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Abstract

Sweden is an import and export dependent country and the main means of transportation of
freight is by road transportation. Road transportation includes light to heavy trucks and are
used for all types of purposes, for example from warehouse to market or from storage to
building site.

The aim of this study is to describe how freight generation is calculated and predicted.
Additionally, it aims towards analyzing the connection between economic growth and freight
transport. Further the study seeks to describe the development of freight transport in Sweden.
Lastly the study seeks to see how much freight a new investment in infrastructure in the shape
of a grocery store would generate in Umea. This is accomplished by utilizing a tool developed
by Trafikverket, analysis of governmental documents and empirical evidence. Previous
research has been used to understand the importance of road planning and the effect it has on
urban environments and further deepening the knowledge of freight traffics impact on not only
economy.

Freight generation is calculated by using different types of models developed by Trafikverket.
These tools are called EVA, Sampers, Samkalk, Samgods and the Traffic generation tool. The
traffic generation tool is the only tool of the five which sole purpose is to forecast traffic
generation. However, the tool poorly estimates the amount of freight generated by a new
investment. The results show that economic growth and freight transport have a strong
connection with each other. A new grocery store in Umea would generate 42 new commercial
traffic vehicles which includes freight.

The conclusion is that the availability of analyze freight generation of new investment in
infrastructure without Trafikverket is almost impossible. This is an issue because of the various
consequences that freight transport entails, such as lowered air quality, worsened traffic safety,
congestion in urban areas. To be able to safely gauge the amount of freight a project will
generate is therefore an important step in sustainable development.

Key words: Freight generation, Freight transport, economic growth, urban and
road planning



1. Inledning

Godstransporter har stor betydelse for Sverige samtidigt som det har signifikans for varje
individs vardag. Godstransporter ar det som tillater oss att kunna ga till en livsmedelsbutik och
kdpa en liter havremjolk eller vilken annan vara som helst. Godstransport definieras som
transporter dar syftet i huvudsak ar att forflytta varor. Transporter som exkluderas fran
godstransport ar i huvudsak persontransporter vilket ar transport med syfte av att forflytta
manniskor. Boverket (2020) delar upp godstransport i tva grupper: fjarrtransport vilket ar
transport av en storre mangd varor Over en langre distans vilket generellt sett sker med
internationell sjofart daremot sker det aven via lastbil och tag. Den andra gruppen ar retur- och
distributionstransport, vilket vanligtvis &r transporter fran slutterminal till mottagare och sker
framfor allt av latta och tunga lastbilar, dock kan dessa transporter dven ske med hjalp av
exempelvis cyklar nar det galler lattare varor pa kortare avstand.

Det framsta transportslaget for gods ar véagtransport och sjofart (Nelldal & Wajsman 2012).
Lastbilar har ett bredare anvandningsomrade an tag och sjofart da det tillater foraren att kora
var de vill nar de vill. Ett tdg kan inte heller kora dnda fram till dorren pa din lagenhet vilket
en latt lastbil kan. Vagtransporten kan &ven ta en vara fran toppen av Sverige hela vagen ned
till Europa och har formagan att ta en annan vag om problem sker pa huvudleden. Lastbilen &r
saledes ett mangsidigt transportmedel. Vilka som ansvarar 6ver de olika vagarna och vagnatet
i Sverige &r varierat. Ansvaret ar fordelat pa olika nivaer och det som ingdr i ansvaret ar
upprattning men dven underhall. Staten genom Trafikverket ansvarar for de allméanna vagarna.
Kommunerna ansvarar for sina egna gator och vagar samt logistikcenter. Enskilda vagar
forvaltas av foreningar eller intresseorganisationer (Trafikverket 2022b).

En forvantad befolkningsokning, vilket ar ndgot Sverige raknar med, medfér stor sannolikhet
Okade méngder gods i form av exempelvis byggmaterial (Boverket, 2020). Bostadsbyggandet
kraver dessutom att gods transporteras fran fabrik till byggarbetsplats och emellertid &dven
aterkommande service exempelvis skétsel eller reparationer, samt in och utflyttningar. Dessa
typer av transporter sker i huvudsak med latt- till tung lastbil (Trafikanalys 2017). Saledes
kommer det 6kade behovet av bostader och annan infrastruktur sasom en ny butik samt den
fortsatta handeln av varor att 6ka andelen godstrafik.

Vasterbotten, till exempel, som &r en region som bestar av flera vaxande kommuner kommer
(SVT 2023) att se en okning av godstransporter pd grund av behovet som medfdljs av
bostadsbyggandet. Alla nyinflyttade maste ha en bostad och kommuner som Umeéa och
Skellefted har redan problem med bostader till befintliga invanare. Detta innebéar att utokat
byggande av bostader och en expansion av infrastruktur maste genomforas. Slutsatsen av detta
blir ett 6kat tryck pa transporter och forflyttning av gods. Investeringarna i bostadsbyggandet
ar en indikator for ekonomisk aktivitet. Aven investeringar i annan infrastruktur ar indikatorer
pa ekonomisk aktivitet till exempel nya industrier. Nar investeringarna ar laga ledde det till
ekonomisk nedgang i 99 lagkonjunkturer identifierade av Kohlscheen et al (2018). Pa sadant
vis visar bostadsbyggandet pa ekonomisk aktivitet vilket i sin tur leder till godstransporter.
Godstransporter &r ett viktigt element inom ekonomisk utveckling (Kiba-Janiak 2017).

Godstrafik gar att mata i efterhand men for att kunna forutse framtida behov maste
undersokningar genomforas innan ett projekt sasom en ny livsmedelsbutik paborjas for att
minimera konsekvenserna av 0kad transport. FOr att undersoka forvéantad trafikalstring gors
initiala berdkningar och analyser for att kunna se vilka effekter som den planerade
markanvandningen har pa tillganglighet, trafiksakerhet och miljon. Detta gors bada i
oversiktlig planering och detaljplanering och enligt Trafikverket bor trafikalstringen dar
mycket trafik genereras redovisas i detaljplaner (Trafikverket, 2020b). Né&r det galler att



berdkna fordndrad mangd godstrafik skriver Trafikverket ut att kunskapen om olika
verksamheters alstringstal &r dalig och att vidare forskning om detta &mne maste bedrivas
(Trafikverket 2023d).

Alstring av godstrafik ar intressant utifran ett samhallsperspektiv eftersom det kan forklara i
ett tidigt skede vilka effekter ett projekt kan medfdra for samhallet. Resultatet av en kalkyl av
potentiell alstring av godstrafik ligger till grund for initiala buller-, luftférorenings-,
trafiksakerhetsutredningar (Trafikverket 2020b). Att saledes ha en begransad modell for att
maéta potentiell alstring av godstrafik kan darfér ha konsekvenser for planeringen i form av
felaktiga antaganden och beslut. Dessa felaktiga antaganden kan vara att en industri alstrar
mycket mer an i verkligheten vilket kan leda till ett bristfalligt beslut sasom att kommunen
véljer att inte planera for bullerplank eller forstarkta vagar. Ett vidare problem med
godstransporten ar att ar 2022 matte Trafikverket att nastan varannan lastbil ar dverlastat Gver
den tillatna gransen pa 35 ton. Konsekvenserna av éverlastning ar allvarliga, som, exempelvis
trafiksakerhet, framkomlighet, vagslitage men &ven snedvriden konkurrens. De som valjer att
overlasta kommer att frakta mer och pa sa vis kan de sélja mer (Trafikverket 2022a). Det blir
ocksa svarare att mata effekten av godstransporterna.

Dessutom ar amnet intressant da data om godstransporter ar i de flesta fallen svar att fa tag i.
Ett exempel pa detta ar data som gar att fa ut fran trangselskatten som enbart betalas i Goteborg
och Stockholm (Transportstyrelsen 2023). Pa sa vis ar mycket av transport data koncentrerad
till stora stader. Eftersom denna typ av transport data ar koncentrerat till storstaderna blir det
svart for framfor allt mindre kommuner att analysera godstransporten utifran tidigare
matningar. FOr dessa kommuner blir det relevant att ha mojligheten till att forutspa
godstransporter. Genom att forutspa godstrafik kan effekter ocksa forutspas vilket bildar ett
starkare underlag i planeringsbesluten.

Persontrafik ar ofta i fokus for lokala myndigheter i Europa. Det som orsakar detta ar brist pa
kunskap om urban gods transport och ett for stort fokus pa persontransporter. Dessutom
behandlar de mer langsiktiga planerna framst kollektivtrafik och transportinfrastruktur med
ett forbiseende pa godstransporter (Kiba-Janiak, 2017). Dessutom ar stader motvilliga att
arbeta med godstransport pa ett strategiskt satt och infora atgarder eftersom de ar radda att det
skulle minska den regionala konkurrenskraften (Lindholm & Behrends, 2012).

Transporter medfor olyckor, buller, och tar mark i ansprak (Cui 2015). Pa grund av detta blir
det intressant att i ett tidigare skede veta hur mycket godstrafik ett projekt kan komma att alstra.
Genom att i forvég ta reda pa alstringen av godstransporter kan konsekvenserna forutspas och
pa sadant vis minimeras. Denna uppsats handlar om hur godstrafik prognosticeras och mats
men dven sambandet mellan godstransporter och ekonomisk tillvéxt. Studien syftar till att bidra
till forskningsfaltet vart fokuset ar riktat mot kommunerna, specifikt Umea.

