på lång sikt.

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

Rapporten syftar till att förbättra kunskapsunderlaget avseende generering 
av varutransporter samt hur logistiken kring varutransporter fungerar. Därtill är 
rapporten tänkt att fungera som underlag för diskussioner kring hur regionens 
terminalstruktur skulle kunna utvecklas då den  nya utvecklingsplanen tas fram. 
Kontorets projektledare har varit Thomas Ney.

Stockholm i mars 2008

Sven-Inge Nylund

Regionplanedirektör

Förord
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Sammanfattning

Stockholmsregionen har en betydande konsumtion och tillverkningsindustri samt hyser 
en hög andel av Sveriges export- och importföretag. Ökande varuvärde medför också allt 
högre krav på precision i leveranser, vilket i sin tur ställer höga krav på regionens infra-
struktur och kapacitet för varutransporter med lastbil, järnväg, båt och fl yg.

Rapportens inledande kapitel redovisar en kartläggning av olika näringsgrenar 
och därpå baserad analys av transporterna. Syftet är att presentera en mer nyanserad 
beskrivning av näringslivets godstransporter. Kartläggningen, baserad på produktions-
värde och sysselsättning, visar på en rumslig struktur där regioncentrum dominerar med 
omkring hälften av producerat värde och hälften av sysselsättningen inom branscherna 
industri och handel. Även Södertälje, Sigtuna och Järfälla framträder som betydelsefulla 
med avseende på de studerade branscherna. 

Kartläggningen visar också hur branschen industri domineras av tillverkning av pro-
dukter med högt varuvärde. Detta tyder på att godsvolymerna är små, men ställer höga 
krav på transportkvalitet. Effektiva terminaler som sammanför transporterade volymer 
kan ha betydelse för företagens logistikkostnader och därmed dess konkurrenskraft.

I rapporten redovisas även en kartläggning av logistikbranschen i regionen. Dessutom 
redovisas en analys av strukturomvandlingens betydelse för lokalisering av terminal-
områden och för behov av framtida transportkapacitet. Trender inom logistik kan sam-
manfattas i följande punkter:
• Höga leveranskrav, max 2–3 dagar från beställning till leverans.
• Beslut som påverkar lokalisering och logistik fattas i allt högre grad utanför regionen, 

till och med utanför landet. 
• Alltmer sofi stikerade logistiklösningar kräver stabila planeringsförutsättningar.
• Lastbilstransporter är förhållandevis billiga. Däremot har de låg vinstmarginal, vilket 

gör företagen känsliga för extra kostnader.
• Godshantering är dyrt och hög effektivitet är ett viktigt konkurrensmedel. 
• Effektiva långväga transporter med lastbil eller kombitrafi k kräver få stopp, hög 

 fyllnadsgrad och betalande last i båda riktningar.
• Innerstadens transportförsörjning är en viktig fråga vid terminallokalisering, men 

behöver ses mot bakgrund av kravet på regional täckning.  
• Närheten till hamnar och fl ygplatser påverkar terminallokaliseringen för olika typer 

av företag. Avgörande är dock tillgängligheten till det område som ska betjänas och 
kostnaderna för etablering, arbetskraft och transportservice.

En fortsatt tillväxt av godstransporter leder till ökat behov av terminalkapacitet. Redan i 
dag fi nns kapacitetsbrist i kombiterminaler. Transporttillväxt, framtida kapacitetsbehov 
i terminaler (med olika funktioner), förändrade logistiklösningar och förändringar inom 
logistikbranschen är svårförutsägbara. Detta, tillsammans med regionens långsiktiga 
infrastrukturutbyggnad, bör ligga till grund för resonemang om hållbara transportstruk-
turer för gods. 

I rapportens avslutande del diskuteras sambanden mellan olika variabler och deras 
betydelse för terminalområdenas och transportanslutningarnas rumsliga struktur. 
Lägesvillkor för olika typer av terminaler anges och en tentativ fysisk struktur  skisseras. 
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Med avseende på befolkningsstruktur, näringslivsstruktur, transportsystem och logis-
tiska trender kan två områden pekas ut som goda lägen för strategiska logistiknoder: 
Arlanda/Rosersberg och Södertälje. I rapporten diskuteras möjligheten att utveckla 
logistikverksamhet i Södertälje med en potentiell möjlighet att utlokalisera kombitermi-
nalen i Årsta. Därmed skulle mark kunna frigöras för andra verksamheter. För inner-
stadens varuförsörjning och för att begränsa negativa miljöeffekter av distributionstrafi k, 
till exempel genom samlastning, kommer markområden att behövas i regionens centrala 
och halvcentrala delar även 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. Söder-
tälje, Sigtuna and Järfälla are also signifi cant 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. Effi cient freight terminals that bring transported 
volumes together can have a signifi cant 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:
• 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 profi t 

margins, which makes them sensitive to extra costs.
• Goods handling is expensive and high effi ciency is a key competitive tool. 
• Effi cient long-distance transportation by road or combined means of transport requi-

res few stops, full-load shipments and paying loads in both directions.
• Inner city transport provision is an important issue for freight terminal location, but 

needs to be set against the requirement for regional coverage.  
• 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 diffi cult 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 signifi cance 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 Södertälje. The report discusses 
the possibility of developing logistics activities in Södertälje by possibly relocating the 
Årsta 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 traffi c, for example 
through co-loading.
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Inledning

I RUFS 2001 (Regionala utvecklingsplanen för Stockholms län 2001) påtalas behovet av 
att reservera mark för terminalområden i Stockholms län samt att östersjöhamnarna bör 
fi nnas kvar och utvecklas efter marknadens krav. Enligt SIKA (Statens institut för kom-
munikationsanalys) kan den transporterade godsmängden till länet förväntas fördubblas 
från år 2001 fram till år 2020. En betydande del av denna tillväxt torde utgöras av stycke-
gods. SIKA har också bedömt att utrikes handel beräknas ha en högre tillväxt än inrikes 
handel. Utvecklingen av handeln har resulterat i kraftigt ökande transportmängder. Gods 
med container har ökat i de globala handelsströmmarna och med trailer i den europeiska 
handeln. Utvecklingen ger också förutsättningar för en ökad transportmängd på järnväg 
eftersom lastbärarna kan lastas om mellan olika transportslag. 

På nationell och europeisk nivå fi nns ambitioner att använda järnväg och sjöfart för 
godstransporter i integrerade transportsystem i större utsträckning än idag. Både med 
anledning av klimatförändringar och trängsel på kontinenten eftersträvas effektivare 
multimodala transportsystem för godstransporter. Det innebär att järnväg och sjöfart 
nyttjas på längre sträckor och kombineras med vägtransport för kortare sträckor i trans-
portkedjan. Möjligheterna att föra över gods från vägtransport till järnväg och sjöfart 
är störst på längre avstånd och förutsätter effektiva terminaler för omlastning mellan 
transportslagen. I Stockholmsregionen kan bristande kapacitet vid kombiterminaler, där 
enheter lastas om mellan järnväg och vägtransport, begränsa möjligheterna att tillgodose 
en ökande efterfrågan på kombitransporter. Hanteringskostnader vid terminaler begrän-
sar också kombitransporter.

Inom storstadsområden sker varutransporter med lastbil. För att begränsa gods-
transporterna på väg har möjligheter till samlastning, det vill säga att fl era leverantörer 
samordnar sina transporter, rönt allt större intresse. I bland annat Tyskland arbetar man 
aktivt för att skapa terminalområden. Så kallade logistikcentra, logistikbyar eller logistik-
parker ska gynna transporter på järnväg och samtidigt ge förutsättningar för att styra 
transportfl öden inom stadsregioner på ett sätt som är förenligt med mål som förbättrad 
miljö och minskad trängsel. I vissa fall tillskrivs också sådana logistikcentra en positiv 
inverkan på regional ekonomisk utveckling. 

Olika varuslag har skilda lokaliseringsförutsättningar med avseende på terminaler 
och lager. De skilda förutsättningarna kan bland annat kopplas till regionens näringslivs-
struktur och skilda logistiska lösningar för respektive varuslag. I regionen behövs därför 
fl era lokaliseringsmöjligheter med olika lägesförutsättningar, samtidigt som det råder 
konkurrens om marken och infrastrukturens kapacitet är begränsad. I kommande regio-
nala utvecklingsplan bör ett strategiskt förhållningssätt till godstransporter och termi-
nalers lokalisering formuleras. Denna rapport fokuserar på varutransporter och avser att 
fungera som diskussionsunderlag för detta arbete. 

Inledningsvis presenteras en översikt av Godsmängder i Stockholms län, där gods-
transporternas omfattning i enlighet med offentlig statistik redovisas. Av detta kapitel 
framgår svårigheter att mäta godstransporter i allmänhet samt att skilja ut statistik för 
de varutransporter som är relevanta i resonemang om markreservat och möjliga multi-
modala transportkedjor.
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I kapitlet Stockholmsregionens näringsstruktur redovisas den regionala ekonomins 
struktur, vilken utgör förutsättningen för varutransporter i regionen. Kapitlet lyfter också 
fram vissa behov av metodutveckling för att bättre kunna analysera kopplingen mellan 
ekonomi och godstransporter. Kapitlet om Logistikmarknaden – trender och strategier 
avser att tydliggöra innebörden av begreppet logistik och hur logistiska lösningar kan på-
verka både val av transportslag och lokalisering av terminaler och lager.  I det avslutande 
kapitlet Logistikmarknadens rumsliga struktur förs ett resonemang kring en hypotetisk 
framtida terminalstruktur och dess konsekvenser för markanvändning och infrastruktur-
investeringar. 
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Godsmängder i Stockholms län

En diskussion om terminalers lokalisering bör utgå från uppgifter om vilka typer och 
mängder av gods och transporter som är aktuella idag och i framtiden. Tillgången till 
statistik över godstransporter är därför en viktig förutsättning. Rent allmänt gäller att 
statistiken över godstransporter lämnar mycket övrigt att önska. Hur mycket beror, som 
alltid, på vilka typer av frågor statistiken ska besvara. I det här sammanhanget beror det 
till exempel på om terminalfrågorna ska ses ur ett begränsat mikroperspektiv, eller om 
det krävs en mera övergripande ansats som tar upp godstransporternas behov av länkar 
och noder ur ett regionalt utvecklingsperspektiv. 

Detta inledande kapitel ger dels exempel på olika godstransportvariabler som kan 
vara av intresse, dels på befi ntlig statistik som belyser storleksordningen på några trans-
porttyper i Stockholms län. En mera djuplodande genomgång av de principiella fråge-
ställningarna och av tillgången till olika slag av offi ciell statistik och liknande information 
faller utanför ramen för detta projekt. 

Viktiga frågor och statistik
I en analys av länets terminalstruktur är det naturligt att se terminalerna som noder i ett 
transportsystem. Inledningsvis blir då två frågor viktiga. Den ena gäller vilken kapacitet 
transportsystemets olika delar har. Den andra avser hur systemet efterfrågas/utnyttjas, 
det vill säga transporternas omfattning och sammansättning. Vi kan här skilja mellan 
statistik som avser:
(1) Infrastruktur 
(2) Fordon/farkoster
(3) Transporter

Med infrastruktur avses här transportsystemets noder – till exempel terminaler – och 
länkar. Den kan beskrivas bland annat i termer av kapacitet och tillgänglighet. På det här 
området fi nns relativt goda möjligheter att få fram information om olika typer av kapacite-
ter. Det går också att ta fram enklare mått på tillgänglighet.

Fordon och farkoster karakteriseras till exempel genom förmågan att frakta olika 
varuslag. Andra typer av prestanda, som maximilast och hastighet, är också viktiga 
egenskaper. För svenskregistrerade fordon/farkoster fi nns sådana data, till exempel över 
lastförmågan.

Transporter kan beskrivas med ett fl ertal variabler, exempelvis:
– transporterad godsmängd (vikt och värde)
– trafi karbete
– transportarbete
– varuslag 
– transportslag 
– ursprung/destination (varifrån/vart?)
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Valet av variabel beror – i princip – på vilket problem som ska belysas. I praktiken är 
valmöjligheterna små, vilket hänger samman med att tillgången till offi ciell transport-
statistik på länsnivå är ytterligt begränsad. Dessutom skiljer sig statistiktillgången 
mellan transportslagen, vilket gör det omöjligt att ge en fullständig bild av fl ödena i 
transportsystemet

För lastbilstransporter fi nns statistik på länsnivå över transporternas omfattning som 
dessutom är fördelad på varuslag. Järnvägssektorn lämnar ingen information om varu-
fl öden för län. Hamnstatistiken utgörs av uppgifter över lossade och lastade kvantiteter 
efter varuslag. Däremot saknas statistik över varans destination och ursprung. Uppgifter 
över fl ygfrakt saknas helt för varuslag. 

Här följer några exempel på statistik som dels ger några olika mått på transporternas 
omfattning i Stockholms län, dels illustrerar de luckor som fi nns i transportstatistiken.

Olika typer av transporter i Stockholms län

Lastbilsgods
Statistik publiceras över transporter med svenska lastbilar på 3,5 ton eller mer. År 2004 
uppgick de inrikes transporterna till närmare 320 miljoner ton.1 Den lastade godsmäng-
den i Stockholms län uppgick till 30 miljoner ton, medan lossat gods var närmare 33 
miljoner ton. Av detta utgjordes cirka 24 miljoner av leveranser inom länet. Det betyder 
att lastbilstransporterna till länet var omkring nio miljoner ton medan sex miljoner ton 
lämnade länet. Uppgifter över den internationella transittrafi ken med lastbil som går ge-
nom länet saknas. En stor del av lastbilstransporterna inom länet utgörs av bergmaterial. 
År 2001 uppgick denna mängd till i runda tal 10 miljoner ton.2

Järnvägsgods
Det saknas samlad statistik över de godsmängder som transporteras till och från länet 
med järnväg. Däremot fi nns data över kombitransporternas omfattning vid Årsta-
terminalen. År 2004 hanterades cirka 135 000 TEU-enheter.3 Årsta är därmed den 
största kombiterminalen i landet. Per dygn hanteras normalt 14 inkommande och nio 
utgående tåg. Jämfört med Årsta är övriga järnvägsterminaler i länet små. Inte  heller 
de transporter som går till/från industrispår i länet är, räknat i ton, av någon större 
 betydelse.

Fartygsgods
Hanterat gods (över kaj) vid länets hamnar uppgick år 2005 till cirka nio miljoner ton, var-
av två miljoner ton bulkprodukter.4 Av detta utgjordes två tredjedelar av lossat gods, till 

1 Källa: SIKA
2 Källa: Bergmaterialindustrins förutsättningar i Stockholmsregionen. 

Regionplane- och trafi kkontoret, PM 2:2004.
3 Banverket, Förstudie Kombi Norr (2006). TEU ska utläsas twenty-foot 

equivalent vilket motsvarar en 20-fot standardcontainer.
4 Källa: Sverige Hamnar
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övervägande del från utlandet. Det saknas offi ciella uppgifter över hur stor del av godset 
som har start- eller målpunkt i länet. Södertälje Hamn fungerar även som terminal för 
omlastning mellan landtransportmedel. Den hanterade volymen är därför större än vad 
som redovisas i hamnstatistiken. 

Flygfrakt
Stockholm-Arlanda är den fl ygplats i landet som hanterar de största mängderna fl ygfrakt. 
År 2005 uppgick fl ygfrakten totalt till cirka 65 000 ton.5 Den helt övervägande delen 
utgjordes av utrikestrafi k. Ungefär hälften av denna trafi k avsåg länder utanför Europa. 
Ankommande och avgående utrikes gods var av ungefär samma storleksordning.

Godsfl öden totalt i Stockholms län
Det saknas heltäckande statistik över godsfl öden till och från Stockholms län. SIKA har 
gjort beräkningar6 med hjälp av en godstransportmodell för att ge en ungefärlig bild av 
godsvolymerna. Enligt dessa kalkyler skulle år 2001 totalt 17 miljoner ton ha levererats 
från Stockholm medan 24 miljoner ton levererats till länet. Av dessa leveranser är nio 
miljoner ton inomlänstransporter. Det betyder att åtta miljoner ton går ut ur länet, 
 medan importen uppgår till 15 miljoner ton. Relationerna mellan in- och utgående 
leveranser stämmer väl med de tidigare redovisade siffrorna för lastbils- och fartygs-
gods. Däremot ligger de modellberäknade inomlänstransporterna väsentligt lägre än de 
tidigare redovisade siffrorna över lastbilstransporter. Förklaringen ligger sannolikt till 
större delen i att modellen endast räknar med transporter som överstiger 25 kilometer. 
Enligt SIKA:s prognos för år 2020 skulle leveranserna från länet öka med cirka en miljon 
ton medan leveranserna till länet skulle stiga med sju miljoner. Godsmängden till länet 
förväntas således fördubblas under en 20-årsperiod.

Flöden av högvärdiga produkter och livsmedel samt 
containergods i Östra Mellansverige
I ytterligare en modellanalys utförd av SIKA7 har godsfl öden för olika  produktkategorier 
till och från Östra Mellansverige analyserats. Östra Mellansverige är i denna analys 
defi nierad som motsvarande Mälardalslänen, Östergötland och Gästrikland. Analysen 
är intressant eftersom den särredovisar produktgrupper som hanteras vid terminaler för 
enhetslast och varutransporter. 

I analysen uppskattas att cirka 30 miljoner ton högvärdiga produkter och livsmedel 
transporteras landvägen till eller från Östra Mellansverige. Uppskattningsvis bedöms tre 
fjärdedelar av godset transporteras med lastbil. Containergodset utgör fyra miljoner ton, 
varav 30 procent transporteras till eller från regionen med fartyg. Resterande 70 procent 
beräknas transporteras landvägen via hamnarna i Göteborg och Skåne. 

5 Källa: SIKA
6 Varufl ödesundersökningen 2001.
7 SIKA 2005:2 Modellanalyser av godsfl öden i Östra Mellansverige
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Stockholmsregionens näringsstruktur

Diskussionen om transportfrågor i Stockholms län har länge haft en stark slagsida åt 
persontransporter. Men under senare år har en tydlig förändring skett och godstranspor-
terna har börjat få alltmer uppmärksamhet. Detta har dock främst handlat om ad hoc-
insatser som avsett delar av transportnätet; noder, eller länkar. Hamnutredningarna är 
ett sådant exempel, Banverkets förstudie om lokalisering av en ny kombiterminal i norra 
länshalvan ett annat. Vad som fortfarande saknas är en övergripande struktur (modell) 
som, så långt möjligt, ser transportsystemet som ett sammanhängande nätverk. I ett 
sådant system kommer förändringar i en del av nätverket att få återverkningar i andra 
delar. 

Det är produktion och konsumtion av varor som ger upphov till efterfrågan på gods-
transporter. Det betyder att en analys av godstransporter bör utgå från den regionala 
ekonomins struktur och utveckling. Ett första steg skulle därmed bli att kartlägga hur 
mycket som produceras respektive konsumeras av olika varor i Stockholms län. Detta 
skulle i sin tur ligga till grund för analyser av försörjningsbalanser för länet, vilka visar 
omfattningen av godstransporter över länsgränsen som produktionen och konsumtionen 
av olika varor ger upphov till. Godstransporterna skulle med andra ord knytas till det 
ekonomiska systemet som redovisar fl ödena av varor och tjänster mellan olika ekono-
miska subjekt – företag, hushåll, offentlig sektor. 

