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Tidigare forskning har visat att begrinsningar av
godstransporter i stadskirnor till vissa tider pa
dygnet kan ha positiva effekter for miljo, sikerhet
och stiders héllbara utveckling. Samtidigt
riskerar dessa begrinsningar att 6ka det totala
antalet fordon i stiderna och dven péverka den
ekonomiska utvecklingen negativt. De negativa
effekterna kan emellertid ocksa forklaras av andra
restriktioner — exempelvis kring lastfaktorn — och
ddrmed bero pé flera faktorer dn antalet fordon

och det totala antalet tillryggalagda kilometrar.

Denna studie tar med utgingspunke i ett

tinkt distributionsnit — en “mjélkeur” — upp
scenarier dir endast lastfaktorn varieras, det
vill siga i hur hog grad fordonens lastkapacitet
utnyttjas. Begreppet mjdlkeur dr himeat frin
mejeriindustrin dir ett fordon distribuerar eller

hamtar upp varor enligt en forutbestimd rutt.

Att 8ka lastfaktorn brukar betraktas som ett

sitt att forbittra effektiviteten, men under vissa
omstindigheter paverkas istillet hillbarheten
negativt bide ur ett ekonomiskt och miljomissige
perspektiv. Insikterna frin denna studie 4r

att beslutsfattande politiker och tjanstemin

inte bor basera sina antaganden betriffande
godsdistribution i stadskdrnor pa enkla nyckeltal
— verkligheten ir betydligt mer komplex 4n sd.
Den studie som presenteras hir belyser en av de
fem artiklar som tillsammans utgor avhandlingen
”Essays on operational freight transport efliciency

and sustainability”.

Denna studie ansluter till den pagdende
debatten om héllbara transporter i stadsmiljoer
med en teori kring “omvind mjélkeur”. For

att forstd komplexiteten i dessa frigor inleds
sammanfattningen med en kort genomgéng av
de restriktioner som idag praktiskt anvinds och

trender som 4r pa ging inom transportsektorn.

I tdtorter kan transporter av varor std fér 20-30
procent av det totala antalet fordonskilometer
och f6r 16-50 procent av utslippen. Utmaningen
ar att de utgdr en viktig del av den ekonomiska
utvecklingen, samtidigt som de bidrar till
tringsel, buller och utslipp. Under det senaste
decenniet har transportbranschen blivit allc mer
bekymrad 6ver brinsleforbrukningens inverkan
pa driftskostnaderna, liksom éver CO2-utsldppen.
Detta giller sirskilt godstransporter i titbebyggda
omriden, dir de flesta distributionskedjor

bérjar eller slutar. Mer om den f8rsta och sista

kilometerns diliga resursutnyttjande féljer nedan.

Lokala myndigheter férsoker paverka
situationen genom att infora olika incitament
eller restriktioner, exempelvis genom lokala
transportalternativ, tilltridesrestriktioner,
omlastningsterminaler eller tillging till
busskérfilt. Speditdrerna i sin tur férsoker vara
effektiva och ta sitt miljdansvar genom att kora
brinslesnalt och miljévinligt samt genom att

optimera lastfaktorn.



Sista kilometern — dyr och hart reglerad

Vid godstransporter ir den sista kilometern slutet
pa distributionskedjan mellan leverantér och
kund, men den representerar hela 28 procent

av transportkostnaden. Denna problematik
adresseras pa olika sitt, bland annat genom lokala
regelverk. Resultaten av regleringarna kan dock
vara oférutsigbara och miljdeffekterna varierar
kraftigt. Mj6lkturen kan vara ett bra alternativ
for att 6ka lastfaktorn om det finns ett behov

av minga men mindre leveranser med hog
regelbundenhet och om leverantdrerna — eller
kunderna — finns inom ett begrinsat geografiskt
omrdde. Motargumentet ir en dkad komplexitet
i koordineringen for alla inblandade parter samt
att en 6kning av lastfaktorn inte 4r méjlig utan
omvigar och extra stopp — vilket innebir lingre

fardstricka och 6kad tidsdtgang.

De rorliga kostnaderna for ett tomt fordon ir
alltid ldgre dn for ett som 4r fullastat under
motsvarande férhillanden. Forskning har

visat att lastfaktorn har sjunkit, speciellt i
stadsmiljoer, vilket lokala myndigheter férsdker
motverka pa olika sitt. Ett av de vanligaste sitten
ir att infora tilltrddesrestriktioner — tidszoner

— kring ndr pd dygnet transporter far utforas.
Effekterna med avseende pa kostnader och

utsldpp dr dock svira att férutse.

De flesta studier visar att ju smalare "tidsfonstret”
ir desto dyrare blir transportkostnaden. Manga

godstransporter utfors under morgonens

rusningstid med allt vad det innebir av kder och
trafikstockningar. Tanken ar att leverera in varor
till butiker och andra samhillsfunktioner utan

att konkurrera med invanarna om utrymmet.

Att infora tidszoner sker pd bade ekonomisk och
miljomissig bekostnad pa grund av ett storre
antal fordon och lingre firdstricka. Samtidigt
finns det uppenbara fordelar for invinarna med
en tidsbegrinsning av godstransport med tanke pa

tillginglighet, sikerhet, buller etcetera.

Andra typer av regleringar omfattar
utslippsbegrinsningar, vike- eller
ilderbegrinsningar pd fordon och inférandet av
miljézoner. Att félja upp dessa regelverk ir dock
svart. En annan aspeke ir att speditionsfirmorna
sedan 1970-talet i stor omfattning har flytat

ut fran stadskirnor till ytteromrdden. De

lingre transportstrickorna har ytterligare 6kat

CO2-utslippen.