2. Syfte och fragestallningar

Denna uppsats syftar till att granska samband mellan ekonomisk tillvaxt och godstransporter
samt vilka metoder som anvénds for att méta trafikalstring av godstrafik i urbana miljéer. Detta
kommer att undersokas genom féljande fragestallningar:

I.  Vilket samband har tillvaxt och godstransporter?
ii.  Hur ser utvecklingen av godstransporter ut?
lii.  Hur beréknas alstringen av godstrafik vid en investering i infrastruktur?
iv.  Vad skulle en ny livsmedelsbutik i Umea innebéra i form av godstransporter?



2.1 Avgréansningar

| detta kapitel redovisas de avgransningar som tagit i denna studie. Avgransningar tas for att
undvika att genomfora en allt for omfattande studie. Féljande avgransningar har tagits for att
sékerstélla att uppsatsen speglar syftet.

2.1.1 Nyttotrafik

En terminologisk avgransning har dragits vilket ar definitionen av nyttotrafik. Motiveringen
till denna avgransning &r att nyttotrafik ar enligt Trafikverket alla transporter, exempelvis
godsleveranser och serviceresor, som inte ar persontrafik. Detta innebér att godstransport,
varuleveranser, fastighetsservice, handel, byggverksamheter etcetera ingar i nyttotrafik. Men
nyttotrafik kan likagarna betyda nagot helt annat utifran en annan individs perspektiv. Vad som
ar nytta dr svart att definiera, en cykeltur i skogen kan innebéra nytta for en individ samtidigt
som postleveranser ar nytta eller en bilresa bara for sakens skull.

Den avgransningen som dras ar att nyttotrafik innebér enbart godstrafik eftersom all tidigare
forskning och empiri handlar om godstransporter. Data som exempelvis behandlar antal eller
andel serviceresor som ett bygge alstrar ar inte lika omfattande eller gar inte att fa tag pa. Dérav
arbetar denna studie med godstransporter som definition.

2.1.2 Alternativa matningsmetoder

Uppsatsen riktar sig in pa att forklara hur alstringen av godstrafik mats i Sverige. Detta
innebar att avgransningar fran tidigare forskning som riktar sig in pa att analysera specifikt
matematiken bakom alternativa matningsmetoder av godstransportalstring. Aven om detta &r
av stor relevans for amnet da det bidrar med en diskussion om hur trafikalstring kan matas
och hur det kan definieras sammanfaller det inte med syftet av uppsatsen. Daremot kommer
viss diskussion om alternativ méatning att behandlas. Ett exempel pa hur
godstransportsalstring kan métas dr pa samma satt som matningen av persontrafiksalstring
kommer att diskuteras. Detta &r for att redskapen for den typen av kalkyl finns redan
tillganglig i form av Trafikverkets alstringsverktyg. Fokuset blir att beskriva utifran ett
samhallsperspektiv och hur detta ar relevant i stallet for att fokusera pa kalkylmodeller och
regressionsanalyser.

2.1.3 Pagaende kriser

For narvarande pagar det kriser som paverkar godstransporter genom forhdjda drivmedel-
och byggmaterialspriser. P& grund av kallorna som uppsatsen utgar ifran ar skrivna innan
dessa pagaende problem kan inte denna uppsats svara till effekten den nuvarande situationen
har pa godstransporter. Darav tar denna uppsats en avgransning ifran den pagaende
situationen och syftar i stallet pa att analysera andra samband och konsekvenser.

3. Centrala begrepp

| detta avsnitt presenteras de centrala begreppen som forekommer i denna studie. Dessa
begrepp ar viktiga eftersom en tydlig definition behovs for att kunna forsta dess tillampning i
tidigare forskning men aven denna uppsats. Dessa begrepp definieras ocksa for att undvika
subjektiva tolkningar.



3.1 BNP

Bruttonationalprodukt (BNP) beskriver storleken pa ett lands ekonomi och beréknas genom att
summera vardet pa alla varor och tjanster som ett land producerar under en viss period. BNP
anvands dven som matt for att beskriva ett lands ekonomiska tillvaxt (Ekonomifakta, 2023).
Tillvaxt innebéar saledes okning av BNP &ver tid.

3.2 Godstransportarbete

Godstransportarbete ar det matt som anvands for att mata godsets rorelse och detta mats i
tonkilometer. En tonkilometer innebér att ett ton gods har transporterats en kilometer
(Trafikverket 2017). Detta matt ar relevant for uppsatsen da det ar detta matt som anvands for
att mata och prognostisera godstransporter av exempelvis Trafikverket.

3.3 Urbana miljoer

Urbana miljoer definieras som dar det tidvis samlas stora mangder manniskor, det vill sdga en
hdg koncentration av manniskor av Trafikanalys (2017). Det ar denna definition av urbana
miljoer som foljande uppsats forhaller sig till.

3.4 Hallbar utveckling

Hallbar utveckling &r ett faststallt globalt mal som forverkligas genom en handlingsplan kallad
Agenda 2030 utvecklad av Férenta nationerna (FN). Hallbar utveckling &r en utveckling som
uppfyller dagens behov utan pa bekostnaden av de framtida generationernas mojlighet till att
uppfylla sina behov. En hallbar utveckling bygger pa tre dimensioner: Det sociala, ekologiska
och det ekonomiska (Globala malen 2023). Den sociala hallbarhetsdimensionen handlar till
stor del om individens behov, rattvisa, makt, rattigheter och valbefinnande. Ekologisk
hallbarhet innefattar bland annat klimatsystemet, luft-, land-, och vattenkvalitet, biodiversitet.
Ekonomisk hallbarhet kan definieras som en ekonomisk utveckling som inte medfor negativa
konsekvenser for den ekologiska eller sociala hallbarheten (KTH 2020).

4. Studieomrade (bakgrund)

Foljande avsnitt avser till att ge bakgrund till studieomradet genom att presentera centrala
begrepp och avgransningar samt en beskrivning om Umea. Bakgrunden till arbetet grundar
framst pa de centrala begreppen och arbetet definieras ytterligare genom att avgransa och ta
stéllning.

Studieomradet for denna uppsats & Umea kommun. Umea ar en kommun lokaliserad vid
Sveriges nordliga kust. Kommunen befolkas av cirka 132 000 invanare och ar Norrlands storsta
stader (Umea kommun 2023a & Samhallsbarometern 2020). Umeé beskrivs som en standigt
vaxande kommun med en bred arbetsmarknad. Den lokala arbetsmarknaden omfattar dven
grannkommunerna Bjurholm, Robertsfors, Vannas och Vindeln (Umea kommun 2023a).
Under 2021 fardigstalldes 615 bostader i Umea och den forvantade bostadsbyggandet for ar
2022 ligger mellan 900 och 1100 nya bostader. Umea beskrivs ofta som en studentstad men i
verkligheten ar kommunen mycket mer dn sa. Den storsta privata arbetsgivaren ar Volvo
Lastvagnar AB men dven andra industrier genererar manga arbetstillfallen i kommunen sasom
Komatsu forest och Alé maskiner (Umed kommun 2023). Hur kommunen ser ut illustreras i
figur 1.
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Figur 1: Oversiktskarta dver Umed kommun (Kalla: Umed kommun, 2023b)
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5. Tidigare studier

| detta avsnitt presenteras de tidigare studierna vilket arbetet bygger pa. Dessa studier ger grund
till att visa pa effekten godstransporter har i vagplanering och hur det formar omgivningen.
Detta blir relevant for studien eftersom utvecklingen av godstransporter kan medfédra storre
effekter an forvantat speciellt om matningsmetodiken ar bristande. Vidare presenteras ocksa
studier som visar pa sambandet mellan ekonomisk tillvaxt och godstransporter vilket delvis
besvarar ena fragestallningen och ger ett teoretiskt underlag.

5.1 Urban godstransport och vagplanering

Godstransport ar vasentligt for den stdder men specifik for urbana stédder vart flera
verksamheter och individer beblandas pa en knappare yta an glesbygden. i former av
godsleveranser och serviceresor samtidigt som det ar en aktivitet som har effekter pa urbana
miljoer och samhallen genom utslapp och forsamrad trafiksakerhet. Det som forst bor nd&mnas
ar att effektiva godstransporter &r viktiga for funktionen av urbana transportnatverk vilket i sin
tur ar viktiga for att forse staden och dess invanares med vad de behdver. Att pa sa vis erbjuda
en effektiv godstransport gynnar stadens valstand vilket innebar att det blir en viktig
samhallsfunktion. Genom detta blir saledes godstransport en viktig dimension i
urbanutveckling. Godstransport blir oundvikligt for stader eftersom i manga fall agerar dessa
miljoer som noder for varor och tjanster. Det finns fa aktiviteter i en stad som inte kraver
forflyttning av handelsvaror (Cui, et al, 2015). Vidare &r inte godstransport enbart viktigt for
den urbana ekonomin utan den ar aven viktig for den regionala och den nationella ekonomin.
Denna typ av korrelation kopplar tillbaka till kopplingen mellan tillvaxt och godstransport. Pa
grund av detta blir godstransport en drivande faktor i urban utveckling och transportnatverk far
storre utrymme i den urbana stadsmiljon (Cui, et al, 2015).