Det ekonomiska systemet har en tydlig inverkan på transportsystemet och dess 
utnyttjande. Samtidigt fi nns en effekt åt motsatt håll; transportsystemet påverkar det 
ekonomiska systemet. De tydligaste uttrycken för detta är dels att transportsektorn gene-
rerar intäkter och sysselsättning, dels att transportinfrastrukturen kan få effekter på den 
ekonomiska tillväxten. 

Behovet av transporter kan härledas från det ekonomiska systemet. Hur dessa trans-
porter organiseras – val av transportslag, behov av mellanlager etcetera – bestäms i den 
logistiska ansatsen, som närmare beskrivs i kapitlet om logistikmarknaden. 

Detta kapitel, Stockholmregionens näringsstruktur, fokuserar på de ekonomiska 
delarna av underlagsmaterialet för att analysera länets framtida terminalstruktur. Även 
om ett välintegrerat modellpaket med ekonomi och godstransporter kan förefalla något 
avlägset, bör arbetet med underlagsmaterial ha en struktur som är inriktat mot detta 
mål. Denna struktur består här av tre separata delar, som alla är av primärt intresse för 
terminalstrukturen.

Utgångspunkten är att produktion och konsumtion skapar efterfrågan på transporter. 
För diskussionen om Stockholmsregionens näringsliv behöver tre frågor ställas: 
1. Hur mycket produceras respektive konsumeras av olika typer av varor?
2. Vilka leveranser över länsgränsen ger produktion och konsumtion i länet upphov till?
3. Var i länet äger produktion och konsumtion rum?

Frågorna kommer här att diskuteras under tre rubriker:

Näringslivets struktur och utveckling i länet som helhet
Här presenteras data över den regionala ekonomins storlek, sammansättning och utveck-
ling.
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Leveranser över länsgräns
Avsnittet visar en första ansats att beräkna godsleveranser över länsgränsen.

Inomregional fördelning av produktion och konsumtion
Här presenteras både data över näringslivets lokalisering inom regionen och ett sätt att 
beskriva marknadsunderlag för terminaler inom regionen.

Det bör understrykas att detta kapitel har två skilda syften. Det ena är att med hjälp 
av  redan tillgänglig information – från offi ciella datakällor och tidigare utredningar 
– beskriva näringslivet med utgångspunkt från de ovanstående frågorna. Det andra är 
att peka på möjliga vägar att gå vidare mot målet att åstadkomma en ”Stockholmsmodell 
för godstransporter”. Denna modell skulle ta sin utgångspunkt i den redan befi ntliga 
modellen över det regionalekonomiska systemet, rAps8. På det sättet skulle en naturlig 
integration mellan transportsystemet och det ekonomiska systemet uppnås. 

Näringslivets struktur och utveckling i länet 
Ekonomins storlek och branschstruktur
Den regionala ekonomins storlek brukar illustreras med uppgifter om det sammanlagda 
värdet av produktion och tjänster (Bruttoregionprodukten, BRP). I följande fi gur jämförs 
Stockholms län med övriga Mälardalslän. År 2003 uppgick BRP i Stockholms län till 700 
miljarder kronor, vilket motsvarade 28 procent av den totala produktionen i riket (BNP). 
Av produktionen i Mälardalen kom år 2003 nära tre fjärdedelar från Stockholms län. 
Inget av övriga län kom upp till en tiondel. 

BRP i Mälardalslänen, 2003, milj kr

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

Källa: SCB
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Stockholm är den enda region i riket som i BRP-termer kan mäta sig med storstadsregio-
ner utomlands som till exempel Berlin, Hamburg och Amsterdam. 

Den ekonomiska utvecklingen har gått snabbare i Stockholms län än i riket som 
helhet. Under tioårsperioden 1993–2003 ökade BNP i fasta priser med 2,9 procent per 
år. Motsvarande tal för Stockholms län låg på 3,4 procent. De prognoser och scenarier, 
som gjorts för länet för de närmaste decennierna, pekar mot en fortsatt stark ekono-
misk expansion med i genomsnitt 2–3 procents ökning per år. Även i framtiden antas 
Stockholms regionen expandera snabbare än övriga riket.

Stockholmsregionens näringsliv skiljer sig i fl era avseenden från övriga rikets. Det 
framgår av följande fi gur som visar ekonomin uppdelad på fyra branschgrupper: 
• Tillverkning – utöver tillverkningsindustri ingår även byggnadsverksamhet
• Parti- och detaljhandel 
• Övriga privata tjänster – olika typer av företagstjänster dominerar
• Offentlig sektor

Andel av total produktion – BNP respektive BRP – år 2003, procent

Källa: SCB
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9 I fi guren ingår tillverkningsindustri, byggnadsverksamhet, jord- och 
skogsbruk samt el-, gas-, värme och vattenförsörjning. Tillverkningsin-
dustrin är den helt dominerande branschen.

Stockholmsregionens branschstruktur avviker från rikets framför allt i följande avseenden:
• Industrin, som i riket svarar för en fjärdedel av den totala produktionen, utgör i 

 Stockholms län mindre än 15 procent.9 
• Handeln spelar en något större roll i länet än i riket.
• De privata tjänsterna svarar för närmare hälften av produktionen i Stockholms län, 

mot en tredjedel i riket. I denna branschgrupp dominerar företagstjänster som kon-
sulter, fi nanstjänster och fastighetsservice.

• De tunga delarna av offentlig sektor utgörs av förvaltning, undervisning samt vård och 
omsorg. Denna sektor spelar större roll i riket än i länet.

I Stockholms län dominerar med andra ord produktionen av tjänster. Det innebär 
bland annat att behovet av transporter av varor från regionen är relativt litet. Transport-
statistiken visar också att leveranserna till länet är större än utleveranserna. Det betyder 
att länets konsumtion är en viktigare bestämningsfaktor än dess produktion när det 
 gäller varutransporter.

Utvecklingen i olika branscher illustreras av följande tabell, som anger sysselsättning-
ens sammanlagda förändring under perioden 1993–2003.

Sammanlagd förändring i sysselsättningen 1993–2003, procent

Branschgrupp AB län Riket

Tillverkning m.m.  7  – 2

Parti- o detaljhandel  8  4

Övr. Priv. Tjänster  24  22

Offentlig sektor  – 6  2

Summa sysselsättning  10  6
Källa: SCB, Regionala räkenskaper

Tabellen visar, med undantag för offentlig sektor att sysselsättningen i de redovisade 
branschgrupperna har ökat snabbare i länet än i riket som helhet. Att industrin i länet har 
en mindre andel av den totala produktionen i länet betyder inte att branschen stagnerat. 
Sysselsättningen har tvärtom utvecklats starkare än i riket som helhet.

Trots att industrin svarar för en mindre andel av produktionsvärdet i Stockholms län 
än för riket i övrigt är omfattningen betydande. Av följande fi gur framgår att produk-
tionsvärdet inom industrin i länet är lika stort som för riksområdet Östra Mellansverige, 
vilket omfattar Mälardalslänen och Östergötland.
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Produktion inom industri i riksområden, 2003, milj kr

Källa: SCB

Anm Uppgifterna avser förädlingsvärdet inom tillverkningsindustrin (SNI 15–37). 
Jämför fotnot på föregående sida.

Industribranscher
Det som är av störst intresse vid analyser av godstransporter är storleken på de branscher 
som efterfrågar godstransporter. Det kan antingen vara inleveranser till företagen av 
råvaror och halvfabrikat, eller utleveranser av de produkter som framställs. Det betyder 
att varken privata eller offentliga tjänster är av primärt intresse i detta sammanhang. 
Deras transportbehov utgörs främst av service- och persontransporter. Inte heller företag 
som producerar transporttjänster är av intresse, eftersom fokus ligger på företag som 
efterfrågar transporter. Här är det istället industrin och partihandeln som står i centrum.

En detaljerad bild av produktionsstrukturen inom industrin och angränsande 
 branscher ges i följande tabell. 
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Produktionens saluvärde inom olika industribranscher i Stockholms län, mkr, 2002

Bransch 2002

Gruvor & mineralutvinningsindustri 491

Livsmedels- & dryckesvaruindustri 24283

Tobaksindustri 749

Textil-, beklädnads- & lädervaruindustri 660

Såg- & träimpregneringsverk 419

Trävaruindustri (ej möbler) 1357

Massaindustri 81

Pappers- & pappersvaruindustri 6389

Förlag; grafi sk- & annan reproindustri 22998

Ind f stenkols-, petroleumprod & kärnbränsle 5300

Ind f läkemedel, rengöringsmedel & toalettartiklar 36187

Övrig kemisk industri 6817

Gummi- & plastvaruindustri 1530

Jord- & stenvaruindustri 2390

Stål- & metallverk 1608

Metallvaruindustri 6412

Maskinindustri 14691

Industri för kontorsmaskiner & datorer 1144

Annan elektro- & teleproduktindustri 42711

Industri för instrument & ur 11315

Transportmedelsindustri 28447

Övrig tillverkningsindustri 2496

El-, gas- & värmeverk 13598

Byggindustri 42265

Källa: rAps databas

Uppgifterna är hämtade från rAps-modellens databas och visar med andra ord på vilken 
detaljeringsnivå som är möjlig i de ekonomiska analyserna. 

En något mer överskådlig bild ges i följande fi gur, där endast några av de större 
 branscherna återges.
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Produktionens saluvärde inom urval av industribranscher i Stockholms län 2002, mkr

Källa: SCB

Två branscher dominerar med vardera en femtedel av industrins produktionsvärde. Den 
ena tillverkar datorer, el- och teleprodukter, den andra utgörs av läkemedel och övrig ke-
misk industri. Transportmedelsindustrin svarar för närmare 15 procent av produktionen 
medan livsmedelsindustri och grafi sk industri, inklusive förlag, utgör omkring en tiondel. 
Däremot spelar de traditionella basindustrierna – de som baseras på skog och malm – en 
undanskymd roll i Stockholmsregionen. Industrins inriktning mot högvärdiga produkter 
får konsekvenser för valet av transportslag. Jämfört med riksgenomsnittet blir andelen 
gods med lastbil och fl yg större, medan andelen med järnväg och fartyg blir mindre.

De industribranscher som dominerar i Stockholmsregionen, är samtidigt de som har 
ökat kraftigt under senare tid och som även i framtiden förväntas expandera snabbt. 
Elektro- och teleindustrin kommer enligt Långtidsutredningens huvudscenario att öka 
produktionen med fem procent per år under de första 20 åren av 2000-talet. Lika stark 
uppgång väntas för tillverkningen av precisionsinstrument. Läkemedelsindustrin tillhör 
också de branscher som enligt LU kan se fram mot en framtida tillväxttakt i denna stor-
leksordning. 

Partihandel
Statistiken tillåter inte en lika ingående beskrivning av partihandeln. Uppgifter över total 
omsättning samt varifrån och vart godsfl ödena går saknas. Däremot framgår det av stati-
stiken att Stockholmsregionen har en mycket mångfacetterad partihandel med många 
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exempel på specialiserade varor. Regionen är säte för nationella och nordiska försälj-
ningskontor. Ibland talas om regionen som importhamn för nya varor, vilka inte enbart 
är avsedda för regionen utan också distribueras vidare till övriga landet.  Det betyder att 
partihandeln inte bara medverkar i försörjningen av varor till regionen utan också har en 
betydande roll i leveranserna från regionen.

En grov bild av branschstrukturen kan ges med hjälp av data som hämtats från en 
tidigare sammanställning ur företagsregistret (2001). I Stockholms län fanns detta år 
cirka 6 000 arbetsställen inom branschen partihandel och agenturer. Bakom denna 
rubrik döljer sig sammanlagt drygt 40 olika delbranscher. Det fi nns med andra ord goda 
möjligheter att gå ner på detaljerad varugruppsnivå. Av de 6 000 arbetsställena var 
3 600 arbetsställen med mindre än 5 anställda. Övriga har sorterats efter varugrupper, 
som visas i följande fi gur. 

Antal arbetsställen med mer än 5 anställda inom partihandeln, 2001

Källa: RTK:s företagsregister (2001)

Den delbransch som dominerar helt – i termer av antal arbetsställen – är den som fått 
rubriken ”Maskiner och insatsvaror”. Här ingår olika typer av maskiner och industri-
förnödenheter. Den största enskilda gruppen utgörs av kontorsmaskiner och datorer, 
som svarar för närmare en tredjedel av arbetsställena. Bland dessa fanns 16 arbetsställen 
med mer än 100 anställda. 

Under rubriken ”Byggsektorn” återfi nns byggmaterial och byggvaror som VVS, järn-
handelsvaror, elartiklar med mera.

”Övriga hushållsvaror” omfattar kläder, skor, fritidsartiklar, skivor/CD med mera.
”Konsumentkapitalvaror” är koncentrerade till relativt få arbetsställen. Där hanteras 

bland annat hushållsmaskiner, radio/TV och möbler.
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Bland ”Kemiska och medicinska produkter” dominerar medicinsk utrustning och 
apoteks varor. Bland dessa fi nns också fl era arbetsställen med mer än 100 anställda. 

”Övrig partihandel” har blivit något av en restpost, som omfattar bland annat 
 metaller, emballage, bränslen och avfallsprodukter.

Arbetsställeregistret ger sålunda en långtgående indelning av partihandeln – ca 40 
delbranscher. Det innehåller också uppgifter om vilken storleksklass (i antal anställda) 
som arbetsstället ingår. Därmed fi nns goda möjligheter att bedöma delbranschernas 
storlek.

Leveranser över länsgräns
Godstransporter och varuhandel
Alla varufl öden kan schematiskt indelas i tre kategorier: a) varufl öden inom arbets-
ställen, b) varufl öden mellan olika arbetsställen inom samma företag och c) varufl öden 
mellan olika företag. Varufl öden av kategori b) och c) ger upphov till godstransporter och 
av dessa kan kategori c) defi nieras som varuhandel. Varuhandel är en del av den ekono-
miska statistiken. I princip kan denna källa därför användas för att, delvis, uppskatta 
godstransporternas omfattning. 

För en region kan varuhandeln defi nieras som handel inom länet respektive handel 
över länsgräns. Den senare kan i sin tur indelas i två kategorier. Den ena består av export 
av varor producerade i länet och import av varor som förbrukas i länet. Den andra katego-
rin består av transithandel, det vill säga varor som både är producerade och förbrukas 
utanför Stockholmsregionen. 

För att uppskatta varuhandeln i en region kan, eller snarare bör, fl era datakällor 
utnyttjas: National-/regionalräkenskaper, Industrins varuproduktion (IVP), Utrikeshan-
delsstatistiken, Varufl ödesundersökningen (VFU) med fl era. 

Här presenteras en uppskattning av Stockholmsregionens varuhandel med 
 omvärlden, det vill säga export och import över länsgränsen. Uppskattningen baseras 
huvudsakligen på de regionalräkenskaper och övriga data som fi nns i rAps-databasen. Av 
fl era skäl bör den uppskattning som redovisas ses som ett första steg. Ett skäl är att rAps 
använder data för branscher, som med varierande precision representerar de varugrup-
per som eftersträvas. Ett annat skäl är att en del data i rAps är syntetiska i den meningen 
att de baseras på modellskattningar. Avslutningsvis ges några förslag hur detta arbete 
skulle kunna vidareutvecklas. 

Med hjälp av rAps kan den varuhandel över länsgräns som bestäms av regionens sam-
lade export- och import uppskattas. Däremot kan rAps inte användas för att uppskatta de 
leveranser över länsgräns som bestäms av så kallad transithandel och som förmedlas av 
länets partihandel.

Partihandeln har dubbla funktioner: dels som förmedlare av varor som produceras 
och förbrukas utanför länet (transithandel), dels som mellanled för delar av länets export 
och import. För att kunna göra en uppskattning av de totala leveranserna över länsgräns, 
och undvika dubbelräkning, fordras en separat uppskattning av transithandeln. Figuren 
nedan illustrerar sammanhanget.
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En schematisk bild av leveranser över länsgräns 

I detta skede kan endast en grov uppskattning av värdet av partihandelns totala handel 
uppskattas eftersom data som gör det möjligt att göra en separat uppskattning av transit-
handeln inte är tillgängliga. 

En skattning av varuhandel över länsgränsen år 2002
Nedan redovisas en skattning av varuhandeln över Stockholms läns gräns för år 2002, det 
senaste år för vilket det fi nns nödvändiga data. Redovisningen börjar med parti handeln.

För år 2002 var nettoomsättningen inom partihandeln (SNI 51) i riket cirka 867 
miljarder kr, varav produktionsvärdet (= handelsmarginalen) ca 218 miljarder kr. Med 
avdrag för handelsmarginalen kan värdet av de handlade varorna därmed uppskattas till 
cirka 650 miljarder kr. Detta värde benämns som “partivaruhandeln”.

För närvarande saknas tillgängliga data som anger hur partivaruhandeln fördelas på 
olika regioner (i rAps fi nns enbart data för parti- och detaljhandelns produktions- och 
förädlingsvärde.) Hur stor del av partivaruhandeln som äger rum i Stockholms län indi-
keras av uppgifter om antalet sysselsatta.

Totalt sysselsatte partihandeln drygt 191 000 personer år 2002, vara två tredjedelar 
i de tre storstadslänen. Antalet sysselsatta i Stockholms län var drygt 63 000, d.v.s. en 
tredjedel av alla anställda i riket. 

För hela riket var partivaruhandeln per anställd därmed 3,4 miljoner kronor. Med 
ett antagande att omsättningen per anställd i Stockholms län är densamma som i riket, 
skulle partivaruhandeln i länet uppgå till drygt 215 miljarder kronor. Men ett sådant 
antagande vore mycket skakigt. Det är rimligt att anta att partivaruhandeln per anställd 
är högre i Stockholms län än i riket. 

För parti- och detaljhandeln totalt beräknas (med rAps) produktionsvärdet per 
sysselsatt vara 16 procent högre i länet än i riket. Eftersom produktionsvärdet (handels-
marginalen) kan antas återspegla värdet på omsättningen är ett rimligare antagande att 
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Övriga riket och utlandet

Export Import

Sto
ckh

o
lm

s län



Näringsliv, logistik och terminaler i Stockholms län 27

partivaruhandeln per anställd i Stockholms län är 16 procent högre än riksgenomsnittet.
Med ett grovt antagande kan värdet på partivaruhandeln i länet därmed uppskattas till 
1,16 * 215 = 250 miljarder kronor. Som nämndes ovan fi nns idag inga uppgifter som gör 
det möjligt att uppskatta hur stor del transithandeln utgör. 

Värdet på länets export och import fås genom uppskattning av försörjningsbalanser 
på det sätt som beskrivits. Resultatet för branscher inom tillverkningsindustrin redovisas 
i nedanstående tabell.