Paradox med paverkan pa ekonomi och miljo

Tidigare forskning har pekat pa ett antal
paradoxer for transporter under olika
forutsiteningar och i olika omgivningar, effekter
som bevisats bdde teoretiskt, i labbmiljé och
praktiskt. Det som vi intuitivt ser som en
forbittring kan i sjilva verket ge negativa effekeer.
Exempelvis kan en vigforbindelse som liggs till i
ett vignit for ate forbattra resendrernas situation i
realiteten forlinga den totala restiden; en utbyggd
kapacitet kan gora att fler viljer det alternativet

med forsimrat fléde som foljd.

Det finns ocksd méanga paradoxer inom “gron
logistik”: Miljokostnader ses som externa

(belastar samhillet istillet for distributdren),
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transportsitten 4r de minst miljévinliga (lastbilar
och flyg) och lager som flyttas till vigar tar bide
utrymme och bidrar till trafikstockning — ligre
distributionskostnader behéver inte innebira ligre

miljopaverkan.

Som tidigare forskning har visat tar modeller
med en fast rutt endast hinsyn till avstindet
och inte till brinsleférbrukning beroende pd
last, typ av fordon eller forarkostnader. Aven om
en okad lastfaktor generellt 4r efterstridvansvird
finns det undantag, vilket nedanstiende exempel
visar. Har ger en okad lastfaktor bide hirdare

miljébelastning och 6kad distributionskostnad.
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Paradoxen visualiserad

Den férsta figuren hir inill visar en planlagd
mjolktur som startar och avslutas vid punke 1.
CO2-utsldppet i exemplet (dieseldrivet fordon) ir
26 procent hogre om turen kérs moturs jimfort
med medurs. Om vi antar att fordonet dtervinder
till utgangspunkeen efter genomférd tur skulle
vigvalet — med- eller moturs — kunna bli
suboptimerat om hinsyn endast togs till avstand,
eftersom det 4r samma stricka oavsett vilket héll
fordonet kors. Trots att lastfaktorn dr hégre om
turen kérs moturs si blir det en dyrare lsning

som ocksd ger hogre utslipp.

I praktiken anvinds lastfaktorn bara som ett
mitetal f6r hur fordonet 4r belagt nir det limnar
depdn. Ofta limnar och himtar fordonet gods
pd flera stillen under vigen, varfér lastfaktorn

varierar under resans ging.

Den andra figuren visar effekten av paradoxen

i praktiken. Anta att sjilva stadskirnan

ligger vid punke 5, City center, med depén i
stadens utkant (punkt 1). Om staden skulle

ha tillginglighetsrestriktioner med avseende

pé lastfaktor eller tidsfonster, vilken vig skulle
distributéren dé vilja? Skulle det fullastade
fordonet vilja den lite lingre vigen till stadskirnan
(moturs), leverera dir forst och sedan successivt
leverera till ovriga kunder pa vigen tillbaka? Det
skulle ge en hogre genomsnittlig lastfaktor men
ocksa hogre CO2-utslipp, frimst beroende pé att
fordonet aker fullastat en lingre stricka.



Det finns forskning som visar att tidsrestriktioner
kan ha en negativ inverkan vad giller antal fordon
och total korstricka. Paradoxen ovan varken
stodjer eller forkastar den teorin eftersom de tva
alternativen omfattar samma stricka och endast
ett fordon. Den bidrar dock till diskussionen
eftersom regleringar kring tidsfénster och
lastfaktor kan ha en negativ effekt betriffande
brinsleférbrukningen beroende pa andra aspekter
in antal fordon och stricka. Det kan vara faktorer
som att distributionsdepan ligger i utkanten

av staden och att nigra av kunderna lings
mjolkturen ligger utanfor stadskdrnan, nirmare
depan, vilket kan leda till att speditorer kor lingre

strackor dn nodvindigt med full last.

Oavsett sa 4r det viktigt att framhalla att
tidsbegridnsningen for godstrafik i stadskdrnor har

tydligt positiva effekter fér invanarna. Huruvida

detta dven giller f6r kraven pa lastfakcor kriver
ytterligare studier. Ett rdd till lokala myndigheter
och beslutsfattare 4r att de noterar var stadens
distributionsdepder ligger — och tar hiansyn till
om dessa ligger i utkanten av staden — innan

de fattar beslut om restriktioner. Dessutom 4r
det viktigt att ta reda pd om speditérerna har
kunder pé vigen in mot staden, for om sa dr
fallet ar fsrmodligen lastfaktorkrav inte den bista

modellen.

Intressanta frigestillningar f6r kommande
forskning skulle vara att undersoka affirsmodellen
och samverkan mellan speditérer och
transportkdpare. Vem ansvarar fér optimeringen
av lastfaktorn? Skulle ett brinsletilligg skydda
fran prisfluktuationer eller paverka ambitionen att
arbeta med effektivitetsforbattringar? Hur utbredd

ir denna paradox?
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Lastfaktorparadoxen vid godstransporter i stader

Denna studie tar med utgdngspunkt i ett tinkt distributionsnit — en “mjolktur” — upp scenarier dir endast
lastfaktorn varieras, det vill siga i hur hog grad fordonens lastkapacitet utnyttjas. Att 6ka lastfaktorn
brukar betraktas som ett sitt att forbittra effektiviteten, men under vissa omstindigheter paverkas istillet

hallbarheten negativt bide ur ett ekonomiskt och miljomissigt perspektiv.

Insikterna frin studien 4r bland annat att beslutsfattande politiker och tjanstemin inte bor basera sina
antaganden betriffande godsdistribution i stadskdrnor pd enkla nyckeltal — verkligheten ér betydligt mer

komplex 4n sa.
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