Daremot som tidigare namnt dr urbana godstransporter en aktivitet som har effekter pa urbana
miljoer genom utslapp och forsamrad trafiksakerhet. Exempel pa observerade ekologiska och
sociala konsekvenser av godstransporten ar lokala ljud- och luftféroreningar, visuellt intrang,
barridreffekter, trangsel, lastbilsolyckor, energianvandning och utslapp. Intressant nog é&r
godstransporter egentligen en valdigt liten del av transportarbetet som genomfors i storstader.
Men konsekvenserna de medfor &r stora och det blir mer synligt &n konsekvenserna som
medfors av personbilstrafik pa grund av storleken och synligheten av lastbilarna (Cui, et al,
2015). Anledningen till att godstransporter har dessa effekter ar delvis pa grund av storleken
av fordonen men dven drivmedlet de anvander sig av. Diesellastbilar ar den storsta bidragaren
till partikelutsléappen i de flesta stdderna. Dessutom poéngteras det att trafikrika urbana miljon
bidrar till uppfattningen av att staden &r osaker vilket kan bidra till fortsatta utflyttningen till
fororterna. Men dven buller och trangsel har en negativ inverkan pa attraktionsformagan av
staden. Genom att kolla pa upplatelseformer i olika miljoer har en korrelation observerats
mellan ljudnivaer och upplatelseformer. Bostader som var bebyggda inom ett flygomrade samt
nara till godstransportnoder exempelvis hamnar var mer sannolika till att var hyresrétter. Pa
grund av detta hamnar framst laginkomsttagare med samre livskvalité i dessa omraden och
livskvalitén forsamras ytterligare (Cui, et al, 2015). Men &ven fast godstransport har sadana
effekter bortses det ofta ifran i forskningen i jamforelse med personbilstrafiken skriver Cui, et
al, (2015).
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5.1.2 Planera for stunden eller for framtiden

Redan pa 60-talet fanns det en medvetenhet av att antingen planera fér nuet eller planera for
framtiden genom anvéandningen av ny teknik och transportstudier. Aven fast féljande forskning
som tas upp ar gammal namner den nagot intressant och relevant till denna studie.

Aktuella behov maste motas men for att gynna en positiv utveckling maste framtiden tas i
beaktning. Pa grund av detta blir det en balansgang mellan végplanering for stunden eller
vagplanering for framtiden. Men att mota det aktuella behovet gar generellt satt fore. Troy och
Neutzes (1969) syn pa vagplanering ar att planeringen ska svara pa det existerande behovet
och efterfragan eller att planera for framtiden genom att utgd ifran transportstudier som
underlag for beslut. Att transportera for det existerande behovet och efterfragan styr av till
exempel frekvensen av trafikolyckor som sker vid en korsning. Om en 6kning av trafikolyckor
sker da ska planeraren ingripa och infora till exempel trafikljus for att sénka frekvensen. Det
som menas &r alltsa om behovet kommer till ytan bor planeraren agera (Troy & Neutzes 1969).
Daremot dven om planeraren pastds anvanda en ad hoc metodik har hen fortfarande i stor
utstrackning framtiden i atanke. Markpriser stiger relativt konstant over tid vilket innebér att
om en vag ska byggas bér mark képas sa snabbt som mojligt. Aven marken runtom vagar blir
dyrare vilket innebar mer mark maste tas i ansprak an vad som behovs for att sakerstalla
formagan att kunna vidga vagen vid framtiden behov. Resultatet av att arbeta for att svara pa
den existerande efterfragan blir ocksa en planering for framtiden.

Den framtida forvaltningen och planeringen blir effektiviserad om framtiden har tagits i
beaktning under planeringen. Men vart denna metod brister &r att den inte tillgodoser effekter
av en forandring i en del av natverket och hur det paverkar hela flodet och andra delar av
natverket. Att saledes ha en utarbetat plan i fortid underlattar mojligheten till att 16sa problem
som uppstar (Troy & Neutzes 1969). Det ar inte mojligt att inkrementellt 6ka kapaciteten av
en vag. Det ar darfor att foredra att ha en utarbetat plan i forvag som bygger pa kunskap om
effekter pa natverket samt framtida efterfragan. Den andra metod gor just det genom att bygga
pa tidigare transportstudier och tillimpa nya tekniker (Troy & Neutzes 1969). Dessa studier
och tekniker &r att kolla pa resor mellan befintlig markanvéandning ar tilldelade till huvudleden
i det existerande transportnatverket. Men éven att justera reseuppdragen tills trafikvolymen vid
varje led kommer néra det existerande tillstandet (Troy & Neutzes 1969). Dessutom &r en
teknik att prognosticera resor som alstras i framtiden mellan markanvandning. Genom att
justera reseuppdrag kan prognosen tilldelas till foreslagna transportnatverk. Det gar genom
denna metod att préva olika natverk med olika behov. Det kan daremot finnas svagheter med
denna metod men det den gor bra &r att den behandlar natverket i sin helhet och att den
systematiskt skattar och arbetar med framtida behov. Sammanfattningsvis gar det att konstatera
att vagplanering tjanar pa att ses pa som ett stort natverk och inte individuella lankar. Vidare
skapas det battre forutsattningar for att tillgodose framtida behov och darfor bor det tas i atanke
(Troy & Neutzes 1969).
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5.1.3 Alternativ forskning om godstransport och urbanplanering

Nér det kommer till forskning om godstransporter &r det framst natverksanalyser och logistiska
fragestallningar som behandlas och inte kopplingar mellan godstransporter och
urbanutveckling. Ett exempel pa annorlunda forskningen av godstransporter i urbana miljoer
ar Trafas rapport Tunga fordon i urbana miljoer — en kartlaggning (2017). Denna rapport syftar
till att beskriva godstransporter i urbana miljoer och inkluderar dven latta lastbilar i sin kalkyl.
Men det som gor rapporten unik ar att den &r skriven ur ett sakerhetsperspektiv da motiveringen
till uppdraget for rapporten var att regeringen ville underséka tunga fordon i urbana miljoer pa
grund av terrorattacken som skedde pa Drottninggatan 2017. Detta innebar att fokuset
rapporten har ar utifran framst trafiksakerhet och synen pa tunga fordon som ett medel for
terrorbrott. Det rapporten visar pa ar en annorlunda syn pa fordonen som genomfor
godstransporter samtidigt som den beskriver fordonsstrukturer. Detta ar ett exempel pa
forskning om urban godstransport men den gar dessvérre inte in pa de &mnen som Cui antyder
ar bristfalliga i dagens forskning. Ett annat exempel pa forskning om amnet ar forskning om
alternativa matningsmetoder for att berdkna godstrafiksalstringen. Sahu och Agnivesh (2019)
redovisar olika forsok av alstringsmatningar i Indien vart variabler sasom storlek pa fabrik,
antalet anstallda eller volym pa gods anvéands for att berdkna godstrafikalstringen. Detta
anvands som exempel eftersom hur trafikalstringsverktyget idag mater persontrafik ar genom
att analysera antalet anstéllda, storlek pa fabrik samt andra mobilitetsfaktorer sasom tillgang
till kollektivtrafik.

5.2 Godstransport och ekonomisk tillvaxt

Det som styr transporten enligt Nelldal & Wajsman (2015) &r utbud- och efterfragefaktorer.
Utbudsfaktorerna som paverkar transporten ar: Infrastruktur och trafikering. Medan
efterfragefaktorerna ar:  Samhallsutveckling, foretagsstruktur, marknadsstruktur, och
lagerstruktur. Transporten blir saledes en konsekvens av hur tillverkningsindustrin ar utformad
med bland annat foradling av produkter och konsumentbeteenden. Efterfragan 6kar ocksa i
samband med befolkningsokning och valstand likasa nar kostnaderna for transporter sjunker
(Sweco, 2019). Ekonomisk aktivitet har en inverkan pa godstransporten men omvarldsfaktorer
paverkar ocksd effektiviteten av transporten vilket i sin tur ocksad har effekter pa
transportmarknaden. Godstransport ar komplext vilket gor att det &r svart att mata och
analysera. Men vissa tydliga kopplingar gar att observera.