Uppskattning av försörjningsbalans per industribransch i Stockholms län år 2002, mkr

Tillgång Användning

Bransch Produktion 
(Saluvärde)

Import fr 
övr riket

Import fr 
utlandet

Förbruk-
ning

Export 
övr riket

Export 
utlandet

Livsmedelsindustri  24280  21480  7410  36540  10330  6300

Tobaksindustri  750  820  130  960  520  220

Textilindustri  660  1270  8060  9370  50  570

Såg- & träimpregneringsverk  420  1590  240  1940  80  230

Trävaruindustri (ej möbler)  1360  2350  410  3040  690  390

Massaindustri  80  620  100  720  20  60

Pappers- & pappersvaruindustri  6390  8160  2460  11690  910  4410

Förlag; grafi sk- & annan reproind  23000  8120  1890  28040  2700  2270

Ind f stenkols-, petroleum m m  5300  3860  3780  8650  1300  2990

Ind f läkemedl, m m  36190  3050  6590  11280  7920  26630

Övrig kemisk industri  6820  4930  9480  15110  1640  4480

Gummi- & plastvaruindustri  1530  4580  3470  8690  100  790

Jord- & stenvaruindustri  2390  2800  1660  5250  870  730

Stål- & 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 för instrument & ur  11320  2520  7610  10720  3330  7400

Transportmedelsindustri  28450  11120  14980  28560  9590  16400

Övrig tillverkningsindustri  2500  3720  3540  7750  870  1140

Tillverkningsindustri totalt  218000  104970  116430  260570  60700  118130

Källa: rAps

Det totala värdet på uppskattad export + import uppgår till drygt 400 miljarder kr. 
Värdet på de varor som partihandeln förmedlar uppskattas till 250 miljarder, varav en 
(obekant) del ingår i export- och importvärdet. Sannolikt förmedlar partihandeln en 
mindre del av exporten. Värdet på all varuhandel, d.v.s. export+import+ transithandel, 
kan uppskattas vara större än 400 och mindre än 650 miljarder10.

10 Här bör det tilläggas att det kan förekomma leveranser över läns-
gräns som är transithandel utan att den berör länets partihandels-
företag.
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En vidareutveckling av dessa beräkningar av varuhandeln kan sedan läggas till grund för 
prognoser som  baseras på de framskrivningar som gjorts för den regionala ekonomin. 
För att kunna användas i transportsammanhang krävs dessutom att uppgifterna över 
varornas värde översätts till uppgifter i ton. Som en ytterligare komplettering krävs att 
länsdata bryts ned på olika delar av länet. Detta tas upp i följande avsnitt.

Inomregional fördelning av produktion och konsumtion
I det första avsnittet presenterades uppgifter över produktionens storlek och sam-
mansättning för länet som helhet. Här står istället den inomregionala fördelningen 
av de ekonomiska aktiviteterna i fokus. Syftet är i första hand att beskriva var i länet 
de verksam heter som ger upphov till transporter fi nns. Dessutom illustreras hur 
lokaliserings mönstret och transportnätet påverkar marknadsunderlaget för olika 
terminal lägen i länet.

Sysselsättningens fördelning
De ekonomiska verksamheterna i Stockholms län är starkt koncentrerade till regionens 
kärna. Om vi med regioncentrum avser kommunerna Stockholm, Sundbyberg, Solna 
och Lidingö svarade centrum år 2003 för två tredjedelar av sysselsättningen i länet. Hur 
sysselsättningen utanför regioncentrum fördelas på olika kommuner framgår av följande 
fi gur: 
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Antal sysselsatta i kommuner år 2003

Figuren visar, inte oväntat, mycket stora skillnader mellan kommunerna. Det framgår 
också att de kommuner som är stora i sysselsättningstermer fi nns både norr och söder om 
regioncentrum. 
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En sortering av kommunerna efter sektorer ger följande fördelning. 

Antal sysselsatta per sektor år 2003

2003 %

Regioncentrum  601 492  63,1

Nordväst  34 816  3,7

Norr  62 979  6,6

Nordost  73 967  7,8

Ost  35 005  3,7

Sydost  40 478  4,2

Sydväst  104 701  11,0

Stockholms län  953 438  100

Hälften av sysselsättningen utanför regioncentrum ligger i de sektorer som benämns 
Norr, Nordost och Nordväst. Det motsvarar något mindre än en femtedel av länets 
totala sysselsättning år 2003.



Näringsliv, logistik och terminaler i Stockholms län 31

Antal sysselsatta per sektor totalt och inom industri och handel år 2003

Sysselsättningens fördelning ger en god bild av var ekonomiska verksamheter äger rum 
i länet. En stor del av dessa verksamheter avser olika typer av privata och offentliga 
tjänster, som inte har någon inverkan på behovet av varutransporter. En fördelning av 
sysselsättningen inom industri och handel ger därför en bättre bild av var de varuhante-
rande verksamheterna äger rum. 
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Även här ligger koncentrationen i regioncentrum. De fyra centrumkommunerna svarar i 
detta fall för cirka 55 procent av sysselsättningen i länet. Att andelen är så hög kan till en 
del förklaras av att handeln består både av parti- och detaljhandel och att den senare fi nns 
väl representerad i innerstaden. 

Sysselsättningens fördelning utanför regioncentrum mellan norra och södra region-
halvan (inklusive regiondel Ost) är jämn. Båda delarna har drygt 20 procent av syssel-
sättningen. De kommuner utanför regioncentrum som har det högsta antalet sysselsatta i 
de båda branscherna, är i nämnd ordning Södertälje, Sigtuna, Huddinge och Järfälla. 

Sysselsättning inom industrin
En separat redovisning har gjorts av industrisysselsättningen i länet. År 2003 arbetade 
hälften av de industrisysselsatta i Stockholms stad. Fördelningen av den andra hälften 
framgår av följande fi gur som visar sektorernas andel av den totala industrisysselsätt-
ningen i länet.

Andel av industrisysselsatta i länet exklusive regioncentrum år 2003

Kommunerna söder om centrum svarar, tillsammans med Ost-sektorn, för 30 procent av 
industrisysselsättningen i länet. Kommunerna norr om centrum står med andra ord för 
de resterande 20 procenten.

Av de industrisysselsatta i regioncentrum svarar Stockholms stad för huvuddelen, 
vilket motsvarade 45 procent av hela länets industrisysselsättning. Fördelningen på olika 
stadsdelar framgår av följande karta.
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Industrisysselsättning i Stockholms stad 2003

Kista är den stadsdel som har fl est sysselsatta inom industrin. År 2003 uppgick antalet 
till närmare 10 000 personer. I norra delen av city återfi nns drygt 5 000 sysselsatta på 
Kungsholmen och drygt 6 000 på Norrmalm. En annan stadsdel som har hög andel av 
industrisysselsättningen är Liljeholmen. Här arbetade närmare 5 000 personer inom 
industrin år 2003. 

Vid tolkning av statistiken över de sysselsatta inom industrin bör hänsyn tas till 
att även huvudkontor och försäljningskontor inkluderas här. Ett kanske viktigare på-
pekande är, vad som redan framhållits i det inledande avsnittet, att länets industri är i 
hög utsträckning kunskapsintensiv. Det innebär att verksamheten ofta bedrivs i forsk-
ningslaboratorier och kontorslokaler. Det kan därför vara svårt att utifrån lokalernas 
utseende avgöra vad som klassas som industri i statistiken.

För att ge konkreta exempel på vilka typer av industriföretag som är lokaliserade i 
Stockholms stad, har en utlistning av större arbetsställen inom industrin gjorts med 
hjälp av RTK:s företagsregister. I bilagan redovisas en sammanställning över de arbets-
ställen som enligt registret har minst 100 anställda.
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I det fortsatta arbetet med godstransporter är det angeläget att kunna fördela verksam-
heterna inom industrin på olika delar av länet. Det krävs då en fördelning både på del-
branscher och delar av kommuner. Det fi nns två underlag för en sådan fördelning. 

Det första består av RTK:s databas (ODB), som gör det möjligt att redovisa industri-
sysselsättningen uppdelad på ett tjugotal delbranscher. Den geografi ska indelningen 
består av drygt 1200 basområden i länet.

Det andra underlaget består av det koordinatsatta företagsregister, som RTK dispo-
nerar. Det ger möjlighet att redovisa arbetsställena inom industrin på en mycket fi n 
delbranschnivå (5-siffer SNI-kod). Därigenom kan de branschaggregat  som passar bäst 
för analyser av godstransporter konstrueras på lämpligt sätt. Koordinatsättningen gör 
också att lämpliga områdesindelningar kan väljas.

Handel
Industrins fördelning över länet är en av utgångspunkterna i beskrivningen av varifrån 
godstransporterna utgår. Industrin är också mottagare av leveranser. Partihandeln 
fungerar både som mottagare och leverantör av varor, medan detaljhandeln endast är 
mottagare. En fördelning av handeln över delar av länet är därför nödvändig för trans-
portanalyserna. 

Uppgifter över sysselsättningen inom handeln (summan av parti- och detaljhandel) 
fi nns nedbrutet på kommuner samt stadsdelar i Stockholms stad. Med hjälp av ODB kan 
parti- och detaljhandel redovisas var för sig fördelat på basområden. Vill man gå vidare 
och skilja mellan olika typer av parti- och detaljhandel får man gå till företagsregistret. 
Som framgått av det första avsnittet fi nns där möjligheter att redovisa partihandel på 
mycket fi n nivå. Liknande uppdelningar kan göras av detaljhandel. Därigenom skulle det 
bli möjligt att fördela verksamheterna (=sysselsättningen) inom handelsledet på detalje-
rad bransch- och områdesnivå.

Tillgänglighet inom länet 
Vid analyser av länets varuförsörjning är bebyggelsens lokalisering en viktig komponent. 
En annan faktor av betydelse är transportnätet och information om hur stor del av mark-
naden man täcker in från olika punkter i länet. Sådan information behövs vid analyser 
av inomregionala godstransporter och vid lokalisering av godsterminaler i länet. Hur 
sådana analyser kan gå till illustreras här med några exempel hämtade från underlaget 
till förstudien av KombiNorr.

Tillgänglighetskalkyler kan användas för att jämföra olika terminallokaliseringar med 
avseende på deras läge i förhållande till den potentiella marknaden. För att kunna ge ett 
sammanfattande mått på tillgängligheten till marknaden har trafi kmodellen (TRIM) 
använts. TRIM innehåller ett trafi knät med drygt 1200 noder i länet vilka representerar 
basområden. Med modellens hjälp har restider beräknats från de aktuella terminallägena 
till noderna i nätet. För varje nod har ett ”marknadsunderlag” beräknats med utgångs-
punkt från den tidigare redovisade statistiken över sysselsatta inom industri och handel. 
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Därigenom blir det möjligt att visa hur stor del av den potentiella marknaden inom länet 
som nås från en viss punkt inom olika tidsavstånd.

Ett sätt att illustrera tillgängligheten är med hjälp av isokronkartor. Ett exempel ges 
på nästa sida där tillgängligheten från den nuvarande kombiterminalen i Årsta jämförs 
med ett tänkt nytt läge i norra regionhalvan (Stora Väsby).

Kartan ger en god bild av vilka delar av regionen som nås inom olika tidsintervall. 
Däremot säger den ingenting om hur stort marknadsunderlaget är inom dessa intervall. 
Med hjälp av de approximationer som tagits fram på basis av den tidigare redovisade 
statistiken över sysselsättningen, har marknaden i olika noder beräknats. I följande fi gur 
redovisas resultaten av en sådan kalkyl. Av fi guren framgår att ett av de studerade alterna-
tiven för en kombiterminal norr om Stockholm (Stora Väsby) har ett väsentligt mindre 
marknadsunderlag än den nu befi ntliga terminalen i Årsta. Detta är en naturlig återspeg-
ling av vad som sagts tidigare om att de ekonomiska aktiviteterna i regionen koncentre-
rats till regioncentrum. Detta, i kombination med det relativt centrala läget för Årsta, gör 
att denna lokalisering täcker in avsevärt större delar av marknaden än Stora Väsby11.

Årsta och Stora Väsbys andel av den potentiella marknaden (nuläge), procent

11 Banverket har genomfört en förstudie som indikerar att Rosersberg 
är den lokalisering som är mest fördelaktig. Ett slutgiltigt lokalise-
ringsbeslut är ännu inte fattat.
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Isokroner med färgintervall 15 minuters körtid med bil från Stora Väsby norr om 
 innerstaden respektive Årsta söder om innerstaden

Vad som krävs i ett fortsatt arbete med denna ansats är framför allt en förbättring av 
indikatorerna på marknadens storlek i de olika noderna. Hur detta skulle kunna uppnås 
framgick i föregående avsnitt, som behandlade industrin och handeln. Önskvärt är därför 
att bryta ned statistiken över sysselsättningen i industri och handel för att dels represen-
tera olika delbranscher, dels ge en fördelning på fi nare områdesnivå.

I analyser av länets terminalstruktur blir det också viktigt att ta hänsyn till skillna-
derna mellan olika typer av varor och varutransporter. Detta kommer att diskuteras 
närmare i följande kapitel.
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Logistikmarknaden 
– trender och strategier 

Handel har i alla tider varit en väg till välstånd. För att bedriva handel behövs ett väl fung-
erande transportsystem. En mängd stora och små transportköpare och -säljare agerar 
tillsammans med agenter, serviceföretag med fl era på en i högsta grad konkurrensutsatt 
marknad för att tillgodose efterfrågan på varor. 

Företagen behöver en stabil offentlig planering för att kunna planera sina egna 
verksamheter. Verksamheterna är ibland störande och erforderliga ytor och trafi kanslut-
ningar måste planeras med god framförhållning för att skapa attraktiva förutsättningar 
för företagen och minimera konsekvenserna för omgivningen. 

EU-integration och globalisering ger upphov till nya transportmönster och förändrar 
marknadsförutsättningarna som också får allt tydligare konsekvenser i den regionala 
skalan. Stockholmsregionen växer och allt större delar av Mälardalsområdet integreras 
i en gemensam arbetsmarknad, vilken kräver nya trafi kförbindelser som verkar struktu-
rerande också på näringslivets transporter. Kapacitetsbrister, trängsel och behov av att 
utnyttja transportintensiva ytor i centrala områden för bostäder eller kontor skapar ett 
tryck på att till exempel fl ytta ut centrala hamnar och andra terminaler till mer perifera 
lägen.

Det är emellertid viktigt att de nya lägena är attraktiva även för företagen för att en så-
dan omlokalisering ska kunna komma till stånd. Att fl ytta kostar pengar och måste vägas 
mot till exempel markpriser, tillgång till arbetskraft och bättre driftförutsättningar.

Föregående kapitel har fokuserat på omfattning och geografi sk fördelning av trans-
portgenererande branscher. För att ge ytterligare underlag för förståelsen av förutsätt-
ningarna för godstransporter och terminallokalisering (samt potential för multimodala 
transportkedjor) ger detta kapitel en översikt över olika typer av överväganden som styr 
företagens logistikstrategier i olika branscher. 

Godstransporter
Godstrafi kens omfattning 
Det inrikes godstransportarbetet domineras av lastbilstrafi ken. Framför allt har den 
långväga lastbilstrafi ken ökat. Järnvägen har under många år förlorat marknadsandelar 
även om den transporterade godsmängden kunnat ökas på senare år. Järnvägstransport 
är framför allt konkurrenskraftig på längre sträckor, det vill säga över 300 km, speciellt 
om det rör sig om stora sändningar. Järnvägen utför mer än 1/3  av transportarbetet för 
”förädlat gods” i segmentet långväga transporter, medan andelen för transport av högför-
ädlat gods där uppgår till cirka 20 procent.

Godstransporter utförs som yrkesmässig trafi k eller som trafi k i egen regi. I början 
av 2004 fanns cirka 420 000 lastbilar i trafi k, varav 14 procent användes i yrkesmässig 
 trafi k. Antalet tyngre fi rmabilar över 3,5 ton har successivt minskat, medan de i genom-
snitt blivit tyngre i den yrkesmässiga trafi ken. Totalt sett kan en kraftig tillväxt av mindre 
bilar konstateras, se följande diagram. 
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Lastbilar i trafi k 1996–2003 

Källa: SCB

Det fi nns drygt 11 000 åkeriföretag i Sverige som sysselsätter knappt 60 000  personer. 
De små åkerierna (med högst fem fordon) har tillsammans nästan hälften av alla 
37 000 fordon som åkeriföretagen sysselsätter. Schenker och DHL, som egentligen är 
transportförmedlings företag bedriver åkeriverksamhet genom 700 egna företag samt 
avtal med fristående åkerier.

Därmed kan DHL och Schenker karaktäriseras som 3PL-företag12, det vill säga företag 
som organiserar och utför transporter med egna transportresurser till skillnad från ett 
4PL-företag som organiserar logistiktjänster, men utan egna resurser. 

Godstransporter i tätort utförs i huvudsak med lastbil, men i planeringssammanhang 
bör man också beakta den ökande fl ottan av personbilar som används som servicefordon 
i samband med städning, kontorsservice, reparationer, installationer etcetera. 

Logistik

Vad är logistik?
Godstransporter kan tyckas vara ett tämligen entydigt begrepp, vilket inte är fallet med 
begreppet logistik. Eftersom valet av logistikstrategi är avgörande för val av transport-
upplägg och terminalfunktion är en närmare diskussion av begreppets innebörd och de 
människor som är aktiva inom yrkesområdet lämplig. 

Logistikorganisationen Council of Logistics Management defi nierar logistik som ”en 
del av försörjningskedjan som planerar, implementerar och kontrollerar det ändamåls-
enliga, effektiva fl ödet och lagringen av produkter, tjänster och tillhörande information 
från ursprungspunkten till konsumtionspunkten, i syfte att möta kundens behov”. 

12 ”3PL” är en förkortning av ”Third Party Logistics Service Provider” 
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Termen logistik används i praktiken i många olika sammanhang: från management på 
företagsnivå till konkret transportplanering. De som arbetar inom branschen har mycket 
varierande bakgrund: från lång praktisk erfarenhet av att sälja respektive köpa trans-
porter, till avancerade studier i till exempel företagsekonomi, industriell ekonomi eller 
operationsanalys.

En logistiker arbetar med att planera, styra och utforma ett företags material- och 
 informationsfl öden. Målet är att vägen från det att råvaran köps in till att varan når kun-
den ska vara så bra, effektiv och billig som möjligt. Att rätt vara fi nns på rätt plats i rätt 
tid är en förutsättning för effektiv produktion och försäljning i ett företag. 

I transportföretag arbetar logistiker med lager- och transportplanering. Logistiker 
kan vara anställda inom partihandeln eller stora detaljhandelsföretag för att göra ekono-
miska och tekniska bedömningar i syfte att lösa logistik- och transportproblem. Beräk-
ningar görs till exempel för hur stor lageryta som krävs och hur lång tid transporter får 
ta från leverantör till kund. Med utgångspunkt från kundens önskemål och beräkningar 
planeras transportväg, transportsätt och lagerutrymme. Transporterna kan gälla allt från 
råvaror till färdiga produkter. Logistiker övervakar dessutom att befi ntliga fl ödessystem 
fungerar effektivt samt inför nya lösningar när förhållanden förändras.

Logistiker kan också arbeta med att planera produktionen i ett företag. Analyser 
genomförs av de olika stegen i produktionsprocessen och vad som krävs för att företaget 
ska nå sitt produktionsmål. De ser till att rätt mängd komponenter köps in och att det 
i varje steg fi nns personal och maskiner på plats. Tidplaner behöver också ses över och 
hållas, så att varorna kan levereras i tid. Arbetet förutsätter kontakter med människor på 
olika nivåer i företaget under hela processen. Till sin hjälp har de databaserade plane-
ringssystem.