Redan pa 1800-talet var det diskussioner om sambandet mellan transport och ekonomi. Von
Thiinens modell var den forsta markanvéndningsmodellen. Modellen antar en central marknad
och dess koncentriska effekter pa omgivande markanvandning. Den relativa
transportkostnaden av ravaror till marknaden ar den som dikterar markanvandning runt staden
(Overman 2009). Redan da var det underforstatt att transport var en vasentlig funktion for
jordbruk i periferier. Genom transport kunde de lagintensiva ravarorna transporteras till
marknaden i centrum. Aven om modellen framst syftar till att illustrera markanvandning samt
distans fran marknaden erkanner den att transport ar ett viktigt element. Det modellen aven
upplyser ar konceptet tillganglighet.
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Tabell 1. Transportslags andel av totala transporter och forédlingsvérde i Sverige 2007

Transportslag Andel av tonkilometer | Andel av foradlingsvarde
(%) (%)

Vag 74,5 95,3

Jarnvag 22,4 4,5

Inhemska vattenvagar 3,1 0,2

Kalla: A. Andersson & M. Andersson, 2007

Tabell 1 visar att lastbil &r det transportslag som gor flest transporter men dven det transportslag
som har hogst andel av foradlingsvérde. Foradlingsvérde &r vérdet av ett foretags produktion
minus vardet av insatsvarorna som har forbrukats vid foradling (Ekonomifakta, 2023).
Foradlingsvardet ar ocksa ett uttryck for foretagens bidrag till BNP.

Korrelationen mellan godstransporter och ekonomisk tillvéxt &r pataglig. Detta ar dven nagot
som har framkommit genom observationer av ekonomiska kriser och lagt godstransportarbete
(Sweco 2019). Ett exempel pa detta ar figur 2.
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Figur 2 Utvecklingen av BNP fasta priser samt person- och godstransportarbete i Sverige.
(Kélla: Sweco 2019.)

Ar 2008-09 nar den ekonomiska krisen tog plats syns en tydlig nedgéng i bdde BNP och
godstransportarbete medan persontransportarbete blev knappt paverkad. Figur 7 som visar
prognos pa BNP och godstransportarbete antyder samma korrelation och visar pa liknande
samband vart BNP korrelerar med godstransportarbetet. Aven Cui, et al (2015) antyder en
koppling mellan ekonomisk aktivitet och godstransporter och att godstransportfléden kan
anvandas som ekonomiska indikatorer for att mata ekonomisk aktivitet.
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5.2.1 Tillganglighet

En av transportnétets grundlaggande ekonomiska funktioner &r tillganglighet. Tillganglighet
gor det mojligt att handla mellan regioner och l&ander. Transportnétet skapar forutsattningar for
ekonomisk integration. Ett transportndtverk med hog kapacitet &r en forutsattning for
ekonomisk tillvaxt (A. Andersson & M. Andersson, 2007). Transportnatverket ar daremot inte
bara viktigt for foretagen utan det ar en viktig samhéllsfunktion for flera aktorer. Dessa aktorer
ar kommuner, privatpersoner, logistik och godstransport och handel (Cui 2015). Tillgadnglighet
mellan tva platser innebar till exempel tillganglighet till arbetstillfallen, arbetskraft,
producenttjanster, detaljhandel, insatsleveranser, utbildning. En fungerande region ar ett
geografiskt omrade med frekventa inomregionala méten. Nar mojligheten till interaktion
expanderas i forbéattras egenskaper hos regionen. Dessa egenskaper ar exempelvis bredare
utbud av insatsvaror och foretagstjanster samt bredare utbud av varor och tjanster samt
marknad for forsaljning (A. Andersson & M. Andersson, 2007). Sambandet mellan
godstransport och ekonomisktillvaxt exemplifieras ytterligare genom att visa pa hur de svenska
kommunerna skulle gynnas av en satsning pa E22an. E22 ar en av Sveriges stamvagar som
borjar i Trelleborg och gar sedan tvars igenom Skane och Blekinge upp till Norrképing.
Strackan gar aven forbi Malmo, Lund etcetera och stracker sig 56 mil (se figur 3). Genom att
investera i vagnatet mellan kommunerna i E22-korridoren utges det patagliga
samhallsekonomiska fordelar. Om tidsavstandet mellan alla kommuner i korridoren minskar
med antingen 5% eller 10% okar I6nesumman. Nykoping i detta exempel skulle vid 5%
scenariot fa en 6kad lonesumma av 92,4 miljoner kronor och vid 10% scenariot 195,6 miljoner
kronor (A. Andersson & M. Andersson, 2007). Daremot innebér inte en ny vag att en kommun
helt plotsligt kommer att borja tjana pengar och att efterfragan pa produkter som foretagen
producerar blir storre. Det sankta tidsavstandet kommer att generera ar en kumulativ tillvaxt.
Infrastrukturinvesteringar satter i gang processer som utvecklas Gver tid och paverkar
mojligheten till langsiktig tillvaxt. En 6kad tillganglighet leder till en stérre marknadspotential
och en utdkad marknadspotential attraherar foretag (A. Andersson & M. Andersson, 2007).
Nér fler foretag attraheras breddas regionens marknad for till exempel foretagstjanster vilket
leder sedan till att regionens marknadspotential véaxer pa nytt. Utdver I6nesumman 6kar ocksa
arbetsplatser och arbetsstéllen vid en investering i E22an vilket delvis bidrar till Ionesumman
men kommer samtidigt att 6ka den ekonomiska tillvixten i de olika kommunerna (A.
Andersson & M. Andersson, 2007).
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Figur 3 E22an strackning. Kélla: Trafikverket (2023f)

Sammanfattningsvis ar detta det de tidigare studier till forskningen som genomforts.
Sambandet mellan ekonomisk tillvéxt och godstransporter. Dessutom har tidigare studier om
urban godstransport och planering presenterats. Dessa studier ger en referens till synen pa
godstransport i urbana miljoer men ocksa i planeringen. | nésta avsnitt redovisas metodiken for
detta arbete och hur dessa kallor har behandlats for att na ett resultat.

6. Metod

| detta kapitel kommer metodiken som tillampats for uppsatsen att redovisas. Metodiken som
anvants for att genomfora denna studie &r testning av berdkningsverktyg, dokumentstudie av
tidigare forskning och rapporter fran myndigheter exempelvis Trafikverket och Trafikanalys.
Dessutom har uppsatsen tillampats av en deskriptiv studie for att beskriva de olika verktygen
som anvands i Sverige idag.

6.1 Dokumentstudier

Dokumentstudier innebar att med ett flertal formulerade fragestallningar studera en storre
mangd information fran olika relevanta kéllor (Sérenblom & Ulvenblad. 2016). | denna uppsats
fall innefattar en dokumentstudie rapporter fran myndigheter framst Trafikverket och
Trafikanalys samt andra organisationer som samlar in relevant data till exempel
Naturvardsverket och Statistiska Central Byran. Dessutom studeras tidigare studier for att
starka arbetet. Hur dokumenten har behandlats &r att de har lasts igenom med ett fokus pa
resultatet. Resultaten grundar darefter antaganden och argument i uppsatsen.
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6.2 Deskriptiv studie

Denna uppsats har dessutom forhallit sig till en deskriptiv ansats. Hur det har fungerat i
praktiken &r anvandning av tva viktiga typer av fragestallningar. Vad ar det som pagar och hur
pagar det (Lans. W & Van der Voordt DIJM. 2002). Det ar dessa typer av fragor som
fragestallningen forhaller sig till vilket har lett till att kunna forklara de olika fenomenen.

6.3 Metodkritik

| detta avsnitt presenteras kritik mot metodiken som anvands i denna studie. Som presenterat
har denna studie anvant sig utav framst dokument och sekundarkallor fran myndigheter som
till exempel Trafikverket. All empiri kommer till storst del fran dessa kéllor. Kvalitén av datan
som anvands ar valdigt hog och dokumenten fran Trafikverket och Trafikanalys &r valdigt
trovardiga. Denscombe (2010) beskriver hur dokument och statistik fran myndigheter &r oftast
opartiska med hdg trovardighet mycket eftersom dokumenten fokuserar pa harda fakta. Detta
ger ett starkt argument till valet av data vilket Denscombe (2010) haller med om genom att
forklara officiella dokument har alltmer vikt i samhéallsorienterade &mnen i vastvarlden.
Déremot kan trovardigheten och opartiskheten diskuteras om exempelvis datan & gammal eller
typ av data. | denna studie har val av dokument varit sa sen producerade som det bara gar for
att halla relevansen sa hog som mojligt. Daremot som tidigare presenterat ar godstransporter
ett omrade som &r bristande och har inte lika bra data som till exempel persontrafik. Jag
bedomer att utifran innehallet, tidsrelevansen och producenten av dokumenten att det &r
relevant data som anvénds till studien med lamplig teknik aven fast spridningen av kéllor &r
relativt lag. Det ar daremot dessa instanser som star framst for datainsamling av
godstransporter.

Det som hade kunnat gynna studien vore kvalitativa metoder i form av intervjuer. Intervjuer
ger mojligheten till att fa en kvalitativ infallsvinkel pa amnet (Denscombe 2012). Ett fall som
i detta vart nastintill allt material kommer fran Trafikverket hade studien gynnats av en intervju
med en tjansteperson hos Trafikverket. En sadan intervju hade gynnat studien och gett mer
kunskap om verktygen och godstrafik i planering men dven framst hur allt detta hanger ihop
och appliceras i verkligheten.

Ett vidare omrade dar kritik kan appliceras ar att verktyget Samgods inte anvandes i studien.
Samgods &r ett av fa verktyg som ér tillgangligt till allméanheten men det kraver att ett avtal
signeras. Det ar saledes lite mer tidskravande att fd tag i en licens jamfort med
alstringsverktyget som kan utnyttjas utan nagra formaliteter. Enbart Trafikverkets
alstringsverktyg har anvénts i studien vilket ar som etablerat ett bristande verktyg nar det galler
méatning av godstrafik. Samgods har mojligheten att géra annorlunda typer av
godstransportmatningar vilket potentiellt hade kunnat gynnat studiens resultat. Det &r daremot
svart att bedoma relevansen av verktyget eftersom verktyget inte har anvants vilket innebér att
kunskaper om vilka funktioner som gar att anvanda i praktiken inte finns.

Sammanfattningsvis ar den kritiken framst att en kvalitativ metodik inte har anvénts. | detta
fall vart Trafikverket besitter sig pa all kunskap och &ger samt forvaltar alla analysverktyg hade
en intervju med de varit véldigt givande. Dessutom kan det eventuellt vara problematiskt att
nastintill all data kommer fran Trafikverket och Trafikanalys. Spridningen av kallor &r valdigt
lag men det ar framst pa grund av att det ar dessa myndigheter som samlar in och behandlar all
empiri. Att variera kallor har mojligheten till att bidra till en bredare bild av &mnet och ge olika
perspektiv.
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7. Resultat

| detta avsnitt presenteras resultatet av studien. For det forsta kommer det empiriska resultatet
att presenteras for att ge en beskrivning av utveckling av godstransporter. | detta inkluderas
aven godstransportprognoser. For det andra behandlas berédkningen av godstrafik och vilka
kalkylredskap som anvands for att méta och analysera godstrafik. Avslutningsvis kommer
Umed fallet att presenteras och det resultat som producerats fran Trafikverkets

Trafikalstringsverktyg.

7.1 Utveckling av godstransporter

Godstransporter &r som tidigare definierat transporter vars syfte ar att forflytta gods eller varor.
Godstransporten i Sverige utgors framst av lastbilar aven fast bade tag och sjofart kan frakta
stérre mangder gods vid ett tillfalle. Ar 2018 transporterades det 475 miljoner ton gods med
lastbil jamfort med exempelvis jarnvég vart det enbart transporterade 41 miljoner ton gods

(Boverket, 2020).
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Figur 4: Antal lastbilar i trafik ndgon gang under respektive ar 1999 till 2016. (Kalla:
Trafikanalys 2017)

Figur 4 visar pa en storre 6kning av latta lastbilar medan tunga lastbilar 6kar marginellt 6ver
aren. Forandringen som latta lastbilar har gatt igenom &r valdigt stor eftersom antalet latta
lastbilar som nagon gang varit trafiken har mer an fordubblats under tidsperioden som figuren
visar pa. Lattalastbilar ar 2016 var nastintill sex ganger fler an tunga lastbilar. Trafikanalys
fordonsstatistik bygger pa vagtrafikregistret som forvaltas av Transportstyrelsen. | detta
register star det vart fordonet ar registrerat, naringsgrenstillhérighet och hur langt fordonet har
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rest. Men detaljerad information om last, anvandning och exakt vart fordonet har kor. Detta
innebar att det som mojligtvis kan forklara 6kningen av latta lastbilar men en stagnation i tunga
lastbilar ar svart att peka ut. Potentiellt kan det vara pa grund av att allt fler utlandska lastbilar
kor tyngre ekipage medan svenskregistrerade latta lastbilar och férre tunga lastbilar kor lattare
gods eller enbart en typ av gods.
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Figur 5 Lastbilar i trafik efter vikt, typ av trafik samt naringsgrenstillhérighet. Ar 2016/2017.
(Kalla: Trafikanalys 2017)

Latt lastbil i firmabilstrafik utgors till storst del av byggverksamhet medan latt lastbil i
yrkesmassigtrafik utgors av framst transport och magasinering. Tung lastbil i firmabilstrafik
har en jamnare fordelning mellan de olika naringsgrenarna och utgors till storst del av évriga
naringsgrenar. Tung lastbil i yrkesméssigtrafik utgérs néstan helt av transport och
magasinering.
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7.2 Godstransportprognoser

Godstransporter kommer att 6ka mellan aren 2030-2050 enligt Nelldal & Wajsman (2015).
Det som ligger till grund for framskrivningen &r ekonomisk utveckling, trafiksystem och
teknik, och databas. Den ekonomiska utvecklingen som antyds ar delvis en 6kning i all form
av konsumtion, det vill sdga bade statlig och privat. Ett exempel pa hur den ekonomiska
utvecklingen har tagit form ar genom e-handel. Vidare forvantas investeringar pa bostader
fortsatta vara hog. Fortsattningsvis kommer exporten och importen 6ka i den forsta
prognosperioden med i genomsnitt 5,4% och 7,2% per ar. | den andra perioden 2030-2050
kommer en &nnu hogre 6kning av import vilket forklaras av 6kade insatsvaror till exporten och
den 0kade inhemska konsumtionen. utvecklingen att tas fram (Nelldal & Wajsaman 2015).

Det totala transportarbetet forvantas att 6ka fran 91,2 miljarder tonkm ar 2014 till 127,9
miljarder tonkm ar 2030 och till 156,1 miljarder tonkm ar 2050. Detta ar en ékningstakt pa
2,1% per ar fran 2014 till 2030 och 1,0% per ar mellan 2030 och 2050.

Godstransportarbete i Sverige for huvudalternativet
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Figur 6 Godstransportarbete i Sverige for huvudalternativet. (Kalla: Nelldal & Wajsman 2012)

| figuren syns det en konsekvent 6kning av alla transportsatt men prognosen visar framst pa
framfor allt att lastbilen kommer att 6ka mest. Figur 6 visar dven pa en tydlig dip ar 2008 men
kort darefter aterhamtar alla transportarbete. Nedgangen som skedde 2008-2009 &r pa grund
av den ekonomiska krisen som tog plats under denna tidsperiod. Men som grafen visar hade
inte krisen langtgaende effekter. Figur 6 ar gjord innan pandemin och Ukrainakriget vilket
innebdr att om prognosen hade gjorts om idag hade den mest troligt sett annorlunda ut. Men
som tidigare namnt avgransar sig uppsatsen fran detta.
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Figur 7 Transportarbete per trafikslag 2017 och 2040 i miljarder tonkm per ar. (Kalla:
Trafikverket 2020a)

Alla de olika trafikslagen forvantas oka. Vag gar fran 50.3 till 73.2 miljarder tonkm medan
sjofart gar fran 32.1 till 52.5 miljarder tonkm. Jarnvag forvantas oka lite ocksa fran 21.4 till
30.5 miljarder tonkm.

21



BNP och godstransportarbete exklusive
utrikes sjofart for huvudalternativet
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Figur 8 BNP och godstransportarbete. Bla linjen visar forandringen av BNP medan den roda
linjen visar fordndringen av Godstransportarbete. (Kélla: Nelldal & Wajsman 2012)

Grafen har ett index dar 100 &r lika med ar 1950 och avlases fran vanster till hoger. Figuren
signalerar ett samband mellan BNP och Godstransportarbete. Figuren visar dven pa att
sambandet forekommer framat i tiden men att gapet mellan BNP och Godstransportarbete
breddas.

7.3 Berékning av godstransporter

| detta avsnitt presenteras de olika verktygen som anvands for att berdkna godstransporter och
godstrafik. Inledningsvis beskrivs trafikalstringsverktyget déarefter presenteras EVA, Sampers,
Samkalk och Samgods. Alla verktyg &r utvecklade och forvaltas av Trafikverket.

7.3.1 Trafikverkets trafikalstringsverktyg

Trafikverkets alstringsverktyg &r utformat for att hjalpa anvandare att skatta trafikalstringen i
samband med planering av nya eller befintliga omraden. Som tidigare namnt nyttjas verktyget
i bade detaljerad- och 6versiktsplanering och att ta reda pa hur mycket trafik en verksamhet
alstrar ar ett viktigt steg i checklistan for att ta reda pa om detaljplanen ar hallbar och tar
tillganglighet i ansprak (Trafikverket 2020b). Resultat &r relevant da om berdkningar visar pa
att trafikalstringen kommer att bli for hog kan det krdvas en trafikanalys eller en
trafikutredning. Detta galler i stort sett storre exploateringar sasom ett handelsomrade eller ett
storre bostadsomrade (Trafikverket, 2020b). Resorna for persontrafik redovisas som Ars Dygns
Trafik (ADT) eller hogsasongstrafikfloden. Alstringsverktyget 4r medvetet att det sker en hel
del nyttotrafik, till exempel leveranser, service gods utdver personresor. Dessutom &r
Trafikverket medvetna om att det finns en begransning i kunskapen kring alstring av denna typ
av trafik. | verktyget kan nyttotrafik adderas schablonmassigt till skattningen fran
alstringsverktyget. Verktygets rekommendation for den schablonmadssiga skattningen per
verksamhet lyder sa har: Bostader alstrar 15% nyttotrafik av total trafikméngd,
Industri/hantverk alstrar 10% nyttotrafik av total trafikmingd och slutligen Ovriga
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verksamheter varav alstringen ar 5% av total trafikmangd. VVad som motiverar denna berékning
behandlas i en anvéndarmanual. Det framsta argumentet till de olika schablonméssiga
skattningarna &r resultatet av tidigare matningar som visar pa att industrier exempelvis alstrar
mer &n andra verksamheter. Detta resultat presenteras i tabell 4. I manualen skriver
Trafikverket att kunskapen ar begransad och att variationen av trafikalstringen av tung trafik
mellan olika verksamheter ar stor. Tva rapporter tas upp i anvandarmanualen som forklarar
vilka antaganden: Stadens godstransport — En metod for berédkning av néringslivet (2003) av
Mona Petterson och en rapport av PROSAM en norsk organisation. Det bada har gemensamt
enligt manualen &r att industrier alstrar mest tungtrafik. Vidare antyder manualen att antalet
anstallda har storst effekt pa hur manga godstransporter genereras fran en verksamhet. Hur
antagandet ser hur presenteras i tabell 4 vart verksamhetstyp och alstringstal av godstransporter
visas. Daremot det som gor dessa exempel intressevackande &r att kallor samt hur alstringstalen
ar framraknade saknas och vilka villkor som géller framkommer inte heller. Antagandet som
gors blir saledes valdigt osékert.