Industriföretag behöver organisera transporterna till kunderna på bästa sätt och det 
ses i bland som en del av företagets CRM13-strategi. Strategin bör ta hänsyn till frågor om 
huruvida det ska fi nnas antingen ett lager vid fabriken, ett centrallager, ett säljbolag med 
lager eller ett lokalt lager nära kunden med transporter däremellan. Alternativa strate-
gier kan vara att transportera varan direkt från fabriken till ett centrallager och sedan till 
kunden. Frågan är vilken strategi som är billigast och effektivast. 

Andra arbetsuppgifter för en logistiker är att utforma lagerfunktioner eller sköta 
inköp. Tillförlitliga leverantörer som kan hålla leveranstider är viktiga för att undvika 
stora lager. 

Logistiker fi nns inte endast inom tillverkningsindustrin. Inom dataföretag arbetar 
många logistiker med att utveckla system för planering och styrning av olika material-
fl öden. 

13 Customer Relation Management 
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Några begrepp inom vägtransport
Nedanstående begrepp brukar användas när olika transportupplägg beskrivs. Defi nitio-
nerna kan variera mellan olika företag. 

Distributionstrafi k
Distributionstrafi k är leveranser till en eller fl era slutkunder, vanligtvis inom ett geogra-
fi skt begränsat område och med mindre fordon. Därmed fi nns begränsade möjligheter till 
hög fyllnadsgrad.

Fjärrtrafi k
Fjärrtrafi k består av långväga transporter i ett linjenät, utan omlastning, mellan få punk-
ter. Transporterna sker nattetid (genomsnittsavstånd i Sverige cirka 30 mil), med höga 
krav på fyllnadsgrad och balans i fl ödena. 

Generellt ska transporter kunna erbjudas med hög frekvens till en så låg kostnad som 
möjligt, vilket bland annar ställer krav på högt kapacitetsutnyttjande. Det fi nns även 
andra mål som behöver tillgodoses. Det kan därför vara meningsfullt att skilja mellan vad 
som här kallas för ”Företagsegen trafi k” och ”Godsets kollektivtrafi k”. 

Godsets kollektivtrafi k Företagsegen trafi k

Affärsidé Optimera många varuägares fl öden 
för maximal effektivitet 

Optimera egna fl öden med hänsyn 
till fl exibilitet, effektivitet, kundkon-
takt

Ansvarig aktör Speditör med transportansvar 
gentemot fl era varuägare eller 
transportköpare 

Organiseras och drivs i egen regi med 
egna eller inhyrda transportresurser 

Kunder Flera varuägare En varuägare – det egna företaget 

Sändningar Många och (ofta små sändningar) Få stora sändningar

Relationen mellan begreppen diskuteras i nedanstående tabell. 
Godsets kollektivtrafi k Företagsegen trafi k

Distributionstrafi k Komplicerad organisation, men 
som blir allt aktuellare på grund 
av kostnadstryck och miljöhänsyn. 
Stora, ofta kommunala varuköpare 
driver kraven. 

Den traditionella lösningen som 
är relativt lätt att organisera.
Kundkontakter och marknadskrav 
avgörande för att transportera i 
egen regi trots (ofta) relativt låg 
effektivitet

Fjärrtrafi k De stora speditionsföretagen domi-
nerar genom sina rikstäckande nät.

Det är vanligtvis endast stora varu-
ägare som har tillräckligt stora 
volymer 

Det fi nns också ett antal begrepp som används för att beskriva den punkt där gods lagras 
eller lastas om. Följande defi nitioner har valts. 
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Terminal 
Terminaler är anläggningar vars huvudsakliga uppgift är att fungera som en omlastnings-
punkt mellan olika transportslag eller fordon.

Kombiterminal 
Kombiterminaler är terminaler som är avsedda för omlastning mellan väg och järnväg av 
enhetslastat gods (containers, trailers, växelfl ak). 

Hamnterminal
Hamnterminaler är en eller fl era terminaler i en hamn som är avsedda för omlastning 
mellan sjö och järnväg eller väg.

Lager 
Lager är en anläggning vars huvudsakliga funktion är att lagra gods som en buffert mellan 
produktion och marknad. Buffertskälen är i huvudsak produktionstekniska (ex satsstor-
lekar) eller geografi ska (leveranstidsskäl).

Logistikcentrum 
Logistikcentrum är ett begrepp som vanligtvis används för att karakterisera ett företags 
anläggning som kombinerar både terminal och lager för till exempel kortare tids lagring 
och omlastning. Ibland sker även viss vidareförädling (ompackning/montering/prov-
ning) för ett enskilt företag.

Logistikby (Freight village, Güterverkehrszentrum)
En logistikby är ett område som i huvudsak är avsett för logistikverksamhet, såsom ter-
minaler, lager, logistikcentra, verkstäder och annan service. Vissa länder har gemensam 
förvaltning för att till exempel tillhandahålla gemensam infrastruktur och viss service. 

Begreppet har införts för att det behövs ett ord som betecknar ett geografi skt av-
gränsat ”kluster” av transport- och logistikrelaterade företag. En av de viktiga frågorna i 
regionplaneringen är var mark för framtida logistikbyar ska reserveras. Till skillnad från 
i Tyskland fi nns ingen särskild lagstiftning eller några subventionsprogram i Sverige. 
 Istället sker val av lokalisering i logistikbyar på marknadsmässiga grunder av det en-
skilda företaget. I framtiden kan det, förutom överväganden om markpriser, tillgänglig-
het, frihet från begränsande störningsrestriktioner, även tillkomma behov av att kunna 
påvisa en viss säkerhetsstandard i likhet med vad som idag gäller för hamnar. Fördelen 
med en logistikby kan vara att kravet på säkerhetsstandard tillgodoses billigare och 
 effektivare. 

Miljözon 
Miljözon defi nieras som ett område inom vilket särskilda krav ställs på tunga (totalvikt 
över 3,5 ton), dieselmotordrivna lastbilar och bussar. Stockholms innerstad utgör en 
miljözon.
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Nät för tung trafi k
Nät för tung trafi k består av väg- och gatunät med bärighetsklass 1 och 2 som rekommen-
deras för tung trafi k (totalvikt över 3,5 ton).

Bärighetsklass 
Bärighetsklass defi nieras av Vägverket med hänsyn till axel-, boggie, trippelaxeltryck 
samt bruttovikt.

Exempel på logistik lösningar
• Bilreservdelar
 Exempel: Ett centrallager i Mälarregionen för Sverige, Norge och Finland (order fram 

till kl 14.00, leverans före 07.00,) 
 Effekter: Relativt höga transportkostnader (bil/järnväg/fl yg), kraftigt reducerad kapi-

talbindning, ökad leveranssäkerhet samt större tillgänglighet och större sortiment
 Konsekvenser för regionen: Lager/terminal långt bak i kedjan14, direktleverans till 

fl er verkstäder, mindre terminalhantering i regionen – mer direkttransport samt att 
volymen huvudsakligen kommer söderifrån.

 Denna lösning ger störst kostnadsbesparing hos varuägaren, som drar nytta av den 
lägre totala lagernivån. I nedanstående exempel sker istället den största besparing-
en hos verkstäderna som inte behöver hålla egna reservdelar till alla reparationer.

• Bilreservdelar 
 Exempel: Ett lager i Mellansverige. När service bokas går en order på reservdelar till 

lagret. En direktleverans av reservdelssats skickas till verkstadsplats och varan är på 
plats på morgonen dagen för service. 

 Effekter för regionen: Relativt höga transportkostnader, kraftigt reducerad kapital-
bindning hos återförsäljarna samt ökad leveranssäkerhet, större tillgänglighet och 
större sortiment.

 Konsekvenser för regionen: Lager/terminal långt bak i kedjan, direktleverans till fl er 
verkstäder och småsändningar i eget distributionsupplägg.

• Alkohol
 Exempel: 3PL-lager i Mellansverige för fl era importörer/konkurrenter för gemensam 

leverans till Systembolagsbutiker i Sverige inom 24 timmar. 
 Effekter: Fortsatt låga transportkostnader genom stora sändningar, alternativt tätare 

leveranser till butik och låg kapitalbindning.
 Konsekvenser för regionen: Lager/terminal långt bak i kedjan, direktleverans till fl er 

butiker, mindre terminalhantering i regionen – mer direkttransport, volymen kom-
mer huvudsakligen söderifrån. Kombitrafi k/järnväg när det går (ledtid/ekonomi).

14 Med begreppet ”långt bak i kedjan” avses terminalens placering i 
transporten från producent till slutlig konsument/köpare, det vill 
säga att produktion styr terminalens lokalisering. Motsatsen ”långt 
fram i kedjan” avser en lokalisering som styrs av närhet till konsu-
ment.
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• Dagligvaror
 Exempel: Plock direkt till större butiker möjligt från 3PL-lager i Klippan/Örebro för 

fl era producenter inom 24 timmar, ökad andel halv- och kvartspallar för exponering 
rätt in i butik. 

 Effekter: Fortsatt låga transportkostnader genom stora sändningar (bil/järnväg). Låg 
kapitalbindning, ökad leveranssäkerhet och kortare lagringstid (längre tid i butik).
Konsekvenser för regionen: Lager/terminal långt bak i kedjan, direktleverans till 
fl er butiker, mindre terminalhantering i regionen – mer direkttransport och volymen 
kommer huvudsakligen söderifrån. 

• Dagligvaror
 Exempel: Dagliga beställningar, summera, lägg order till leverantör. Samla gods från 

geografi skt närbelägna leverantörer. Fulla bilar in till avgående terminal från leveran-
tör. Märk upp till butik, rangera, lasta ut. Fulla bilar ut till butik eller terminal. Undvik 
omhantering. 

 Effekter: Fortsatt låga transportkostnader genom fulla transportenheter (bil/järn-
väg), kraftigt reducerad kapitalbindning, ökad leveranssäkerhet och kortare lagrings-
tid (längre tid i butik). 

 Konsekvenser för regionen: Lager/terminal långt bak i kedjan, direktleverans till fl er 
butiker, mindre terminalhantering i regionen – mer direkttransport, volymen kom-
mer huvudsakligen söderifrån och kombitrafi k/järnväg när det går (ledtid/ekonomi).

• Vitvaror
 Exempel: Plock i Jönköping direkt mot butik för leverans inom 24 timmar. 
 Effekter: Låga transportkostnader genom stora fl öden (bil/järnväg), kraftigt reduce-

rad kapitalbindning, ökad leveranssäkerhet och kortare lagringstid (längre tid i butik). 
 Konsekvenser för regionen: Lager/terminal långt bak i kedjan, direktleverans till fl er 

butiker, mindre terminalhantering i regionen – mer direkttransport, volymen kom-
mer huvudsakligen söderifrån och kombitrafi k/järnväg när det går (ledtid/ekonomi).

• Radio/TV 
 Exempel: Plock i Jönköping direkt mot butik för leverans till nordisk marknad. 
 Effekter: Låga transportkostnader genom stora fl öden (bil/järnväg), låg kapitalbind-

ning, ökad leveranssäkerhet och kortare lagringstid (längre tid i butik). 
 Konsekvenser för regionen: Lager/terminal långt bak i kedjan, direktleverans till 

fl er butiker, mindre terminalhantering i regionen – mer direkttransport, volymen 
kommer huvudsakligen söderifrån och kombitrafi k/järnväg när ledtid och ekonomi 
medger.
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Exempel på logistikstrategier
Globalisering och centralisering
Tidigare fanns ett lokalt svenskt eller möjligen nordiskt perspektiv i besluten om lokali-
sering och transportnät. Besluten fattades också oftast av lokala nordiska befattnings-
havare. Sedan några år tillbaka fi nns en tydlig trend att allt mer av beslutsfattandet sker 
någonstans i Europa eller på global nivå. En av anledningarna är att de producerande 
företagen ständigt blir större och större (exempelvis Unilever, Proctor & Gamble, GM 
med fl era). Även inom logistiksektorn sker en tydlig globalisering. Två exempel på detta 
är DHL som efter sammanslagning med Danzas, Deutsche Post och Excel idag har cirka 
250 000 anställda) samt Schenker (Deutsche Bahn, Stinnes, Railion Benelux, DB Cargo, 
DSB Gods). Vissa branschanalytiker menar att det bara kommer att fi nnas tre–fem 
globala logistikföretag typ DHL och Schenker samt ett stort antal mindre, specialiserade 
företag inom tio år.

En förutsättning för hög tillväxt och välfärd är att det svenska produktionssystemet, 
inklusive dess logistiklösningar, är effektivt jämfört med omvärlden. Produktionspro-
cessen från råvara till färdig produkt är alltmer uppdelad geografi skt, vilket innebär 
ständigt ökande krav på effektiva fl ödeskanaler som knyter ihop den enskilda regionen 
med omgivningen. I takt med en ökande förädlingsgrad ökar kraven på kostnadseffektiva 
transportupplägg och att utbudet av transporttjänster anpassas till de varuproducerande 
företagens specifi ka logistiklösningar, vilka i sin tur speglar konkurrensvillkoren på den 
aktuella marknaden. I extrema fall kan det innebära att till exempel ett datorchips har 
färdats närmare två varv runt jorden innan det når slutkunden. Drivkraften i utveck-
lingen är en oavbruten strävan efter att utnyttja skalfördelar samtidigt på produktions-, 
kostnads- och intäktssidorna.

Vidare ser man att det är viktigt att en sådan strategi bygger på en utvecklad samver-
kan mellan olika transportslag för att åstadkomma väl fungerande transportkedjor och 
transportsystem.

Följande principbild illustrerar hur antalet lager ökar kostnaden för produkterna och 
varför det är önskvärt att lagra så långt bak i transportkedjan som möjligt. I ett centralt 
Europalager samlas produkter från fabriker som producerar för världsmarknaden. 
Intransporten och lagerkostnaderna adderas till produktionskostnaden. Om ytterligare 
lager förläggs till till exempel Skandinavien ökar kostnaderna igen, speciellt om ett fullt 
produktsortiment ska tillhandahållas för en mindre marknad. 
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De transportköpande företagens traditionella värdering är att man efterlyst transportnät-
verk med fl era alternativa kanaler med hög frekvens och transportkapacitet. Ambitionen 
har varit att åstadkomma större fl exibilitet inom transportnätverken där transportkana-
lerna i största utsträckning ska vara fristående från varandra för att enkelt kunna bytas 
ut eller kompletteras om detta skulle vara affärsmässigt rätt eller om transportstrategin 
behöver ändras i något avseende. De varuproducerande företagen har sökt logistiklös-
ningar där leverantörer av transport- och logistiktjänster, transportvägar och transport-
slag enkelt kan bytas ut eller kompletteras, en så kallad fl erbensstrategi. Under senare år 
och i takt med globaliseringen (framförallt av logistikindustrin men även av de varupro-
ducerande företagen) kan emellertid en trend mot så kallad one-stop-shopping urskiljas. 
Detta innebär att fl er och fl er företag ser fördelar i att vända sig till en leverantör som kan 
tillhandahålla alla logistiktjänster som paket- och dokumenttransporter, lagring, fl yg, bil, 
järnväg och sjötransporter över hela världen, allt i ett sammanhängande system. På mot-
svarande sätt erbjuder hamnar eller rederier sina kunder att ta hand om vidaretransport 
respektive hämtning av containrar till och från kund.

Differentiering av transporthastighet 
En tilltagande kundanpassning av produkter har bland annat inneburit ett skifte av fokus 
från ”supply chain management” till ”demand chain management”, det vill säga att det är 
inte produktionsvillkoren som är styrande utan kundens krav. Ett sådant logistiskt tän-
kande driver på en strukturell förändring mot fl er och mindre sändningar. Kundkravens 
ökande betydelse innebär också en mer differentierad syn på vilka transportslag som 

Fabrik Europa Skandinavien Stadslägen

Produkt-
kostnad

Transportkedja

Produktkostnaden ökar med antalet omlastningar
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används och hur de kombineras. Med dyrare (=snabbare) transporter kan i många fall 
betydande kostnadsbesparingar eller höjd kundservice (som genererar merförsäljning) 
uppnås, till exempel för bilresevdelar, där en snabborder kan fl ygas från Göteborg till Åbo 
för att där ”kugga in” i det ordinarie transportnätet (bil-färja-bil).

För företag som hanterar reservdelar till exempelvis datorer eller andra maskiner är 
närheten till terminal och fl ygplats mycket viktig. Om till exempel en oljetanker ska gå in 
i hamnen i Bergen för att reparera en pump som behövs för att lossa oljan, är kostnaden 
för transport av pumpen oviktig eftersom kostnaden för en stilliggande oljetanker är så 
mycket högre. 

När en viktig dator i till exempel ett banksystem havererar, måste på samma sätt nya 
delar fram. Är det en lokal leverans så kan den ske med budbil eller taxi. Är leveransen 
mer avlägsen sker den ofta med fl yg. Alltså krävs både närhet till den lokala marknaden 
och till fl ygplats.

För gods som inte är av reservdelskaraktär utan är dagligvaror eller sällanköpsvaror 
är behovet av närhet till fl ygplatser litet. Här är det mer behovet av en omlastningspunkt 
som styr, eftersom det måste ske en omlastning till fordon som kan ta sig fram i den ofta 
trånga stadsmiljön. Om omlastningen sker på stort avstånd (över 50 km) från mottaga-
ren blir det snabbt oekonomiskt att köra långa sträckor med små fordon. Tidseffektivite-
ten och antalet möjliga stopp minskar snabbt med ökande avstånd. Leveranstidskraven 
rör sig här ofta om order idag /leverans i morgon, något som är fullt tillräckligt för de 
fl esta konsumenter. 

För tillverkande företag och andra företag med JIT-fi losofi 15 och små lager är preci-
sionen och säkerheten i leveransen det viktigaste. Det är inte alltid som säkerheten ökar 
med minskande avstånd. Här spelar många andra faktorer in exempelvis skador, dåligt 
väder, missade färjor, trafi kstockningar, olyckor, antal omhanteringar/omlastningar och 
ansvarsfördelning.

De varuproducerande företagen är beroende av att det fi nns en kombination av olika 
transportslag, där det är viktigt att alla rörelser i transportkedjan är väl avstämda mot 
varandra avseende kapacitet, tillförlitlighet tidtabeller. En koncentration av  godsvolymer 
är en förutsättning för ökad frekvens och ökat kapacitetsutnyttjande, men innebär samti-
digt att ett stort antal resurser, aktiviteter och aktörer måste samordnas inom transport-
nätverket.

Minimerad omlastning
Minskade lagervolymer ger lägre lagerföringskostnader i form av bundet kapital i lager 
och under transport, mindre svinn och lägre inkurrens16. Högre krav på transportkvalitet 
kan i sin tur medföra att transportkostnaderna tenderar att öka. Minskade lagervolymer 
kräver 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 Värdeminskning av en lagervara som blivit föråldrad, lagerskadad 

eller skämd och alltså mer svårsåld till ursprungligt pris.
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Logistikkoncept såsom Just-in-time med leveranser av små sändningsstorlekar ställer 
tillsammans med höga krav på transporterna också höga krav på godsskydd i form av 
transportemballage och i fl era fall specialanpassade lastbärare. Detta innebär å ena sidan 
ökade emballage- och lastbärarkostnader men medför å andra sidan lägre kostnader för 
godsskador och lagring.

Ur ett totalkostnadsperspektiv kan man tillåta att vissa av de ingående kostnadsslagen 
i totala logistikkostnaden ökar samtidigt som andra minskar. För att en sådan omfördel-
ning av kostnader ska kunna motiveras måste naturligtvis de totala kostnaderna minska. 
Varje element i logistikkedjan måste därvid betraktas i ett helhetsperspektiv. För att 
en kostnadsökning i någon del av logistikkedjan ska vara motiverbar måste den skapa 
sådant mervärde att totala kostnaden kan reduceras.

Hanteringen vid utlastning från lager blir effektivare ju större butikerna är eftersom 
andelen plockning (sammanställning) av kollin då minskar. Istället kan hela pallar leve-
reras till butikerna. Vidare blir det allt vanligare med så kallade expopallar, det vill säga 
förplockade pallar (hel, halv och kvartspall) med en eller fl era artiklar. Dessa pallar går 
också direkt in i butik utan att behöva plockas upp i hyllorna, med minskad hantering i 
såväl lager som i butik som följd. 

Ett annat sätt att skapa stordriftsfördelar kan vara som i exemplet där fl era alkohol-
importörer som, trots att de är konkurrenter, har sina varor i samma lager hos en 
3PL-operatör. Genom samordning av orderstopptider kan importörernas leveranser 
till Systembolagets butiker levereras som en leverans bestående av fl era importörers 
samlade ordrar.

Med fl er storköp som ICA Maxi/COOP Forum med fl era blir det ofta mer förmånligt 
att skicka godset direkt till dessa från leverantören, utan mellanlagring och terminalhan-
tering. För att försörja mindre butiker behövs dock minst en omlastningspunkt i Stock-
holms närhet. Från exempelvis Örebro eller Skåne kan stora bilar köras med släp (eller 
järnväg). Omlastning kan ske i en terminal/distribunal eller genom att ett större fordon 
har fl era växelfl ak/skåp som växlas över till mindre distributionsbilar. 

Oberoende av butiksstrukturen kommer man inom överskådlig tid att ha behov av en 
omlastningsterminal i Stockholms närhet eftersom man, för att komma fram i Stock-
holms innerstad och till vissa köpcentra, måste använd mindre (ofta lägre) bilar. En 
sådan terminal har normalt inte behov av spåranslutning.

Miljösamordning – speciallösningar
Ett stort antal aktörer transporterar gods till olika verksamheter i staden och varje trans-
portör optimerar sin egen verksamhet. Det fi nns stora möjligheter att spara fordonskilo-
meter och förbättra transportekonomin genom att samordna distributionstransporterna 
framför allt i städernas centrala delar, men även till perifera varumarknader. I praktiken 
fi nns dock ett antal hinder. Många butiker ingår i företagskedjor med en hög grad av 
intern samordning av distributionen. Vissa transporter som kläder på galgar och frysta 
varor, kräver specialutrustade fordon men det fi nns dock en restmängd som är tillräckligt 
stor för att samordnad varudistribution kan vara intressant.
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Ett exempel på sådan samordning är Stockholms kommun som år 2006 har tecknat 
ett avtal med Schenker där alla leveranser till Stockholms stads 1540 arbetsplatser ska 
levereras till Schenkers terminal i Lunda. Antalet leveranser beräknas minska med 75 
procent. Där lastar Schenker om godset till bilar under 3,5 ton, drivna på förnyelsebart 
bränsle. Bilarna kör sedan ut godset i fasta slingor enligt ett visst schema. Därmed kom-
mer personalen på äldreboende, dagis med mera att veta på 15 minuter när vid vilken tid-
punkt godset ankommer. Antalet leveranser beräknas minska med 75 procent. Upplägget 
ger miljövinster men också kostnadsbesparingar genom att fraktkostnaden, som tidigare 
ingick i varans pris, nu separerats och leverantörsavtal omförhandlas. Tidigare skedde 
distributionen av varorna ofta med de olika leverantörernas egna bilar. 

Fler liknande upplägg kommer med stor säkerhet i framtiden. Man kan se det som att 
godsets ”privatbilism” (det vill säga fi rmabilar) fl yttas över till ”godsets kollektivtrafi k” 
(det vill säga) speditionsföretagen, vars affärsidé är att konsolidera många kunders sänd-
ningar till ett kostnads- och miljöeffektivt transportsystem.

Generellt sett kan samordningen vara mer eller mindre omfattande, men innefattar i 
princip att varor från olika leverantörer hämtas upp av en gemensam distributör eller att 
enheter levereras till en gemensam terminal varifrån den gemensamma distributören kör 
ut varorna. Ofta ingår också returtransporter av emballage. Den gemensamma verksam-
heten består i att lasta enheter som kommer färdigberedda till terminalen för distribu-
tion, till mer avancerade lösningar som att plocka ihop en kundspecifi k mix av varor från 
ett antal leverantörer. Lösningarna innebär ofta ökade kostnader och mer komplicerade 
avräkningssystem, vilka gör samordningen ekonomiskt tveksam för stora företag med 
redan väl trimmad logistik. 

Problem för företag som samordnar 
sina aktiviteter  

Lösningsansats

Förlorade kundkontakter och andra 
konkurrensnackdelar

Kan kompenseras genom andra och förhopp-
ningsvis mer kostnadseffektiva åtgärder

Ökade kostnader på grund av omlastning Kompenseras med lägre totala kostnader

Ökade risker för skador och förseningar Bevakning av transportkvaliteten viktig

Kostnader vid start och för koordinering  Här har kommunen en roll att spela som 
”fadder” för att organisera och samordna

Svårigheter att fördela kostnader och ansvar    Ingår i organisationsuppgiften att klara ut de 
kommersiella villkoren och nödvändiga avtal.

För de stora grossist- och åkeriföretagen som kanske redan har omfattande delar av distri-
butionsmarknaden, är förutsättningarna för en samordning relativt goda. COOP har till 
exempel. reducerat antalet leveranser till sina butiker i Stockholm med en fjärdedel och 
därigenom minskat sin miljöpåverkan med 35 procent17. Detta har emellertid krävt en ny 
terminal. Det samma är fallet för grossistsamarbetet i Årsta som lett till en omlokalise-
ring av verksamheterna till en ny terminal i Tumba. Fyllnadsgraden har kunnat ökas från 

17 TFK rapport 2002:16: Miljözon för distribution av gods i Göteborgs 
innerstad. 
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18 TFK rapport 2004:7: Samordnade godstransporter i varudistribution.
19 Kristiansson, L, Pettersson, M, ”Varudistribution i innerstad. Möjlig-

heter och hinder för en samordnad varudistribution”. CTH, Arkitek-
tur, Stads- och Trafi kplanering 1996.

20 Henriksson, A, Sörensen, H, Wetterwik, H, ”Samordnad varudistribu-
tion –möjligheter och hinder”. TFK Rapport 1998:6.

21 Klein-Vielhauer, S., Neue Konzepte für den Wirtschaftsverkehr in 
Ballungsräumen – Ein Werkstattbericht über Bemühungen in Praxis 
und Wissenschaft. Wissenschaftliche Berichte FZKA 6599. Forschungs-
zentrum Karlsruhe GmbH, Karlsruhe 2001.

50 till 62 procent, vilket teoretiskt besparar 2,5 miljoner SEK årligen. Summan reduceras 
dock med 1,6 miljoner SEK på grund av det ökade transportavståndet till Stockholm18.

För de många företag som distribuerar småsändningar med fi rmabilar är situationen 
mer komplicerad. Enligt en undersökning från 199619 svarade dessa för 50 procent av 
allt distribuerat gods men 94 procent av alla leveranser. Inte oväntat visar det sig att ju 
mer fragmenterad och priskänslig en bransch är, desto större effekt skulle man få av en 
samordning20. När konkurrensen är hård strävar emellertid företagen att ha direktkon-
takt med kunderna och distributionen ses som ett av medlen att säkerställa den önskade 
kundbindningen. 

I Tyskland har man sedan mitten av 1990-talet investerat mer än 50 miljoner SEK i 
försök att minska godstransporterna i städerna genom transportsamordning. Det fi nns 
exempel på olika koncept med olika grader av ekonomiskt engagemang från  deltagande 
företag, kommuner och regioner21. I Kassel samlar en neutral transportör varje  morgon 
ihop leveranserna till innerstaden hos de samarbetande speditionsföretagen. I en 
gemensam city-nära terminal sorteras varorna och levereras i mindre fordon under 
förmiddagen till butikerna i centrum. Den neutrala transportören fakturerar de spedi-
törer som ingår i samarbetet enl. en speciell tariff. Samordningen är kostnadsneutral för 
speditörerna, men sägs ha resulterat i cirka 40 procent färre fordonskilometer och en 
halvering av antalet centrumleveranser. I Nürnberg bildade ett tjugotal privata företag 
med kommunalt och regionalt stöd ett gemensamt bolag som organiserar citylogistik 
för både företag och privatpersoner. Företaget hyr lagerutrymme varifrån city försörjs 
med el-drivna bilar och man erbjuder också hemleveranser kombinerat med inköp via en 
internetportal. 

Erfarenheterna från ett antal försök nationellt och internationellt visar på att samord-
ning inte uppstår av sig självt. Det krävs en organisatör/moderator som i de fl esta fall är 
kommunen, staden eller regionen, vilket är logiskt med tanke på att förbättringen syftar 
till att skapa generella (miljö-)förbättringar. I sin enklaste form kan moderatorn föra 
samman leverantörer, transportörer och varumottagare och hjälpa till att utforma spel-
reglerna för samarbetet. Dessa kan eventuellt understödjas av trafi kreglerande åtgärder. 
I de fl esta fall krävs inledningsvis någon form av ekonomiskt stöd som till exempel att 
ställa mark till förfogande, ge bidrag till driften eller att till och med engagera sig i distri-
butionsverksamheten. För verkligt hållbara lösningar krävs dock att systemen åtmins-
tone är kostnadsneutrala för de företag vars verksamhet samordnas. Helst bör lösningen 
vara ekonomisk positiv för alla inblandade för att ge varaktiga förbättringar.
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Lagring så långt bak i kedjan som möjligt  
I princip kan en trend mot en utlokalisering från regionen av lager identifi eras, speciellt 
för enskilda större kedjor med ett mindre antal slutdestinationer som exempelvis egna 
butiker i Stockholmsregionen.

Orsakerna till detta varierar något men skäl som platsbrist, markhyror och tillgång på 
personal spelar stor roll i de här sammanhangen. Andra orsaker som vägs in kan vara
• Byggregler och -kostnader
• Löneläge
• Utbud av arbetskraft och kompetens
• Lokaliseringsbidrag

Utfl yttningen drivs också av principen att reducera lagerhållningen, det vill säga lagra så 
långt bak i kedjan som möjligt, till exempel i ett centrallager för Norden. Ledtidskraven 
styr lokaliseringen. Ett centrallager kan också förbättra möjligheterna att använda sig av 
järnväg eller sjö för intransporterna eftersom fl ödet blir större, vilket ökar möjligheterna 
att utnyttja dessa transportslag.

Utfl yttning av verksamheter såsom ICA:s fl yttning från Årsta till Västerås, styrdes 
bland annat av sådana mål kombinerat med en besvärlig trafi ksituation i Stockholm. 
Omstrukturering av terminaler och lager kan också vara ett led i effektivisering av affärs-
verksamheten. Affärsstrategier medför förändringar i strukturen och detta får konse-
kvenser för behovet av terminaler i regionen och för transporterna.

Nya lokaliseringar sker ofta inom triangeln Södertälje-Jönköping-Örebro. Orsaken är 
det gynnsamma läget om man ser Sverige, Norge, Finland och Danmark som en region 
som försörjs från ett nordiskt lager (Danmark ses ibland som en integrerad del av konti-
nenten och försörjs då ofta från Tyskland eller BeNeLux-länderna). Även Göteborgs- 
respektive Malmöområdet ses ofta som starka lokaliseringsorter. Dessa har dock en viss 
nackdel om distribution ska ske till Finland (med tanke på färjornas avgångstider).

Närhet till vägnät, slutkund, och andra transportslag är bland de viktigaste faktorerna 
för företagen i alla branscherna när det gäller lokalisering av terminaler.

Rangordning av Sveriges tio bästa logistiklägen 2005

Källa: Inköp&logistik, nummer 4, sept 2006.

1. Stor-Göteborg
2. Malmö/Helsingborg/Landskrona
3. Norrköping/Linköping
4. Örebro
5. Eskilstuna/Strängnäs
6. Västerås/Köping
7. Nässjö/Jönköping
8. Halmstad
9. Södra Storstockholm/Södertälje
10. Norra Storstockholm/Uppsala/Arlanda
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2

8

7

3

4 5

6

9
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När det gäller paketterminaler kan man förvänta sig en stadig ökning av antalet sänd-
ningar, bland annat på grund av e-handel. Med en ökande andel leveranser till privatkun-
der fi nns ett behov av terminaler och terminalområden såväl norr som söder om staden. 
En framtida Förbifart Stockholm kan i någon mån minska behovet av dubbla terminaler 
om terminalytor kan reserveras i ledens närhet. Dessa terminaler bör ligga relativt 
nära innerstaden, där det fi nns fl est arbetsplatser och boende, för att på så sätt minska 
körsträckor och körtider för den sista transporten ut till kund som inte kan utföras med 
 något annat transportmedel än lastbil (ofta med begränsad storlek på grund av framkom-
lighet). Det fi nns också ett visst behov av närhet till andra omlastningsterminaler efter-
som transporten på fjärrsträckan ofta sker i ”ordinarie” linjetrafi k på väg eller järnväg,

Kombiterminaler behöver inte ligga lika centralt. Containrar och trailers ska ofta dras 
vidare med bil till mottagaren. För järnvägstransporterna till och från en kombiterminal 
är det också en fördel att kunna minska konkurrensen om tåglägen med persontrafi ken. 

Förbättrad informationshantering
Logistik är också i mycket hög grad informationshantering. Tidigare var ett transport-
system ungefär som en rörledning – man stoppade in något i ett rör och såg sedan inte 
till det förrän efter några dagar då det kom fram – eller inte kom fram. Med modern infor-
mationsteknik blir transporterna istället en konkurrensfaktor. Ett exempel: ett företag 
säljer konsumentprodukter i Sverige. Genom att ha full kontroll på de varor som beställts 
från fabriker i andra europeiska länder kan man undvika att ha produkter liggande i 
lager. Varje dag går företagsledningen igenom lagersaldon, varor under transport och 
varor beställda för senare leverans. I och med den dagliga uppföljningen slipper man ha 
stapelvaror i lager vilket innebär att man har en väsentligt högre omsättningshastighet på 
sitt varulager än konkurrenterna. Det innebär i sin tur att kapitalbindningen i lagret, och 
därmed kapitalkostnaden, blir mycket lägre än för jämförbara konkurrenter. Genom att 
man kan se var i logistikkedjan de olika produkterna befi nner sig, och genom att informa-
tionen är pålitlig, har man således kunnat skapa sig konkurrensfördelar.

Att betrakta godset som tillgängligt redan när det lastas kan det innebära stora vinster 
för de företag som kan anpassar sig till detta synsätt. Säg att företaget i exemplet ovan har 
en omsättning på cirka 450 miljoner kronor och en lageromsättning på 15 gånger/år. I jäm-
förelse med andra företag i branschen (som har en omsättningshastighet på cirka fem–sju 
gånger/år) frigör man med detta synsätt närmare 30 miljoner kronor i friskt kapital.

Genom att ha en fullständig insyn i transporten kan företag vinna stora kostnads- och 
konkurrensfördelar. Transporttiden i sig är ofta inte problemet. Det är variationen i 
transporttid som är den viktiga komponenten. Företaget i exemplet visste att det fanns 
500 kartonger av produkt y på bilen som passerade Hamburg klockan 17.00 och visste 
därmed att de var disponibla för försäljning morgonen därpå. På så sätt undvek man att 
ha stapelvaror på lager.

Ytterligare kostnadsfördelar fi ck man genom att godset, då det anlände till företagets 
lager, inte behövde hanteras in i lagret för att sedan plockas ut igen utan bara rangeras 
från intag till utlastningsyta.
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Transportföretagen har i allt större utsträckning insett att informationen om lasten är 
lika viktig för kunderna som själva lasten. Man satsar därför stora resurser på att skapa 
tillförlitliga informationssystem. Det fi nns dock ett antal problem. Transportkedjan 
består ofta av fl era leverantörer som ofta saknar kompatibla system. Även med den 
strukturförändring som skett mot stora globala företag så är ibland de administrativa 
systemen ännu inte fullt samordnade. Dessutom är det sällan själva godset som registre-
ras – oftast används en fraktsedel eller annat pappersdokument som underlag. De system 
med ”elektroniska etiketter” som nu håller på att införas av de stora dagligvaruföretagen, 
ger nya möjligheter till bättre kontroll av varans kvalitet och dess väg från producent till 
konsument.  

I kraft av allt precisare transportsystem ökar också kraven på bestämda lastnings- och 
lossningstider. De fl esta transportföretag har som allmänt erbjudande lastning/loss-
ning förmiddag eller eftermiddag. Detta stämmer dåligt med kundernas ökade krav på 
precision. Som exempel kan nämnas ett system för dagligvarudistribution i Norge, där 
alla fordon har ett lastnings/lossningsfönster på avtalad tid +/-15 minuter om transport-
avståndet understiger 20 mil och +/- 30 minuter över 20 mil. I projektstarten var det 
svårt att få chaufförerna att förstå att det var lika illa att komma för tidigt som att komma 
för sent. Efter några veckors inkörning kunde emellertid chaufförerna möta kraven och 
vande sig vid att ringa in och anmäla tidsavvikelser i förväg. Detta ledde till att man 
kunde förbereda sig på omplaneringar så att en försening i ett led inte ledde till ytter-
ligare förseningar i nästa led. Chaufförerna upptäckte också att de genom att rapportera 
avvikelser i förväg kunde komma fram till en ledig port betydligt snabbare än tidigare och 
alltså slapp ytterligare förseningar och åtföljande stress. 

Innerstadens transportförsörjning
Kundernas krav på ett varierat produktutbud leder till komplicerade produktions- och 
transportmönster påverkade av köpmönster och utbudet av inköpsställen. Den föränd-
ring som ägt rum sedan 1970-talet har medfört försämrade förutsättningar för godsleve-
ranser i städerna. Under 1960- och 1970-talen var kedjevaruhusen i städernas centrala 
delar viktiga målpunkter för leveranser av många olika typer av gods, inklusive livsmedel. 
Kedjevaruhusen var ofta utformade med lastgårdar, lastkajer och lagerutrymme för att 
kostnadseffektivt kunna ta emot gods. Ombyggnationerna i innerstäderna skapade inte 
bara plats för de nya affärsfastigheterna i sig, utan också för servicegator och angörings-
utrymmen för levererande fordon.

Numera har kedjevaruhusen till stora delar försvunnit och ersatts av gallerior med ett 
stort antal butiker som var och en representerar en beslutsenhet och en leveransadress. 
Ett stort antal restauranger, barer, snabbmatsställen och caféer har tilIkommit. Nya kun-
skapsintensiva företag och universitet/högskolor söker sig mot centrala lokaliseringar. 
Fler och fl er vill också bo i innerstäderna. Förutom konventionell varuförsörjning till 
 butiker har därigenom tillkommit andra typer av leveranser samt servicebesök av olika 
slag.
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Utvecklingen har medfört att antalet leveransadresser har ökat, samtidigt som den leve-
rerande mängden gods per fordon och målpunkt minskat. Ett minimum av lagerhållning 
i butiker och kontor samt inköp av service av olika slag kombinerat med ökad försäljnings-
variation orsakad av tätare modeväxlingar med mera, bidrar till ökad leveransfrekvens. 
Fastighetsägare vill av ekonomiska skäl hyra ut butiksytor och minimera utrymmen för 
varuintag och lager. Hyran för en kvadratmeter butiksyta är cirka tio gånger högre än 
motsvarande hyra för en lageryta. 