Dock gor den sig kand till att typen av verksamhet har stor betydelse samt att andra faktorer
sdsom verksamhetens omsattning kan ha betydelse for antalet godstransporter. Pa grund av
detta ar det ett maste att samordna mellan Trafikverket och samhallsplanerare vid nyetablering
av vag, jarnvég, godsterminal eller annan betydande investering till exempel ny industri eller
ett nytt bostadsomrade (Trafikverket 2023e).

Tabell 4. Alstringstal av godstransporter i olika verksamheter.

Exempel pa verksamhet Alstringstal av godstransporter

Hotell 300 rum Ca 25 fordonsrorelser per dygn tung trafik.
280 taxi samt 14 bussar per dag.

Medelstor industri/lager 2,4 fordonsrorelser per dygn och 1000 kvm
BTA (trafikutredning Norvik, Sweco 2006)

Detaljhandel 2,0 fordonsrorelser per dygn och 1000 kvm
BTA (berékningar Entré Malmg)

Logistikcentrum 20 fordonsrorelser per dygn och hektar
tomtyta (Logistikcentrum Hisingsleden FB
Engineering 2006)

Restaurang 8,0 fordonsrorelser per dygn och 1000 kvm
BTA  (berdkningar  Entré Malmo)
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7.3.2 EVA

EVA som &r en forkortning for Effekter Vid Véaganalys ar ett kalkylverktyg som anvénds for
att vérdera effekter samt berédkna lénsamheten for enskilda objekt inom végtransportsystem
(Trafikverket 2023a). EVA lampar sig bést for att analysera effekter och samhéllsekonomi for
investeringsatgarder som innebéar ny- eller ombyggnad av vagsystem. Hur EVA fungerar &r att
verktyget beraknar I6nsamheten av en atgard genom att jamfora tva tillstand pa vagnatet. Det
ena tillstandet inkluderar en potentiell atgard medan det andra tillstandet &r ett utan atgard.
Daremot vart EVA brister ar vid analysering av detaljerade utformande av en atgard. Ett
exempel pa detta ar en ombyggnation av en vagkorsning. Detta innebar att EVA brister i
analyser vart det ar for komplext till exempel stora trafiknat med ny trafikalstring. Verktyget
kan inte heller fanga kollektivtrafik. EVA ar saledes ett valdigt riktat verktyg och kan inte
anvandas inom alla omraden utan behdver ofta kompletteras med andra verktyg. Darefter
berdknar verktyget effekterna pa till exempel resetid, utslapp och trafiksakerhet. Specifikt de
effekter som berdknas i EVA é&r restid, trafiksdkerhet, godskostnader, utslépp av
luftfororeningar, fordonskostnader, drift- och underhallskostnader (Trafikverket 2023a).

7.3.3 Sampers

Sampers ar ett modellsystem for trafikslagsdvergripande analyser av persontransport. Sampers
anvands for att berédkna framtida trafikvolymer for olika scenarion och anvands for att
framstalla exempelvis transportarbete prognoser. Vilka variabler som kan implementeras i
Sampers ar exempelvis infrastruktur, BNP, branslepris, befolkningstillvéxt och sysselsattning.
Dessutom anvénds verktyget for att genomfora konsekvensanalyser och investeringskalkyler
for att analysera trafikomfordelningar av trafikslag och fléden som genereras av inférandet av
nya projekt. Det vill sdga trafikalstringen av ett mer omfattande projekt. Dessvarre ar inte
Sampers tillgangligt for allméanheten. Vidare anvands ocksa verktyget for att genomfdra
tillganglighetsanalyser och konsekvensanalyser av stdrre férandringar i markanvandningen och
transportsystemet i stader. Resultaten i tas fram genom att som tidigare ndmnt stalla scenarion
mot varandra. Ett scenario med atgarden mot ett scenario som saknar atgarden for att mata
effekten av forandringen (Trafikverket 2023b.

7.3.4 Samkalk

Samkalk ar en modul som ingar i Samperssystemet. Samkalk ar en forkortning for
Effektberakning och samhallsekonomi. Samkalk satter ett monetart varde pa effekter och
konsekvenser och tar d&ven manniskor varderingar pa exempelvis utslapp i sin kalkyl. Fokuset
som modellen har &r det samhéllsekonomiska utfallet som en atgard medfor. Atgarden,
exempelvis en ny vag satts in i modellen i ett utredningsalternativ som i modellen sedan stalls
mot en annan atgard dar allting ar identiskt forutom att den aktuella dtgarden inte ar inkluderad.
Scenariot som utredningsalternativet stalls emot kallas for ett jamforelsealternativ. Samkalk
varderar sedan resultatet i form av skillnader i resekostnader, restider, utslapp, trafikolyckor
och aven slitage. Detta gors for att fa svar pa om en atgérd ar samhéallsekonomiskt I6nsam eller
ej. Sampers och framfor allt Samkalk har anvants i Trafikverkets prognoser (Trafikverket
2023c).
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7.3.5 Samgods

Samgods & ett nationellt  modellsystem  utvecklat av  Trafikverket  for
trafikslagsovergripandeanalyser och  prognoser  for  godstransporter. De  framst
anvandningsomradena for samgodsmodellen ar effektbedémningar av infrastrukturatgarder,
samhéllsekonomiska bedémningar och kalkyler, och strakanalyser. Modellen hanterar &ven
mellankommunala transporter med en ambition av att i framtiden kunna modellera pa en
regional niva. Samgods ar jamfort med de andra verktygen tillgangligt till allmanheten.
Daremot maste det bestéllas fran Trafikverket och ett anvandaravtal maste upprattas. Samgods
anvands inte enbart for vagtransporter utan anvands dven for annan godstransport till exempel
sjofart och tag. Vidare anvands verktyget for att prognosticera godstransporter. Avslutningsvis
gar det att sammanfatta samgods som en deterministisk kostnadsminimerande godsmodell som
minimerar logistikkostnaden genom att justera exempelvis val av transportkedja, fordon och
lastfaktorer. Vart Samgods daremot brister &r vid Aatgarder med sma effekter i
transportsystemet. Verktyget ar darmed utformat for storre atgarder och &r inte lampat for
mindre investeringar eller foérandringar i transportnéatet (Trafikverket 2023d).

Det alla verktyg har gemensamt ar att de soker efter den mest samhallsekonomiska Iésningen.
Detta gors genom att antingen satta ett monetart varde pa effekter till exempel utslapp eller
genom att se vad forlusten i exempel restid skulle vara vid en atgard. Eller i fallet med Samgods
vad ar det mest I6nsamma transportsattet. Trafikalstringsverktyget ar det enda verktyget som
ar utvecklat for mindre projekt och ar det enda som &r latt tillgangligt for allménheten. De andra
verktygen ar utvecklade for Trafikverkets egna andamal och ar avsedda for storre férandringar
I transportnatet.

7.4 Exempel pa ny verksamhet i Umea

Om en ny matvarubutik skulle etableras i Umeas utkant hur mycket godstrafik hade det alstrat
enligt Trafikverkets alstringsverktyg? Som inspiration utgdr exemplet ifran den nya
matvarubutiken som ska byggas pa klockarbacken i Umea. Omradet visas pa figur 9 och &r
markerat med en stjarna. Butiken har en forvantad storlek pa 3300 kvadratmeter vilket kommer
att bli butikens bruttoarea. Vidare kommer butiken att innebdra atminstone 40 nya
arbetstillfallen men verktyget anser att i och med storleken pa verksamheten kommer 50
personer att vara anstdllda. Eftersom verksamheten &r en matvarubutik anser
anvandarmanualen att den schablonmassiga skattningen bor vara 5%. Utifran de insatta
parametrarna blir resultatet fran verktyget att livsmedelsbutiken kommer att alstra 847 fordon
per dygn inklusive nyttotrafik. 5% av 847 fordon &r 42 nyttotrafiksfordon. Saledes kommer en
ny matvarubutik i Umeés utkant att alstra 42 nyttotrafiksfordon per dygn. Vad dessa 42 fordon
bestdr av framkommer inte av verktyget men siffran 42 innefattar saledes delvis
godstransporter, serviceresor och underhall. Resultatet visar inte heller under vilka tidpunkter
pa dagen fordonen ar i omradet. De 42 fordonen ar inte heller 42 nya lastbilar, utan det siffran
innebér ar att det &r 42 nya fordon i omradet. Men det kan mycket vl innehalla en och annan
ny lastbil ocksa men det ar svart att séga eftersom verktyget inte redovisar detta. Mest troligt
ar dessa 42 fordon tagna fran andra omraden i form av befintliga fordon som leveranser till
butiken i samband med andra leveranser.
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Umea 2023b)

8. Analys och diskussion

Avslutningsvis kommer resultatet fran studien att analyseras och diskuteras i foljande avsnitt.
Inledningsvis kommer sambandet mellan tillvaxt och godstransporter samt utvecklingen av
godstransporter att behandlas. Darefter kommer Umead fallet och méatning av godstransporter
att diskuteras. Avslutningsvis kommer en sammanfattning for att knyta ihop diskussionen.