Dagens varu- och tjänsteförsörjning av verksamheter främst i städernas centrala delar 
uppvisar därför ett antal problematiska drag. Butiksledningar vill använda personalen 
till försäljning, vilket i många fall leder till krav på att godset ska levereras in i det egna 
verksamhetsstället. Ibland ingår det också i chaufförens åtaganden att fylla på i hyllorna. 
Leveranser sker till kvarvarande lastkajer, men många butiker och andra  verksamheter 
får sina leveranser via entrédörrarna. Detta innebär ofta att fordonen måste föras 
fram på gågator och bilfria torg. Huvuddelen av transporterna ska dessutom genom-
föras under förmiddagen vilket leder till trängsel och köbildning vid vissa målpunkter. 
 Chaufförerna lämnar sina fordon under hård tidspress, ofta med motorn igång, för att 
även utföra den interna transporten av godset i affärsfastigheten. Vid stora affärsfas-
tigheter leder detta inte bara till ohållbara arbetsförhållanden, utan också till drastiskt 
försämrad luftkvalité och dålig framkomlighet på angränsande gator. 

De följande diagrammen från en studie i Göteborg visar:
Få stopp – är effektivt om bilen är fullastad, men kan också tyda på att mycket skulle 
kunna vinnas på samordnade leveranser. 

Korta stopp – betyder små leveranser, vilket i kombination med få stopp tyder på viss 
ineffektivitet.

Mest personbilar – bara cirka 30 procent av leveranserna utfördes med andra fordon 
än personbilar, vilket visar på vikten av att inte bara fokusera på lastbilar när det gäller 
leveranser22.

Mycket bud – förklarar delvis den stora mängden personbilar, men också att mycket av 
godsleveranserna sker med personbil. 

22 I Berlin svarar företagsägda personbilar och lätta lastbilar (vans) för 
cirka 60 procent av  trafi karbetet i yrkestrafi ken (privatägda bilar 
undantagna).
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23 TFK rapport 2002:17 Samlastningsprojekt på Norra Älvstranden, 
Göteborg.

Exempel på karakteristika från varu- och serviceförsörjning av ett 
verksamhets område i Göteborg23 

600

500

400

300

200

100

0
Personbil Lastbil/van

< 2,2 ton
Lastbil

2,2–3,5 ton
Lastbil

3,5–7,5 ton
Lastbil

> 7,5 ton

Antal fordon per fordonstyp som försörjer området

50

40

30

20

10

0
1 2–5 6–10 10–20 > 21

Genomsnittligt antal stopp per rutt

40

30

20

10

0
0–5 6–10 10–15 > 15

Genomsnittlig tidsåtgång (minuter) per stopp

34
29

20

38

29

9 8

538

24
82

15

17

59 46

Procent

Procent

Antal



Näringsliv, logistik och terminaler i Stockholms län 55

Sammanfattning av trender
Företagen kan uppnå stora nyttor i form av minskade kostnader genom förändrade logis-
tikupplägg och samtidigt möta de höga leveranskraven på max två–tre dagar från beställ-
ning till leverans. Det handlar särskilt om att utnyttja skalfördelar genom att koncentrera 
transportfl ödena till färre och större terminaler och hamnar. Detta ger möjligheter till 
rationellare användning av transportresurserna och ökar utsikterna till effektiv samver-
kan mellan olika transportslag, Färre, men väl sorterade lager ger också ökad kundnytta, 
trots totalt mindre lagrad mängd. Därmed erhålls inbesparingar trots att transportkost-
naderna i många fall blir högre. 

För att realisera dessa storskaliga lösningar behövs samarbete mellan varuägare, 
transportörer och terminaloperatörer. Global produktion och försäljning kräver inves-
teringar och kunnande som inte många företag klarar av i egen regi. Men lösningarna 
ställer också ökade krav på att alla led i kedjan från produktion till kund stäms av mot 
varandra. Rationellare slutmontering och emballering, anpassning av lager och produkt-
exponering samt införandet av system för ökad punktlighet och minskade ledtider är 
exempel på byggstenar för rationellare logistik.

Logistikföretagen verkar under hård kostnadspress. Lastbilstransporter är förhållan-
devis billiga, men med låg vinstmarginal, vilket gör företagen känsliga för extra kostna-
der. Priserna för lastbilstansporter sätter också gränser för de priser som järnvägen kan 
ta ut för sina tjänster. Förutom dragningskostnaderna måste man här normalt täcka in 
kostnader för extra omlastning vid start och mål vilket kräver få stopp, hög fyllnadsgrad 
av lastbärare och rullande materiel.

Beslut som påverkar lokalisering och logistik fattas i allt högre grad utanför regionen, 
till och med utanför landet, och kan ha stora konsekvenser för lönsamhet och konkur-
renskraft. Många komplicerade faktorer ska vägas samman, både inom och utom före-
taget och stabila planeringsförutsättningar avseende markanvändning och infrastruktur 
är viktiga. Närheten till hamnar och fl ygplatser påverkar terminallokaliseringen för vissa 
typer av företag. Avgörande är dock tillgänglighet till det område som ska betjänas och 
kostnaderna för etablering, arbetskraft och transporter.

För terminallokaliseringar i Stockholmsregionen är transportförsörjningen av kunder 
i innerstaden en viktig fråga, men den påverkas i högsta grad av de övergripande kraven 
på effektivitet. 
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Logistikmarknadens rumsliga struktur

Utifrån den övergripande beskrivning av Stockholmsregionens näringsstruktur och den 
mer detaljerade beskrivningen av förutsättningarna för transporter och terminaler i 
logistikbranschens eget perspektiv, diskuteras i detta kapitel hur en framtida terminal-
struktur för regionen skulle kunna gestalta sig på lång sikt. 

En problematisering görs nedan kring terminalernas geografi ska lägen utifrån eko-
nomiska och samhälleliga perspektiv. Inledningsvis beskrivs därefter den nuvarande 
terminalstrukturen. En framtida fysisk struktur skisseras och några frågeställningar 
reses som kan ha betydelse för den fortsatta översiktliga regionala planeringen liksom för 
andra huvudmäns planering.

Framställningen begränsas till strategiska terminallägen, det vill säga hamnar, kom-
biterminaler (för omlastning mellan väg och järnväg) och  större logistikbyar/logistik-
områden som exempelvis Årsta eller Jordbro. Därutöver fi nns naturligtvis andra mindre 
terminaler. De har emellertid inte samma strukturerande konsekvenser och kan mer 
jämföras med konventionella arbetsområden. Det långsiktiga målet bör vara att de stra-
tegiska terminallägena genom sitt läge och sin trafi kinfrastruktur blir attraktiva lokalise-
ringar för de transportintensiva företagen. 

Terminaler är noder i både transport- och logistiknäten
Logistiksystemet omfattar varans väg från råvara till produkt och vidare till konsument. 
Transportsystemet hanterar de konkreta fl yttningarna av varor från en punkt till en an-
nan. Terminalerna utgör noder i det fysiska nätverket för godstransporter. De är också 
viktiga noder i logistiksystemets kommunikationsnätverk. 

Terminalens huvudsakliga funktioner i logistiksystemet är omlastning, samlastning 
och samordning samt lagring. Terminalens roll i transportsystemet är att möjliggöra för 
företag att på ett effektivt sätt utnyttja sina resurser för att förfl ytta gods från punkt A till 
punkt B. 

Ur ett företagsperspektiv bör terminaler lokaliseras vid sådana brytpunkter i trans-
portkedjan att bästa möjliga resursutnyttjande erhålls, vilket kan betyda att terminaler 
ska undvikas, det vill säga direkt transport med lastbil kan vara det effektivaste alterna-
tivet. Utifrån ett samhällsmål att begränsa tunga transporter på väg bör terminalen 
lokaliseras så att den ger goda möjligheter att konsolidera tillräckliga mängder gods. På 
sätt blir järnvägs- eller sjötransporter konkurrenskraftiga och lastbilstrafi ken begränsad. 

Företagets perspektiv är en kostnads- och effektivitetsoptimering, vilket inte alltid 
sammanfaller med vad som är önskvärt utifrån samhällets perspektiv även om de en-
skilda systemen i sig är effektiva.

Logistikbranschen i sin helhet genomgår betydande förändringar och de logistiska 
koncepten utvecklas snabbt. Det är därför svårt att i detalj planera för terminaler och ter-
minalområden utan att ta hänsyn till terminalens funktion. Mot den bakgrunden är det 
viktigt att erbjuda möjligheter genom samhällsplaneringen. Fokus måste därför riktas 
mot att skapa förutsättningar snarare än färdiga lösningar för att därmed kunna erbjuda 
fl exibilitet med hänsyn till dynamiken i utvecklingen av företag och logistiksystem. 
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Exempel på terminaltyper 

Kategori Cityterminal Logistikby Företagspark och 
logistikpark

Särskilt logistik-
område

Transport -
sätt

Väg-väg
Väg-järnväg

Väg-järnväg (pråm) Väg-väg
Väg-järnväg

Väg-sjö/fl yg
Väg-järnväg-sjö/
fl yg

Huvudmål Minskad inner-
stadstrafi k

Byte av transportsätt 
och minskad trafi k 
inom tättbebyggt 
område

Regional ekono-
misk tillväxt och 
byte av transport-
sätt

Regional 
 ekonomisk tillväxt

Operatör Stora speditörer 
eller detaljister

Rörelsedrivande 
företag (offentligt 
infl ytande)

Ingen operatör Luftfarts- eller 
hamnmyndig-
heter

Företags-
struktur

Stora speditörer 
eller detaljister

Små företag, även 
stora transport-
företag

Stora industriföre-
tag och transport-
företag

Stora företag

Mark-
användning

Små arealer i 
innerstaden

Stora arealer i 
 stadens utkanter

Stora arealer i 
 stadens  utkanter 
eller i gamla 
 industriområden

Utbyggnad av be-
fi ntliga områden i 
innerstaden eller i 
stadens utkanter

Markpris Mycket högt Relativt lågt Relativt lågt Högt

Infrastruktu-
rens kvalitet

God tillgänglig-
het till inner-
staden

Direktförbindelser 
till huvudinfrastruk-
turen och tillgänglig-
het till innerstaden

Direktförbindelser 
till huvudinfra-
strukturen

Mycket god till-
gänglighet till den 
internationella 
infrastrukturen

Inriktning Innerstaden Regional/inter-
regional

Regional/inter-
regional

Internationell/ 
interkontinental

Källa: Göteborgs universitet Regional logistiksamverkan för konkurrenskraft 2003:1.

Transportpolitiken pekar på vikten av strategiska 
 logistiknoder 
Vad som är strategiska noder, viktiga kombiterminaler och hamnar kan vara svårt att 
avgöra på objektiva grunder. En terminal kan vara strategisk för ett företag eller en region 
utan att för den skull vara strategisk för landet som helhet. Det kan också vara så 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 någon aktiv roll vid utvecklingen av logistiknoder. I 
andra europeiska länder, bland annat i Tyskland och Italien, har däremot insatser gjorts 
på nationell nivå för att bygga upp ett nationella system av logistikbyar. I övriga Europa 
är det också mer vanligt att staten deltar i fi nansieringen av noderna. 

Regeringen presenterade under våren 2006 den transportpolitiska propositionen 
(prop 2005/06:160) Moderna transporter. På temat terminaler (sid 291) föreslår propo-
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sitionen att ”Strategiska logistiknoder som kombiterminaler och hamnar bör utvecklas 
för att främja intermodala transporter. Samordnade lösningar för olika typer av termina-
ler bör eftersträvas” mot bakgrund av antagandet att ett ökat statligt engagemang kan bi-
dra till en utveckling av strategiska logistiknoder, vilket i sin tur kan främja inter modala 
transporter. Regeringens förslag överensstämmer i stort med det som Godstransport-
delegationen tidigare presenterat. 

Regeringens bedömning är att kombiterminalernas samlade infrastruktur och resur-
ser bör nyttjas mer effektivt. Ett strategiskt nät av kombiterminaler bör pekas ut. Banver-
ket har fått i uppdrag att föreslå vilka terminaler som ska ingå i det strategiska nätet och 
vilka villkor som skall gälla för terminalhuvudmän som vill ansluta sig till nätet.

Regeringen anser också att även hamnarnas samlade infrastruktur och resurser bör 
nyttjas mer effektivt. Vissa hamnar bör ges prioritet i förhållande till andra, bland annat 
när det gäller statligt fi nansierad infrastruktur. Därför bör ett antal strategiska hamnar 
pekas ut. En statlig förhandlare har tillsatts för att utifrån ett kundperspektiv utveckla de 
kriterier som bör ligga till grund för prioritering samt även föreslå vilka hamnar som ska 
få en prioriterad ställning.

Uppdragen har i sammanfattning redovisats i rapporten Strategiska godsnoder i det 
svenska transportsystemet, SOU 2007:59. I kartan nedan visas förslaget till strategiska 
hamnar, kombiterminaler och förslag till nya kombiterminaler fi nansierade som OPS-
lösningar.

Nuvarande terminalstruktur
I detta kapitel redovisas ett urval av terminaler som försörjer Stockholm med varor. 
 Presentationen gör dock inte anspråk på att vara fullständig.

Terminaler för enhetsberett gods (containers, trailers, växelfl ak) kan beskrivas som 
portar till regionen. I terminalen lastas varorna om till mindre sändningar. Vid termi-
naler för enhetsberett gods är ofta fl era aktörer verksamma för till exempel. transport av 
lastbärare till egna paketterminaler. De kan också transportera enheter till andra termi-
naler för enhetsberett gods. Strukturen av terminaler för enhetsberett gods är gles. 
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Översikt över befi ntliga regionalt betydelsefulla terminaler för enhetsberett gods med 
koppling till järnväg, sjöfart och fl yg

Kapellskär 
Hamnen ägs av Stockholms Hamn AB (91 procent) och Norrtälje kommun (nio procent) 
via företaget Roslagshamnar AB. Hamnen ligger 90 km norr om Stockholm. I Kapellskär 
fi nns färjeterminal för trailers med regelbunden godstrafi k till Mariehamn, Nådendal 
och Paldiski (Estland). Hamnen är nyligen upprustad och utbyggd för att klara av ökande 
godsmängder och större fartyg. Kapellskärs hamn har betydelse för snabba godstran-
sporter till och från Finland och Estland. En tur-och-retur-resa tar 24 timmar inklusive 
lastning/lossning vilket möjliggör det mest kostnadseffektiva utnyttjandet av fartygen. 
Hamnen saknar järnvägsförbindelse.

Södertälje hamn 
Södertälje hamn ägs av Södertälje kommun och består av fyra hamnar, Sydhamnen, 
Uthamnen, Igelstahamnen och Oljehamnen. I Sydhamnen fi nns containerterminal och 
RoRo-terminal (roll on/roll off). I Södertälje hanteras framför allt containrar, person-
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bilar, skogsprodukter och styckegods. Containerhanteringen har expanderat kraftigt 
under senare år och en utbyggnad av containerhamnen pågår. Spannmål och annan torr 
bulklast går till Uthamnen. I Oljehamnen lossas fl ytande bulkprodukter som bensin, 
 diesel, kemikalier och asfalt. Igelstahamnen tar in fl is, torv och andra brännbara produk-
ter till Igelsta värmeverk. 

Det fi nns järnvägsspår inom hamnområdet med anslutning till stambanan och kombi-
terminal i hamnen. Hamnen har goda anslutningar till E4 och E20 och till Västra stamba-
nan, men kapaciteten på enkelspåret mellan Södertälje C och hamnen är hårt utnyttjad.

Stockholms Frihamn/containerterminalen
Hamnen har depåverksamhet med containrar som innehåller kläder, mat och konsum-
tionsvaror. Landtransporter till och från container terminalen sker med både lastbil och 
järnväg. Transporter sker både direkt till kund och till terminaler för vidare befordran. 
Importen överstiger exporten vilket innebär att en ansamling av tomma containers i 
Stockholm. Dessa transporteras vidare till norra Sverige (främst Borlänge och Gävle) där 
de lastas och exporteras via Göteborg eller Stockholm. I Frihamnen fi nns också färjelägen 
till Tallinn och Riga.

En ny containerhamn vid Norvik planeras för att omlokalisera containerhanteringen 
från Frihamnen. Detta kan möjliggöra en radikal omgestaltning av området med en 
kryssningsterminal och byggnader för kontor, restauranger och affärer inne på det 
 aktuella hamnområdet. 

Värtahamnen/kombi- och färjeterminalen
Värtahamnen hyser färjetrafi k till Finland. Passagerartrafi ken dominerar men gods-
volymerna är betydande. Värtahamnen har järnvägsanslutning och är den enda ostkust-
hamnen som trafi keras med järnvägsfärjor. Vägförbindelser till hamnen kommer att för-
bättras betydligt med färdigställande av Norra Länken. Stockholms Hamn AB planerar 
för utbyggnad av pirer för att möjliggöra fortsatt färjetrafi k samtidigt som hamnområdet 
omvandlas med ny bebyggelse.

Stadsgårdskajen/Masthamnen
Hamnen hyser färjetrafi k till Finland. I likhet med Värtahamnen dominerar passagerar-
trafi ken men godsvolymerna är betydande. Viss kryssningstrafi k använder Masthamnen. 
Stadsgårdskajen har järnvägsanslutning men används för närvarande inte för godstran-
sporter till hamnen.

Nynäshamn/Norvik  
Hamnen ägs av Stockholms Hamnar AB och ligger 60 km söder om Stockholm. I hamnen 
fi nns en färjeterminal för trailers och passagerare. Nynäshamn är huvudhamn för färje-
trafi k till Gotland. Hamnen har också regelbundna färjeförbindelser med Gdansk (Polen) 
samt Ventspils och Riga (Lettland).  Godsmängderna mellan Nynäshamn och Lettland/
Polen ökar kraftigt i relativa tal. Nynäshamn har anslutning till järnväg men den används 
för närvarande inte för godstransporter. 
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Norvik, som är beläget norr om Nynäs Refi ning AB, planeras för att ersätta container-
hanteringen i Frihamnen och för att kunna hantera växande godsmängder på färja. En 
järnvägsutredning är påbörjad för att ansluta hamnområdet till Nynäsbanan.  Hamnen 
förväntas tas i drift år 2008 förutsatt att tillståndsprövning är avslutad. I anslutning till 
hamnområdet fi nns mark som ägs av NCC avsedd för utveckling av verksamheter.

Oxelösunds hamn 
Oxelösunds Hamn AB ägs till 50 procent av Oxelösunds kommun och till 50 procent av 
SSAB Oxelösund AB. Hamnen är en djuphamn och har kort insegling. Hamnen är främst 
en bulkhamn, men fungerar också som omlastningshamn mellan mindre och större far-
tyg. Sedan 2006 har hamnen arbetat för att utveckla containertransporter. 