8.1 Ekonomisk tillvéxt

Ekonomisk tillvaxt paverkar godstransporter, godstransporter paverkar vagplaneringen,
vagplaneringen formar den urbana och fysiska miljon. Eftersom godstransporter har en sadan
effekt pa geografin ar det intressant att veta hur godstransporten kommer att utvecklas och hur
den mats. Dessutom ar det intressant att forstd hur ekonomi paverkar godstransporter eftersom
det hjalper till att ge en forklaring till varfor godstransporter dékar och vad som motiverar
transporterna. Det som bor ddremot ndmnas ar att det &r formodligen framst ekonomisk tillvaxt
som paverkar godstransporterna och inte omvant. Bara for att en ny vag byggs betyder det inte
att ekonomin kommer att framjas. Men ar vélstandet bra och efterfragan hog da kommer
godstransporterna att 6ka. Ekonomisk tillvaxt ar saledes det som paverkar godstransporterna.
Tillganglighet inkluderas dven i denna diskussion, att tillganglighet kan paverka
godstransporterna och den ekonomiska tillvaxten eftersom det ger tillgang till nya marknader
men bara for att en ny vag byggs mellan exempelvis Umea och Skellefted maste det inte
innebéra att fler véljer att handla darifran. Tillganglighet har saledes inte en nog stor paverkan
pa godstransporterna som det kan tankas tro.
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8.2 Utveckling av godstransporter

Utvecklingen av godstransporter &r intressant eftersom den sker alltmer av latta lastbilar och
att det ar valdigt fa aktiviteter i en stad som inte kréver transport av nagot slag. Alla
transportslag kommer att 6ka i framtiden men végtransporten, det vill séga lastbilar kommer
att 6ka mest. Som figur 3 visar &r det framst transport och magasinering som ar huvudsyftet for
lastbilar i yrkesmassigtrafik. Saledes ar det mest troligt en 6kad efterfragan pa transportvaror
som orsakar forandringen av vagtransporten. Det ar svart att peka ut distinkta faktorer som
forklarar okningen av varutransporten. Potentiella faktorer &r exempelvis 0kad e-handel,
globaliseringen av handel av varor. Tack vare e-handel och en alltmer globaliserad marknad
har vi méjligheten att kdpa varor som inte tidigare var tillgangliga for oss. Dessutom ar det nu
mojligt att fa leveranser av varor hemkorda av latta lastbilar anda fram till ytterdorren.

Okningen av latta lastbilar 4r formodligen framst pa grund av en 6kad e-handel. Litta lastbilar
far enbart vaga upp till 3,5 ton. Pa grund av viktgranserna kommer inte latta lastbilar att
anvandas for storskaliga transporter av varor som ska séljas pa en internationell marknad.
Dessutom ar manovreringsformagan en stor faktor. Stora tunga fordon pa 35 ton kommer inte
kunna kora omkring i ett bostadsomrade men en mindre lastbil fylld med mdbler har
majligheten att gora detta. Att i stéllet gora flera korta resor med latta lastbilar i urbana miljoer
ar saledes fordelaktigt. Dessutom ar byggverksamheten en viktig faktor till att forklara varfor
latta lastbilar forekommer. Denna observation kan saledes vara en indikator till att en 6kning i
byggnadsprojekt ar ocksa en forklaring till varfor lastbilar, framst latta lastbilar har okat.
Maskiner, byggmaterial och tillfallig infrastruktur & masten for en byggarbetsplats. Allting
kan inte heller levereras pa en gang utan det kravs manga aterkommande resor tills allting ar
pa plats. Okning i byggande av bostader och annan infrastruktur samt en 6kning av handel kan
mojligtvis forklara varfor vagtransporten har 6kat mer an andra transportslag. Som tabell 1
visar stod vagtransporten for 95% av foradlingsvardet ar 2007. Detta visar pa att desto mer
foretagen tjanar desto mer transporterar de. Vagtransporten &r en vésentlig funktion for foretag
och den ekonomiska aktiviteten. Ett fortsatt okat valstand kommer att 6ka godstransporten
vilket i sin tur okar godstrafiken i stadsmiljoer. Foretagen syftar dessutom till att bade salja mer
och sénka sina kostnader for att 6ka foradlingsvérdet. En anledning till att vagtransporten
anvands i stéllet for andra transportslag ar att lastbilar &r ett billigare transportmedel an till
exempel tag och sjofart nar det galler transport av e-handelsvaror. Nar det géller transport av
exempelvis jarnmalm kommer tag vara ett battre alternativ eftersom vikten och volymen
lampas sig béattre. Prognoserna visar inte pa detta pastdende men de visar att vagtransporten ar
den som kommer att 6ka mest fram till ar 2040.

Godstrafiken har som tidigare etablerat flera sociala och ekologiska konsekvenser samtidigt
som det gynnar ekonomisk aktivitet. Saledes ar det flera olika intressen som krockar.
Vagplaneringen syftar till att planera vagar utifran olika aktorers behov. Pa grund av detta stélls
olika behov mot varandra. Eftersom véagplaneringen drivs exklusivt av offentligheten végs allas
behov in. Godstransport och godstrafik &r en viktig funktion for ekonomi och fér vardagligt
beteende. Men som presenterat &r godstransport extremt viktigt for ekonomin vilket innebar att
det &r ett intresse som véger mer &n andras intressen. Pa grund av detta kommer vagnatet att
behova en viss prioritet for att godstransporten ska erhalla en hog transporteffektivitet. Genom
att prioritera godstrafik prioriteras vagnatet framfér annan markanvéandning. Andersson, Cui,
Neutze och Troy (2007; 2015; 1969) och ar eniga med detta samband och ser det som en
beskrivande faktor till varfor vagplanering ar en sadan vasentlig del av stadens utformning och
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planering. Godstransporten har stor betydelse for Sverige men har konkreta konsekvenser
speciellt i urbana miljoer vart den forsamrade luften ar mer pataglig pa grund av att den halls
inne av byggnaderna. Detta kan daremot komma att diskuteras i framtiden med 6kningen av
eldrivna lastbilar. Skulle de fordonen som genomféra kortare transporter i stadsmiljoer bytas
ut mot eldrivna lastbilar hade den urbana godstransporten mest troligt haft farre konsekvenser
pa manniskorna eftersom lastbilarna star for en stor del av partikelutslappen. Men som det ser
ut just nu ar eldrivna fordon inte normen an. Véagplanering blir saledes en avvagning mellan
ekonomi och ekologi men &ven det sociala. En ny vag kan vara ekonomiskt gynnsamt men kan
bidra till 6kad korning vilket forsamrar luftkvalitén och kan skapa en barridr vilket har sociala
konsekvenser pa exempelvis tillganglighet.

Eftersom godstrafiken har kortsiktiga och langsiktiga konsekvenser ar det av relevans att
behandla den tidigt i planeringen for att planera mer hallbart for att gynna mark, marknad och
manniskor. Att planera for stunden utifran enbart aktuella behov blir saledes inte relevant. Ratt
val av metod blir att fokusera pa framtida behov samtidigt som dagens behov maéts pa mitten.
Att arbeta utifran tidigare studier och med nya tekniker kan effekterna av godstrafiken som
alstras minimeras. Att saledes ha ett verktyg eller en kvalificerad modell for att bedoma
alstringen av godstrafik i ett tidigt skede innebar mojligheten till att kunna battre forsta sig pa
de potentiella konsekvenserna av ett projekt.