Västerås och Köpings 
Ägare till hamnarna i Västerås och Köping är Mälarhamnar AB som i sin tur ägs av 
 Västerås Stad (55 procent) och Köpings kommun (45 procent). De stora produktgrup-
perna utgörs av bulk, styckegods och containers. Köping är i huvudsak en industrihamn 
för bulkprodukter. Styckegodshantering fi nns i Västerås hamn.

I Västerås fi nns också kombiterminal och staden har en växande lagerhantering. Till 
exempel har ICA valt Västerås som lokaliseringsort för ett av företagets två centrallager i 
Sverige.

Norrköpings hamn och kombiterminal 
Hamnen ägs av kommunen. Norrköpings Hamn och Stuveri AB sköter hamn-, stuveri- 
och terminalverksamheten. Skogs-, olje- och jordbruksprodukter dominerar hante-
ringen. Hamnen driver också en kombiterminal. Industrispår fi nns på hamnområdet 
med anslutning till södra stambanan. Planer på en ny kombiterminal samt förbättrade 
spåranslutningar till stambanan ingår i det så kallade Norrköpingspaketet, vilket i sin 
helhet syftar till att utveckla Norrköping som transportnod. 

Gävle hamn/container och kombiterminal 
Hamnen ägs av Gävle kommun och består av Fredriksskanshamnen samt Granudden 
med Korsnäs som dominerande kund, därefter Stora Enso och ett stort antal mindre kun-
der till lokala speditörer. Trafi ken i hamnen består både av linjetrafi k och av kontrakts-
fart. Ingen färjetrafi k förekommer.

Containerterminalen fungerar även som kombiterminal. Göteborgs hamn är delägare 
i terminalen. I Gävle har containerhanteringen ökat kraftigt under fl era år och hamnen är 
för närvarande den tredje största containerhamnen efter Göteborg och Helsingborg. 

Hallsberg kombiterminal
En ny kombiterminal fi nns i nära anslutning till Riksbangården. Hallsberg är en av de 
viktigaste svenska knutpunkterna för järnvägstrafi k. Flera transportintensiva svenska 
och internationella storföretag har valt att koncentrera sin verksamhet eller lägga sina 
central- eller regionallager här, exempelvis Ford, Spendrups, Ahlsells och SJ. 



Näringsliv, logistik och terminaler i Stockholms län 63

Eskilstuna
Folkestaterminalen i Eskilstuna ägs av kommunen och har goda anslutningar till riksväg-
nätet och järnväg.  Eskilstuna attraherar lagerverksamhet. Transporföretag som nyttjar 
kombiterminalen har enligt kommunens hemsida aviserat betydande volymökningar. 
Inom kommunerna och det lokala näringslivet i Sörmland görs betydande ansträngning-
ar för uppbyggnad av logistiska nav vid E4 (Oxelösund/Nyköping) och E20  (Eskilstuna/
Strängnäs). 

Arlanda 
Flygplatsen ägs av Luftfartsverket och är Sveriges största fraktfl ygplats. Närmare 95 pro-
cent av godsvolymerna hänförs till utrikestrafi ken. Det gods som fraktas med fl yg utgörs 
av små volymer och de årliga variationerna kan vara betydande. En vedertagen uppskatt-
ning är att 30–40 procent av den totala godsmängden fl ygfrakt transporteras med lastbil 
till Kastrup eller fl ygplatser på kontinenten. 

Skavsta fl ygplats 
Flygplatsens dominerande ägare är TBI, en multinationell företagsgrupp som har intres-
sen i cirka 35 fl ygplatser i hela världen. Skavsta har möjlighet att ta emot stora fraktfl yg-
plan som inte kan rymmas på Arlanda. DHL fi nns representerade här och Onyx Logistic 
Center som stöttas av till exempel SAAB, Opel, ABB, EDS, SSAB och Thorsman. 

Örebro-Bofors fl ygplats 
Örebro Läns Flygplats AB som är ett helägt dotterbolag till Länstrafi ken Örebro AB äger 
fl ygplatsen. Största delen av frakten sker i form av chartertrafi k (ad-hoc eller projektspe-
cifi k last). På fl ygplatsen fi nns en nyligen färdigställd fraktterminal. Företag som DHL, 
TNT, Panalpina, West Air, SAS Cargo och Jetpak fi nns represente rade. 
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Större terminalområden för lastbilar, inklusive företagsanknutna anläggningar och större 
köpcentra i Stockholm-Uppsalaregionen

Årsta 
Årsta, som drivs av CargoNet, är Sveriges största kombiterminal. Inkommande gods 
utgörs i huvudsak av konsumtionsvaror väster- och söderifrån. Utgående container-
transporter utgörs i huvudsak av tomma containers. I anslutning till kombiterminalen 
fi nns industriområden med omfattande transportverksamhet.
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Terminalens kapacitet utnyttjas idag nära nog fullt ut. Banverkets prognoser pekar på en 
fördubbling av hanteringsbehovet i regionen fram till 2020. Det ökade kapacitetsbehovet 
kan inte tillgodoses i Årsta. Redan idag råder brist på kapacitet i de omgivande väg- och 
järnvägsnäten. Därför planeras en kompletterande kombiterminal norr om Stockholm, 
där Rosersberg är det förordade alternativet24. 

Årsta/Västberga industriområde

24 Banverket, Förstudie kombiterminal norr, Remisshandling.

Logistikcentrum i Jordbro 
Jordbro utgör bas för distribution och uppsamling av gods i Stockholmsområdet. I Jord-
bro fi nns ett av GreenCargos logistikcentra. I området fi nns också lager för produkter 
som distribueras till hela Norden. 
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Logistikcentra i Västberga 
DHLs inrikesterminal hanterar alla typer av gods från läkemedel till trycksaker. Ett av de 
största kundsegmenten är dagligvaruhandeln (Fast Moving Consumer Goods, FMCG), 
till exempel Åhléns, Carlsberg etcetera. Byggindustrin är en annan stor kund, liksom bil 
och reservdelar, elektronik och läkemedel. Kylvaror går aldrig via terminal utan enbart 
som partigods i obruten kedja direkt till kund. Ibland fi nns även tempererade varor som 
inte får transporteras för kallt på vintern i stycke- och paketgodset. 

Scanias gods anländer hit och sprids sedan i landet. Dagligvaruhandelns gods hämtas 
upp ute i landet och ska distribueras från lager ut till butiker. Coop har exempelvis lager 
i Växjö och Bro och godset ska distribueras därifrån. Ibland körs det till Coops lager där 
Coops personal sorterar och sedan hämtar DHL godset för distribution. Detta kan före-
komma både för fjärr- och distributionstrafi k. 

I Västberga ligger också Schenkers terminal för gods till/från icke-EU-länder och för 
specialupplägg (ofta kundspecifi ka), till exempel vitvaror och köksinredningar som är 
extra känsliga för hanteringar. Ett exempel är Electrolux som lagt de fl esta av sina trans-
porter hos Schenker. 

Inga ytexpansionsmöjligheter fi nns. Industrispår fi nns men används i mindre omfatt-
ning. 

Lunda inrikesterminal 
Schenkers terminal för inrikesverksamhet och EU-gods byggdes 1970 och terminal-
byggnaden är utbyggd i tre omgångar under 90-talet, bland annat är den tillbyggd i 
båda ändarna och breddad. Volymerna för avgående gods kommer främst från Scania. 
Ankommande gods är främst läkemedel för Tamro, Electrolux, Michelin och Telia samt 
partigods som Coca-Cola, Carlsberg, Becker färg, Dell-datorer, Panasonic, levande väx-
ter, lökar etcetera. Omkring 20–25 procent av avgående gods utgörs av transporter inom 
Stockholmsregionen. . 

Tomteboda med fl era
I Tomteboda fi nns rangerbangård och en postterminal som också är en av Sveriges 
största enskilda byggnader. I länet fi nns fl era mindre lastnings- och lossningsplatser. 
Dessa är Upplands-Väsby, Hagalund, Spånga, Sundbyberg och Tumba. I Upplands-Bro 
fi nns ett centrallager för Coop med järnvägsterminal. Denna är dock inte öppen för andra 
operatörer.

Rosersberg
I Rosersberg i Sigtuna kommun fi nns omfattande markområden avsatta för industri-
verksamhet. Området har attraherat terminal- och lageranläggningar. En förstudie om 
lokalisering av en ny kombiterminal i norra Stockholm indikerar att Rosersberg är en 
lämplig lokalisering.
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Lägesvillkor

Fakta  Marknadsaktörernas lokaliseringskriterier
Följande faktorer spelar stor roll för marknadsaktörernas lokalisering av terminaler:
• Varifrån godset kommer 
• Var inom regionen godset ska tas emot/användas
• Andel omlastat/direktlevererat 
• Kundkrav – Kundernas krav i fråga om respons (ledtid och leveransprecision) och 

kundanpassning. 
• Mottagarens förhållanden (fri höjd, längd, miljözoner, andra restriktioner). 
• Närhet till väg och järnväg (ibland också fl ygplatser och hamnar). Sannolikt ökar 

närhetskravet till fl ygplatser och även hamnar med ett mer differentierat trans-
portutbud i framtiden

Dessutom inverkar naturligtvis ett antal andra faktorer som
• Produktionsplaner
• Produktegenskaper såsom fysisk form, förpackningsdensitet och värde-

täthet
• Variationer i utbud och efterfrågan
• Avsättningsmarknadens storlek och geografi ska utbredning
• Transportsystemets tillgänglighet, kvalitetsegenskaper och service

Godsfl ödenas geografi   
De tidigare kapitlen i denna rapport leder fram till några slutsatser om godstransporter-
nas geografi ska struktur: 
• Stockholms läns ekonomi är dominerande i Mälardalen och en mycket stor del av hela 

landets ekonomi.
• Industrin utgör en relativt liten andel av Stockholmsregionens ekonomi jämfört med 

andra delar av landet. Här dominerar istället tjänsteproduktionen. Den industriella 
produktionen domineras (i monetära termer) av högteknologiska produkter. Det 
innebär generellt högt varuvärde per volymenhet – det vill säga relativt blygsamma 
transportvolymer. Branschstrukturen leder till små godsleveranser, men den totala 
omfattningen ger ändå stora volymer. En stor del av regionens produktion går på 
export.

• Varuimporten är dimensionerande. Importen är större än exporten mätt i kronor. 
Förbrukningen är också större än produktionen mätt i kronor. 

• Varufl ödena in till Stockholmsregionen kommer huvudsakligen från söder och väster 
men rörelsemönstret ser olika ut beroende på vilken typ av varor som transporteras. 
Dagligvaror kommer huvudsakligen söderifrån och västerifrån in till Stockholm-
 Mälarregionen. Industriellt producerade varor kommer huvudsakligen norrifrån och 
nyttjar stråk genom Stockholm-Mälarregionen för att nå viktiga omlastningscentraler 
i exempelvis hamnarna.

• Konsumtionen sker till stor del i regioncentrum.
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• I framtiden väntas transittrafi ken öka, exempelvis transporter mellan färjeterminaler 
och andra delar av landet eller utlandet.

• Skilda leveranskrav ger differentierade lägen. Flödena av konsumtionsvaror in till 
Stockholmsregionen styr hur den regionala terminalstrukturen kan utvecklas.

• Skärpta miljökrav innebär ett växande tryck på att lokalisera terminaler och godstran-
sporter utanför stadsbygdens mest centrala delar. Lokala trafi kföreskrifter, miljö-
zoner, avgiftssystem och bullerskärmar används för att skydda den centrala region-
kärnan och andra områden från störningar orsakade av tunga godstransporter. 

Skilda leveranskrav ger differentierade lägen 
Marknadsaktörernas val av terminal- och omlastningspunkter styrs i hög grad av tids-
ramar men också av andra kvalitetskrav på olika typer av leveranser. 

A) Insatsvaror 
Efterfrågan på insatsvaror kan i viss mån förutses vilket möjliggör planering. I praktiken 
samlokaliseras ofta transportanläggningar med de anläggningar som krävs för att han-
tera leveranser av reservdelar.

B) Dagligvaror och sällanköpsvaror 
Lägesvalen för terminaler avsedda för dagligvaror och sällanköpsvaror styrs huvudsakli-
gen utifrån kundernas krav på leveranstid m.m. Många lägen kan vara intressanta inom 
regionen.

C) Färskvaror – special
Terminaler för hantering av varor med speciella krav på kvalitet, som färskvaror till 
exklusiva restauranger, kan behöva ligga nära innerstaden.

D) Akuta reservdelar 
Ofta är kostnaderna för stillastående utrustningar eller anläggningar höga, vilket gör att 
man prioriterar snabba leveranser av reservdelar. För att kunna hantera frakter av akuta 
reservdelar är det viktigt att terminalen ligger nära en internationell fl ygplats. Få platser 
är långsiktigt intressanta för denna typ av transporter inom regionen.

Kundernas krav i fråga om respons (ledtid och leveransprecision) och kundanpass-
ning förutses skärpas ytterligare i framtiden. Närhet till och framkomlighet i överord-
nade delar av väg- och järnvägsnätet, samt – för vissa typer av varor – även i förhållande 
till fl ygplatser och hamnar, styr också valet av terminallägen. 

Miljökrav 
Miljökvalitetsnormer och andra krav på hänsynstaganden har lett till åtgärder för att 
skydda den centrala regionkärnan och andra områden från störningar orsakade av tunga 
godstransporter. Lokala trafi kföreskrifter, miljözoner och avgiftssystem används redan 
idag för att styra trafi ken till leder och områden som bedöms tåla dessa störningar eller 
där man exempelvis byggt bullerskärmar, fångstdammar för dagvatten, ökat säkerheten 
och höjt beredskapen att hantera katastrofer. Denna utveckling förutses öka. Detta inne-
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bär ett växande tryck på att lokalisera terminaler och godstransporter utanför stadsbyg-
dens mest centrala delar.

Ekonomiskt geografi ska brytpunkter
I tidigare avsnitt konstateras att marknadsaktörerna strävar efter att hålla nere  antalet 
omlastningspunkter och att uppnå skalfördelar genom samlokalisering. Dessutom 
framkommer att de regionalt intressanta terminalerna i praktiken utgörs av logistikbyar 
och kombiterminaler, dimensionerade för att hantera storstadsregionens konsumtions-
varor. Vid lokalisering av dessa vill man å ena sidan ligga så nära marknaden som möjligt, 
å andra sidan hitta ett ekonomiskt fördelaktigt läge som motsvarar krav på rationalitet 
i hanteringen och tillgodoser kundens leveranskrav utan att kosta för mycket i  trängsel, 
markpriser och miljöstörningar. Det framtida sammanhanget i förhållande till det över-
ordnade transportssystemet med större leder, banor, hamnar och fl ygplaster samt bebyg-
gelsestrukturen och de stora målpunkternas lokalisering kommer att spela en avgörande 
roll.

Framtida terminalstrukturer
Godsets regionala ”kollektivtrafi kterminaler”
Godset ska fraktas till många olika mottagare i regionen. Förenklat kan man säga att 
näringslivets godstransporter kan indelas i ett kollektivtrafi ksystem och ett system av 
mottagarspecifi ka biltransporter. ”Godsets kollektivtrafi ksystem” tillgodoser de stora och 
regelbundna godsfl ödena mellan hamnar och andra terminaler. ”Godsets privatbilism” 
betjänar systemets kapillärer där fl ödena är mindre och kraven på individuell anpassning 
större. En vedertagen uppfattning är att cirka 20 procent av godstransporterna går via 
terminal och uppemot 80 procent utgörs av direktleveranser. 

Det regionalt betydelsefulla godstransportsystemet bestående av terminaler med 
 anslutande transportsystem, avser i första hand ”godstransporternas kollektivtrafi ksys-
tem” och andra anläggningar som behövs för att tillgodose en långsiktig hållbar struktur 
för dessa transporter. Enligt tidigare diskussioner avser detta ett fåtal punkter för han-
tering av stora godsvolymer som kan betecknas som ”logistikbyar”, logistikcentra eller 
”kombiterminaler”. 

Skandinavienterminaler
Stockholmsregionen blir alltmer synonymt med Mälarregionen. Terminaler fl yttar längre 
västerut på båda sidor om Mälaren (Eskilstuna/Örebro/Västerås) men även ner mot 
Jönköping där marken ofta är billigare, lönekostnaderna lägre och tillgången till lämplig 
personal bättre än inom storstadsområdets lokala arbetsmarknad. 

Dessa lägen är samtidigt vällokaliserade för verksamheter som opererar inom hela 
Skandinavien. De ligger också väl till med hänsyn till infl ödet av väsentliga varufl öden 
från söder och väster. Dessa lägen passar både företagsspecifi ka terminaler, logistikbyar 
och kombiterminaler.
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Lägen längs med riksväg 50 är intressanta för lokalisering av Skandinavienterminaler 
inom Stockholm-Mälarregionen. Idag är Örebro/Hallsberg ett utmärkt läge för hantering 
av exempelvis exportvaror från Norrland och Mellansverige. Här fi nns bra infrastruktur-
kopplingar till fl yg och framförallt till järnvägar och vägar mot Stockholm /Finland, 
Göteborg/Norge samt mot Jönköping/Syd sverige/Danmark.

Terminaler för dagligvaror och sällanköpsvaror
På cirka 10 mils avstånd från Stockholm fi nns fl era transportkorridorer med intressanta 
lägen för större terminaler. Här fi nns en zon utanför Stockholmsregionens intensitet 
samtidigt som man kan klara kundernas krav på ledtider och leveranssäkerhet. 

Detta märks redan i de senaste årens nyetablerade terminaler för hantering av 
dagligvaror och sällanköpsvaror intill Norrköping/Nyköping samt Eskilstuna/Västerås/
Strängnäs. Här fi nns även Flen och Katrineholm som har en mycket god tillgänglighet i 
järnvägsnätet men en relativt sämre tillgänglighet i vägtransportsystemet. Möjligen kan 
även lägen som Sala och Uppsala norr om Mälaren vara aktuella. De ligger dock inte lika 
fördelaktigt till med avseende på varufl ödena söderifrån som ska vidare mot Stockholms-
regionen.

Terminaler i dessa lägen är ofta företagsspecifi ka.

Terminaler för akuta insatser av reservdelar
Terminaler för produkter som måste kunna levereras inom kort tid och med hög 
leverans säkerhet behöver ligga nära en stor fl ygplats med tät och differentierad inrikes 
och utrikes trafi k. Lägen intill Arlanda är mest intressanta för sådana produkter. Även 
lägen intill Skavsta kan vara intressanta för sådana terminaler, särskilt om fraktfl yget 
ökar i omfattning och om begränsningar för Arlanda i form av restriktioner för utsläpp av 
koldioxid.

Kundkraven som styr lokaliseringen av reservdelar som behöver kunna levereras akut 
väntas också leda till samlokalisering med terminaler för insatsvaror.

Strategiska terminallägen inom Stockholmsregionen 
på lång sikt
Strukturomvandling förutses
Analysen av Stockholmsregionens näringsstruktur, logistikmarknaden och de rumsliga 
utvecklingsförutsättningarna leder till slutsatsen att en omstrukturering av Stockholms-
regionens godstransportsystem kan förutses på lång sikt. 