8.3 Matning av godstransportalstring

Trafikalstringsverktyget ar det verktyget som finns i dagslaget och som ar tillgangligt for
allmanheten. Inledningsvis ger verktyget ut en egen indikator pa hur sakert resultat kan tolkas
men detta ar riktat framst till persontrafik. Alstringsverktyget séger att all méatning av
nyttotrafik ar osaker och ska enbart tas med en nypa salt. Resultat ar fran grund och botten
osékert. Detta & daremot Trafikverket medvetna om och rekommenderar déarmed att
anvandaren tar resultatet enbart som en indikator for om vidare undersékning skulle behévas.
| detta fall vart en ny livsmedelsbutik ska etableras maste vidare analysering genomféras
genom anvandandet av Trafikverkets andra verktyg exempelvis EVA. Det &r inga problem att
behova involvera en myndighet for att gora vidare analyser av ett projekt for att minimera de
samhallsekonomiska konsekvenserna och gynna den ekonomiska tillvéxten. Men att
inledningsvis ha en valdigt begransad indikator dver hur mycket ett projekt kan komma alstra
ar bristfalligt. Att i stallet ha ett verktyg som kan kolla pa explicit godstransporter hade varit
gynnsamt for alla aktorer involverade. Verktyget kan antingen utga ifran tidigare trender av
hur mycket annan infrastruktur i liknande storlek alstrar exempelvis i detta fall en annan
livsmedelsbutik. Alternativt anvdnda samma modell som alstringsverktyget anvénder for
persontrafik fast for godstransporter i stéllet. Som tidigare namnt finns det forskning som
stérker detta samband. Men slutsatsen som dras &r samma Trafikverket att vidare forskning om
amnet behdvs for att med sékerhet kunna ta fram en vettig modell som kan anvandas for att
berdkna alstringen.

Verktygen som Trafikverket har tagit fram ar framst logistiska med fokus pa samhallsekonomi
eller sdnkta transportkostnader. Som Cui (2015) séger finns det bra forskning och kunskap om
detta men inte om exempelvis godstrafikalstring. Det &r ett bristande omrade bade inom
forskning och praktik vilket Kiba-Janiak (2017) haller med om. Slutsatsen av studien &r att det
finns ett starkt samband mellan godstransporter och ekonomisk tillvaxt och att godstransporter
speciellt vagtransporter kommer att fortsatt oka langt in i framtiden. Godstransporter méts med
diverse verktyg men ett verktyg riktat till godstrafikalstring finns inte. Umea fallet blir ett
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tydligt exempel pa hur analysering av godstrafikalstring ar bristande som underlag men &ven
bristande som indikator. Dessutom &r det svart att mata negative konsekvenser av
godstransporter och det blir svarare eftersom varannan lastbil ar 6verlastad. Eftersom verktyget
sammanstaller andel nyttotrafik vilket &r godstransporter men &ven serviceresor och
avfallshantering. Aven om verktyget ar bra med att faktiskt ge en prognos om hur mycket
nyttotrafik projektet kommer att alstra bygger den dessvarre pa gamla studier. Petterssons bok
skrevs 2003 och PROSAM rapporten de refererar till ar ocksa valdigt utdaterad. Forslagsvis
bor mer tidsrelevanta studier analyseras for att uppdatera verktygets relevans.

8.4 Umea fallet

Det Umea fallet sager oss ar enbart att ungefar 42 nyttotrafiksfordon kommer att alstras per
dag av projektet. Eftersom syftet av studien ar att ta reda pa vad verksamheten innebér i form
av godstransporter &r detta resultat bristande. Med storst sannolikhet kommer det vara framst
godstransporter som livsmedelsbutiken kommer att alstra under och efter byggnation. Detta ar
for att livsmedelsbutiker séljer varor och dessa varor maste transporteras fran lager eller fabrik
till butik. Men en andel av dessa 42 nyttotrafiksfordon kommer att vara servicebilar eller annan
typ av nyttotrafiksfordon. Déarav blir resultatet bristfalligt och ger inte ut ett sakert resultat.
Konsekvenserna av resultatet ar att det blir en undermalig grund for en konsekvensanalys av
projektet. 42 fordon & mojligtvis inte nog for att motivera exempelvis bullerplank, forstarkta
och breddade végar, hastighetsbegransningar. Vidare pa grund av att fordelningen inte &r
redovisad ar det svart att bedéma effekten av specifikt godstrafiken. Att saledes gynna alla
aktorer och jobba mot en hallbar utveckling blir valdigt svart. Resultatet kan enkelt bli att enbart
ekonomi gynnas pa bekostnaden av sociala och ekologiska aspekter i form av barriareffekter
och dalig ljud- och luftkvalité. Vidare om resultatet hade varit hdgre an i verkligheten hade det
kunnat resultera i att exempelvis mer mark an nodvandigt tas i ansprak. Detta kan resultera i
forsamrad landkvalité och borttagandet av djur och vaxtliv vilket férsdémrar biodiversiteten i
omradet. Resultatet ar allt for spekulativt och det &r svart att beddma om det speglar
verkligheten eller inte.

8.5 Vidare studier

Avslutande slutsats ar att eftersom godstrafiken kommer att 6ka samtidigt som det medfor
betydandet konsekvenser pa manniskor och miljo och har ett tydligt samband med ekonomisk
tillvaxt bor amnet forskas mer om. Umea fallet ar ett tydligt exempel pa varfor verktyget ar
bristande och varfor vidare utveckling efterfragas. Vidar eftersom godstransporten har en
inverkan pa vagplaneringen ar det vidare av intresse att sékerstalla att kunskapen besluten
bygger pa ér forankrade i verkligheten. Vagar ar ett natverk och nar ett problem uppstar pa en
plats i natverket har det foljdeffekter. Effekterna ett projekt kan medféra har inte alltid enbart
effekter pa platsen den ar byggd, utan konsekvenserna kan spridas vidare och skapa en
kedjereaktion. Pa sadant vis kan till exempel trangsel uppsta pa mer an bara en plats i
transportnatverket. Relevansen av att mata godstrafikalstring blir pa en storre skala dn bara for
markytan som skall exploateras for projektet. Godstrafik har en sddana negativa konsekvenser
samtidigt som det ar en samhéllsviktig funktion att det maste tas pa storre alvar om en mer
hallbar utveckling skall uppnas. Speciellt eftersom godstransport ar ett bristande omrade i
planeringen. Eftersom hur trafikalstringsverktyget fungerar bor vidare utveckling av verktyget
genomforas. Det &r etablerat nu att antaganden som verktyget gor ar bristfalliga och den
tidigare forskningen som verktyget bygger pa borjar bli for gammal. Att vidare studera
alternativa matningsmetoder for att berdkna godstrafikalstring maste genomféra. De
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parametrar som ar aktuella att analyser &r exempelvis: omséttning, storlek, verksamhetstyp,
antal anstéllda.

9. Sammanfattning

Sverige ar ett land som &r beroende av import och export, och huvudsakligen anvénds
vagtransporter for frakt. VVagtransporter omfattar latta till tunga lastbilar och anvands for alla
typer av andamal, till exempel fran lager till marknad eller fran lagring till byggarbetsplats.
Syftet med denna studie ar att beskriva hur godstrafikalstring berédknas och forutsags.
Dessutom syftar den till att analysera sambandet mellan ekonomisk tillvéxt och
frakttransport. Studien syftar ocksa till att beskriva utvecklingen av godstransporter i Sverige.
Slutligen syftar studien till att underséka hur mycket godstrafik en ny investering i
infrastruktur i form av en livsmedelsbutik skulle generera i Umea. Detta gors genom att
anvanda ett verktyg utvecklat av Trafikverket dokumentstudier och deskriptiva studier.
Tidigare forskning har anvants for att forsta betydelsen av vagplanering och dess effekt pa
stadsmiljon samt fordjupa kunskapen om godstrafikens paverkan utdver sambandet med
ekonomi.

Godstrafikalstring berdknas med hjalp av olika typer av modeller utvecklade av Trafikverket.
Dessa verktyg kallas EVA, Sampers, Samkalk, Samgods och Trafikalstringsverktyget. Dessa
verktyg mater den socioekonomiska forlusten av att genomféra en ny atgard, till exempel ett
nytt dvergangsstélle. De anvands ocksa for att prognostisera framtida nivaer av
godstransporter. Trafikalstringsverktyget ar det enda verktyget av de fem som enbart ar avsett
att prognostisera trafikalstring. Verktyget underskattar dock i stor utstrackning mangden
godstrafik som genereras av ny infrastruktur.

Resultaten visar att det finns ett starkt samband mellan ekonomisk tillvaxt och
godstransporter. Nar den ekonomiska tillvéxten &r stark dkar &ven mangden gods som
transporteras. Nar marknaden upplever en kris, som finanskrisen 2008-2009, minskar ocksa
frekvensen av godstransporter. Dessutom okar den socioekonomiska statusen for en kommun
genom att ha mer utvecklade vagnat som okar tillgangligheten till nya marknader.

En ny matbutik i Umea skulle generera 42 nya nyttotrafiksfordon. Trafikverket sasmmanfattar
olika fordon under begreppet "nyttotrafik ". Detta begrepp omfattar all trafik som inte ar
persontrafik, till exempel godstransporter, serviceresor och underhall. Darfor ar detta resultat
inte tillrackligt for att ge oss en slutsats om hur mycket godstrafik en ny livsmedelsbutik
alstrar. Slutsatsen ar att det &r nastan omdjligt att analysera godstrafikalstringen av nya
investeringar i infrastruktur.
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Figur 1 Visar det genomsnittliga antalet transporter per vecka efter bransch.
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Figur 2 Visar det genomsnittliga antalet transporter per anstélld och vecka efter bransch.