För detta talar också andra tendenser som den snabbt växande internationella 
godstrafi ken, det ökade politiska intresset inom EU för att stimulera intermodala och 
sjötransportrelaterade godstransporter samt den snabbt växande handeln med nya fram-
växande marknader i EU:s grannländer, Kina och andra delar av Asien.
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Utvecklingen inom Stockholmsregionen väntas också driva på strukturomvandlingen av 
regionens godstransportsystem. Många områden som idag används för godshantering 
ligger centralt i regionen på mark som har många alternativa användningsområden. En 
eventuell utfl yttning av hamnfunktioner från Värtan/Frihamnen möjliggör nya utbygg-
nader av bostäder och arbetsplatser. Även Norra Stationsområdet planeras för bebyggel-
se. Ulvsundaområdet har visat sig ha en stor utbyggnadspotential oberoende av framtida 
fl ygverksamhet vid Bromma fl ygplats. På sikt kan trycket också väntas öka på att kunna 
utnyttja välbelägna områden som Västberga, Årsta och Tomteboda/Hagalund för ny 
stadsbebyggelse. Samtidigt kan konstateras att det fi nns efterfrågan på centralt belägna 
hamnlägen för hantering av bulkgods.

Framtida infrastruktur  
Som en del av denna studie har en tentativ diskussion förts om framtida terminalstruktur 
för i första hand godstrafi kens sk ”kollektivtrafi kstruktur” d.v.s. sådana terminaler som 
tidigare benämnts logistikbyar och kombiterminaler. 

Den fysiska struktur som anvisas i RUFS inkluderar utbyggnader i trafi ksystemet i 
kombination med inriktning mot en fl erkärnig stadsstruktur inom Stockholmsområdet. 
Flera av dagens handelsområden förutses kunna utvecklas till yttre regionala kärnor som 
är sammanbundna av tvärförbindelser i väg- och kollektivtrafi ksystemet. Utbyggnad av 
Ostlänken mellan Järna och Linköping planeras. Banverket bedriver en förstudie om 
Ostlänkens utbyggnad.

Stockholms Hamnar AB har ansökt om tillstånd enligt miljöbalken för utveckling av 
hamnverksamhet i Norvik i Nynäshamn. Förstärkt kapacitet på Nynäsbanan studeras av 
banverket, utbyggnad av väg 73 har påbörjats och utbyggnad av Södertörnsleden ingår 
i befi ntlig investeringsplan. Haninge kommun förbereder planering av mark för ytterli-
gare terminalfunktioner i Jordbro.

Banverket överväger att etablera en ny kombiterminal i Stockholmsområdets norra 
del. Sigtuna kommun har påbörjat arbete för en detaljplan som ska möjliggöra kombi-
terminalen.
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Tunga stråk för gods på järnväg i Mälardalen (bredare band indikerar mer trafi k)

25  Kombiterminaler i Östra Mellansverige. Banverket, BRÖTPM 38/2005 

Som framgår av banverkets översikt25 över godsfl ödena på järnvägarna i Mälardalen, är 
järnvägsstråket norr om Mälardalen, den så kallade ”Mälarkorridoren” mindre belastat 
av godstrafi k än ”Svealandskorridoren” söder om Mälaren. Banverket anger att kapa-
citeten för godstrafi k på Mälarbanan kommer att fortsätta att vara begränsad. Gods 
mot Stockholm söder och västerifrån kommer även i fortsättningen att i huvudsak vara 
hänvisat till Svealandskorridoren. Utbyggnaden av Ostlänken, Södertälje-Linköping, och 
eventuellt senare Götalandsbanan kommer att frigöra kapacitet i korridoren. Sträckan 
Södertälje-Stockholm förblir emellertid en fl askhals under överskådlig tid vilket talar för 
till exempel kombiterminallokaliseringar väster om Södertälje.  
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Två regionalt intressanta lägen för logistikbyar och 
 kombiterminaler  
Slutsatsen av iakttagelser och överväganden är att två lägen – ett läge norr om Stockholm 
nämligen Rosersberg, och ett läge söder om Stockholm nämligen Södertälje – är särskilt 
intressanta strategiska lokaliseringsalternativ för att utveckla regionala logistikbyar och 
kombiterminaler på sikt. Detta stödjs också av de rankingslistor av intressanta logistik-
lägen som gjorts av medierna Inköp&logistik och www.intelligentlogistik.se.

I överväganden ingår att Södertälje har stor potential att utvecklas som logistikby 
för försörjning av Stockholmsregionen. Därmed öppnas möjligheterna för att fl ytta ut 
 väsentliga delar av de terminalfunktioner som idag fi nns i Västberga och Årsta. Även 
en ny etablering av en kombiterminal i Rosersberg, kombinerat med en logistikby kan 
öppna möjligheter till omlokalisering av funktioner som för närvarande är belägna i 
regioncentrum.

En yttre tvärled kring Stockholm skulle förbinda de ovan diskuterade strategiska 
 regionala terminallägena med betydelsefulla centrumanläggningar och handelsplatser 
som Länna, Farsta, Handen, Huddinge, Kungens kurva – Skärholmen, Jakobsberg cen-
trum, Barkaby och Kista centrum, Stinsen vid Häggvik samt Täby/Arninge. Den skulle 
också förbinda de diskuterade terminallägena med fl era stora arbetsplats- och partihan-
delsområden som de i Lunda och Jordbro. 

Kombiterminal Årsta
Kombiterminal Årsta ägs idag av CargoNet. Ursprunget till att platsen som logistiknod 
uppstod i Årsta är att varufl ödena som tidigare beskrivits huvudsakligen kommer 
söder- och västerifrån. Årsta fi ck en ökad betydelse i samband med att nuvarande Södra 
stationsområdet på Södermalm i Stockholm bebyggdes med bostäder. Delar av den verk-
samhet som idag fi nns på Årsta skulle kunna fl yttas ut för att ge utrymme för ytterligare 
stadsbebyggelse. Delar av den verksamhet som idag fi nns på Årstafältet för i första hand 
färskvaror, kan dock behöva bibehållas. Årstas partihandel spelar en viktig roll för restau-
ranger och butiker som upphandlar färskvaror som grönsaker och snittblommor. De bör 
ha en relativt kort väg till partihallen som därför med fördel kunde bibehållas vid Årsta.
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Diskussion om en långsiktig etablering av nya regionala terminaler i Södertälje och 
Rosersberg behöver också relateras till behov av förändringar i annan infrastruktur inom 
regionen. Delar av dagens centralt belägna terminalområden i Årsta/Västberga och 
 Tomteboda/Hagalund kan kanske frigöras för annan användning. 

Södertälje
Varor som idag hanteras i Årsta, men som inte är beroende av detta centrala läge, kan 
på sikt omlokaliseras till annan plats och framtida expansion skulle med fördel kunna 
ske längre ut från den centrala regionkärnan. I första hand bör man söka ett läge längre 
 söder- och västerut eftersom de stora varufl ödena kommer in mot Stockholmsregionen 

Västliga förbindelser

Behov av åtgärder för
ökad trafiksäkerhet och
minskade störningar

Ny containerhamn
ersätter Frihamnen

Principskiss över godstransporternas framtida huvudstruktur
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från detta håll. Flera tunga stråk i järnvägs-, väg och farledssystemet förenas i Södertälje, 
som kan utgöra ett intressant läge för en sådan plats i södra regiondelen. Här förenas 
Västra stambanan, Svealandsbanan och den kommande Ostlänken. När Ostlänken byggs 
ut kan Västra Stambanan få ökad betydelse för godtransporter mellan Stockholm, Göte-
borg och Malmö. E4 och E20 strålar också samman i Södertälje. Här ligger även Söder-
tälje hamn och Södertälje kanal. Skavsta fl ygplats ligger förhållandevis nära.

För närvarande diskuteras framtida användning av det tidigare militära markområ-
det vid Almnäs som nu förvaltas av Vasallen. Almnäs representerar ett stort och samlad 
markinnehav omedelbart söder om E20 och i direkt anslutning till Västra Stambanan. En 
ny regional terminal i Södertälje skulle ha en stor potential för att kunna utveckla olika 
kombiterminalfunktioner. 

Södertäljes funktion i transportsystemet påverkas knappast av hur hamnverksam-
heten kan tänkas utvecklas. Flera hamnar aspirerar på att utvecklas till containernoder, 
till exempel Norrköping, Oxelösund och Norvik. Detta förändrar dock inte Södertäljes 
transportgeografi ska position som inkörsport till Storstockholm. 

Rosersberg
Rosersbergs läge i Sigtuna kommun har ett intressant läge i direkt anslutning till järn-
vägen mellan Stockholm, Uppsala, Dalarna och Norrland, intill E4 och mycket nära 
Arlanda. Utbyggnad av en kombiterminal i Rosersberg föreslås i en förstudie utförd av 
Banverket. En framtida regional kombiterminal i Rosersberg kan vara ett framtida lokali-
seringsalternativ för funktioner som fi nns och som diskuteras i Tomteboda/Hagalund. 
Detta skulle kanske kunna frigöra delar av Tomteboda/Hagalundsområdet för annan 
användning på sikt.

Rosersberg ligger väl till i förhållande till de vägar och banor som förbinder Stock-
holm, Arlanda och stråket mot Uppsala med Västerås, Värmland och Norge. Det ligger 
också väl till i förhållande till hamnarna i Gävle och Kapellskär. I RUFS 2001 och i aktuel-
la investeringsplaner förs behov av bättre kopplingar fram mellan E18 och E4 i höjd med 
Arlanda samt behov av standardförbättring av väg 77 mellan E4 och Rösa. Bägge dessa 
investeringar skulle kunna stärka den Nordiska Triangeln som pekats ut av EU som en 
strategiskt viktig koppling mellan de skandinaviska huvudstäderna. 
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Nordiska Triangeln utgör ett av de infrastrukturinvesteringsprojekt som prioriteras i EU. 
Nordiska Triangeln förbinder de nordiska huvudstäderna. Den ger också landanslutningar 
till ”sjömotorvägen på Östersjön” och den knyter an till de tunga transportstråken i EU:s 
nya medlemsländer och grannregioner i Östersjöområdet.

Källa: Finska transportministeriet

Hamnarnas roll
Färje- och RoRo-hamnarna är viktiga noder för den Nordiska triangelns anslutning öster-
ut mot Finland, Ryssland, Estland och Lettland. Den stadigt ökande trafi ken med dessa 
länder utgör en stor del av det gods som hanteras av Stockholms Hamnar AB på kust-
sträckan från Kapellskär till Nynäshamn. Godset transporteras i huvudsak på gummihjul 
och en stor del är transittrafi k genom regionen. 

Den av EU utpekade ”sjömotorvägen” kan ses som en illustration av den container- 
och annan trafi k som betjänar de svenska hamnarna på ostkusten. Den omfattar feeder-
trafi k från och till de stora transoceana hamnarna från Rotterdam till Hamburg inkl. 
Göteborg. Det fi nns tre befi ntliga kustnära containerhamnar, Norrköping, Oxelösund 
och Södertälje, samt beslut att investera i en fjärde i Norvik. Stockholms Hamnar AB 
förväntas offentliggöra upphandling av investerare i en ny containerhamn under slutet 
av år 2007.

Framförallt containertrafi ken har ökat kraftigt under de senaste åren och prognoserna 
indikerar en fortsatt årlig ökning på sju–åtta procent. I takt med att de transoceana far-
tygen blir större ökar också feeder–fartygen i storlek och därmed behovet av terminalyta 
i hamnarna. Samtidigt kan man förvänta sig att nya trafi ksystem uppstår som innebär 
att vissa hamnar utvecklas till transitterminaler, det vill säga containern går både in och 
ut med fartyg. Förutom att betjäna Mälardalsregionen och delar av Mellansverige och 
Norrland, kan Norvik vara välbeläget för att attrahera denna typ av hantering.
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Bilagor

Varuhandel över länsgräns
Med data från rAps-databasen kan följande försörjningsbalans ställas upp för respektive 
bransch i regionen

Produktion + Import = Förbrukning + Export

T I L L G Å N G       A N V Ä N D N I N G

Försörjningsbalansen sammanfattar fl era poster: Importen respektive exporten består av 
utlandsimport/-export och import/export från/till övriga riket, förbrukningen består av 
både användning i produktionssystemet (insatsvaror) och slutlig användning (konsum-
tion och investeringar). Vi använder följande förkortningar för försörjningsbalansens 
komponenter

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

För att klargöra hur dessa komponenter beräknas gör vi en uppdelning av exporten till 
utlandet (Xf, foreign) respektive övriga regioner (Xd, domestic). På motsvarande sätt 
uppdelas importen på utlandsimport (Mf) respektive import från övriga riket (Md)

Produktionen Q baseras på datainsamling från företagen och överensstämmer med 
regionalräkenskaper och nationalräkenskaper. Generellt kan man säga att det för försörj-
ningsbalansens övriga komponenter inte fi nns någon motsvarande datainsamling. (Vissa 
poster i förbrukningen baseras dock på datainsamling.) Dessa komponenter är därför i 
huvudsak syntetiska data, skattade på följande sätt.

Vid beräkning av förbrukningen är en del exogen medan en annan del bestäms av 
produktionen. För att göra framställningen enkel kan vi dock här sätta förbrukningen 
som enbart en funktion av produktionen,

C = f (Q) 

Importen beräknas med fi xa importandelar för utlandsimport respektive import från 
övriga riket. Utlandsimporten beräknas med fi xa nationella andelar m av förbrukningen

Mf = m * C

Övrig förbrukning är dels producerad i den egna regionen, dels importerad från övriga 
riket. Fördelningen beräknas med stöd av regionspecifi ka regionala inköpsandelar, rpc 
= ”regional purchase coeffi ent”. Dessa skattade koeffi cienter anger hur stor del av (den 
nationellt producerade) förbrukningen i respektive bransch som är producerad i den 
egna regionen. 

Importen från övriga riket blir därmed

Md = (1-rpc) * (1-m) * C

Utlandsexporten Xf är proportionell mot produktionen, med samma proportion x som 
gäller för riket totalt, d.v.s.

Xf = x * Q
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där x således är den nationella exportandelen för den aktuella branschen.
Slutligen kan exporten till övriga riket, Xd , beräknas som en restpost 

Xd = Q + M – C – Xf

Några kommentarer om osäkerhet i skattningen av 
 leveranser över länsgräns
Som framgått baseras uppskattningen av länets export och import i huvudsak på  skattade 
modellsamband i rAps. Skälet att använda rAps syntetiska data är att det saknas mot-
svarande datainsamling. Detta betyder givetvis att det inte heller fi nns några direkta 
möjligheter att validera resultatet.

Den mest närliggande datakällan för en jämförelse är varufl ödesundersökningen 
(VFU) från 2001. Denna urvalsundersökning kan på grövre geografi sk nivå (Sverige 
indelat i åtta riksområden) användas för en jämförelse med den uppskattning av 
utrikes handeln som erhålls via rAps. I fi gurerna på nästa sida visas utlandsimporten och 
-exporten av varor per riksområde enligt rAps skattning för år 2000, och enligt VFU för 
år 2001. Riksområde Stockholm är Stockholms län. (Jämförelsen gjordes ursprungligen 
vid en tidpunkt när rAps data för 2001 inte fanns tillgängliga.)

Uppskattning av utlandsimport av varor per riksområde, rAps år 2000 och Varufl öde-
sundersökningen (VFU) år 2001, milj kr 

140000

160000

120000

100000

80000

60000

40000

20000

180000

0

rAps

VFU

Väs
tsv

er
ig

e

Östr
a 

M
el

la
nsv

er
ig

e

St
ock

holm

Sy
dsv

er
ig

e

Sm
ål

an
d m

ed
 ö

ar
na

Norra
 M

el
la

nsv
er

ig
e

Övr
e 

Norrl
an

d

M
el

le
rst

a 
Norrl

an
d



Näringsliv, logistik och terminaler i Stockholms län 81

Det generella intrycket av denna jämförelse är att utlandsimportens regionala fördelning 
enligt rAps och VFU är tämligen likartad. Bilden av utlandsexportens regionala fördel-
ning visar dock en relativt stor avvikelse för Stockholms län.

Uppskattning av utlandsexport av varor per riksområde, rAps år 2000 och Varufl ödes-
undersökningen (VFU) år 2001, milj kr 
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Arbetsställen med minst 100 anställda i Stockholms stad
Bromma Arkitektkopia AB Grafi sk produktion, övrig

 BT Svenska AB Kranar/lyftanordningar

 Carlsberg Sverige AB Mineralvatten & läskedrycker

 Graphium Print & Distribution AB Bok- & offsettryckeri

 Instrumentarium AB Medicinsk utrustning/instrument

 Mydata Automation AB Annan maskintillverkning

 Volvo Aero Engine Services AB Flygplansindustri

Enskede-Årsta Aftonbladet Hierta AB Dagstidningsförlag

 Recip AB Läkemedelsindustri

 Swedish Meats ek för Kreatursslakteri

Farsta Fälth & Hässler AB Bokbinderi, trycksaksbehandling

Hässelby-Vällingby Cromtryck AB Metallvarutillverkning, övrig

 STC Produktions AB Dagstidningstryckeri

 System 3 R Övr verktygsmaskiner, tillverkn.

Kista AB Lorentzen & Wettre Instrument för mätning/provning

 DNEX Tryckeriet AB Dagstidningstryckeri

 Ericsson Microelectronics AB Elektroniska komponenter, tillv.

 Ericsson Optoelectronics AB Elektroniska komponenter, tillv.

 Ericsson Radio Access AB Radio-/TV-sändare/telefoner

 Saab Avionics AB Instrument för mätning/provning

 Tidningstryckarna Dagstidningstryckeri

Kungsholmen AB Dagens Nyheter Dagstidningsförlag

 AB Kvällstidningen Expressen Dagstidningsförlag

 Pharmacia AB Läkemedelsindustri

 Skogaholms Bröd AB Bageri

 Spendrups Bryggeri AB Öl, framställning

Liljeholmen AB Sandvik Coromant Kemiska produkter, övriga, tillv.

 Alcro-Beckers AB Färgindustri

 Ericsson Telecom AB Radio-/TV-sändare/telefoner

 Imo AB Pumpar/kompressorer, tillv.

 Net Insight AB Radio-/TV-sändare/telefoner

 Schulstad AB Bageri

 V&S Vin & Sprit AB Spritdrycker

Maria-Gamla stan P A Norstedt & Söner AB Bokförlag

Norrmalm Arla Foods AB Mejerivarutillverkning, övrig

 Arla Mejeri Mejerivarutillverkning, övrig

 Bonnier Tidskrifter AB Tidskriftsförlag

 Bonnierförlagen AB Bokförlag

 Dagens Industri AB Dagstidningsförlag

 HB Svenska Dagbladet AB & Co Dagstidningsförlag

 Liber AB Bokförlag

 LRF Media AB Tidskriftsförlag

 Norstedts Juridik AB Bokförlag
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Skarpnäck Inmotion Technologies AB Styrinstrument, tillverkning

 Samhall Baltic AB Pappers-/pappförpackningar tillv.

 Tågia AB Rälsfordonstillverkning

Spånga-Tensta Essilor AB Optiska instrument/fotoutrustn

 Samhall Baltic AB Radio-/TV-sändare/telefoner

Älvsjö Bosch Rexroth Teknik AB Pumpar/kompressorer, tillv.

 Ericsson Telecom AB Radio-/TV-sändare/telefoner

 O Kavli AB Osttillverkning

Östermalm Bokförlaget Natur och Kultur Bokförlag

 IDG AB Tidskriftsförlag
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