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Sammanfattning 
I och med att städerna blir allt mer befolkade har stadsdistributionen 

blivit en stor logistisk utmaning. Några vanliga problem i innerstäderna 

är begränsad framkomlighet och tomgångskörning.  Många av Sveriges 

kommuner ligger över de gränsvärden för PM10 som bestämts av EU. 

Sundsvall är en av dessa kommuner och har som vision att skapa en 

hållbar stad och region. Sundsvall Logiskpark AB ingår i ett EU-projekt, 

SMARTSET, som är ett samarbete mellan flera städer i Europa. 

SMARTSET Sundsvall handlar om att fram en marknadsmässigt hållbar 

modell för citylogistik. Undersökningens syfte är att jämföra samt 

bedöma potentialen hos två logistikmodeller för samordnad 

varudistribution, med en mikroterminal, in till Sundsvalls Stenstad med 

nuläget.  För att uppnå undersökningens syfte har kartläggning av 

nuläget gjorts med hjälp av interjuver med speditörer samt identifiering 

av kriterier för en multikriterieanalys. I resultatet har intervjuerna 

sammanställts och legat till grund för de data som har använts i 

multikriterieanalysen. För att få värden på de olika kriterierna har 

beräkningar gjorts och sedan har beroendet mellan de olika kriterierna 

illustrerats i scatter plots. Det har visat sig att logistikmodell 1 och 2 är 

bättre än nuläget på majoriteten av kriterierna. Undersökningens 

huvudsakliga syfte har uppfyllts då multikriterieanalysen har visat att 

båda logistikmodellerna är lönsam för speditörerna samt minskar 

utsläppen i Sundsvall. Undersökningen har också visat att det är fler 

faktorer än bara lönsamhet och miljöpåverkan som påverkar en 

implementation av någon av dessa logistikmodeller. För att 

vidareutveckla denna undersökning krävs det att fler speditörer 

intervjuas samt att butikernas kravspecifikation sammanställs. För att få 

ett projekt med längre livslängd än bidragsperioden behövs 

finansieringssätt identifieras.   

 

Nyckelord: samdistribution, logistikmodell, multikriterieanalys, 

speditörer, citylogistik, fjärdepartslogistik, mikroterminal 
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Abstract 
As the cities are becoming more crowded, the urban distribution has 

become a major logistical challenge. Some common problems in the 

inner cities are limited accessibility and idling. Many of Sweden's 

municipalities are above the limit values for PM10 limit set by the EU. 

Sundsvall is one of these municipalities and has the vision to create a 

sustainable city and region. Sundsvall Logistikpark AB is part of an EU 

project, SMARTSET, which is collaboration between several cities in 

Europe. SMARTSET Sundsvall is about to develop a market-based 

sustainable model for city logistics. Its objective has been to compare 

and assess the potential of two business models for coordinated goods 

distribution, with a micro terminal, in to Sundsvall Stenstad, with the 

current status. To achieve the purpose of the survey is the mapping of 

the current situation made with the help of interviews with shippers 

and identification of criteria for a multi-criteria analysis. In the result, 

the interviews compiled and formed the basis of the data used in the 

MCA. To get the values of the different criteria, the calculations are 

made and then the dependency between the different criteria illustrated 

in the scatter plots. It has been found that business model 1 and 2 is 

better than the current status of the majority of the criteria. The study's 

main purpose has been fulfilled when the MCA has shown that both the 

business models are profitable for shippers and reduces emissions in 

Sundsvall. The study has also shown that there are more factors than 

just the profitability and environmental impacts that affect an imple-

mentation of any of these business models. To further develop this 

survey is required that more shippers interviewed and that the stores 

specifications are compiled. To get a project with a longer life than the 

contribution period required financing method identified. 

Keywords:  business model, multi-criteria analysis, fourth party logis-

tics, micro terminal, freight forwarders, city logistics, joint distribution 
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Förord 
Vi vill tacka vår handledare på Sundsvall Logistikpark AB, Johanna 

With för god handledning och relevant information. Vi vill även tacka 

Andreas Skoglund, Morgan Sjödin, Anders Johansson och Anders 

Nyberg för att de tog tid att ställa upp på intervjuer.   

Slutligen vill vi tacka vår handledare Aron Larsson på Mittuniversitetet.
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1 Introduktion  
1.1 Bakgrund 

Allt fler människor flyttar in i städer. Detta har många fördelar då 

miljöpåverkan sett till varje individ ofta blir lägre till följd av 

effektiviserade möjligheter för uppvärmning, avfallshantering samt att 

transportavstånden blir kortare. I och med att städerna blir allt mer 

befolkade har stadsdistributionen blivit en stor logistisk utmaning. 

(Björklund, 2012, s.62)  

I städer utgör luftföroreningar och buller de mest kritiska hoten. Trafik i 

städer är den faktor som i första hand är orsaken till buller. Effekterna 

av buller kan vara allt från hörselskador, förhöjt blodtryck och minskad 

sömn till akuta hälsoeffekter. (Björklund, 2012, s.35-36) 

Några andra problem som är vanliga i innerstäder är begränsad 

framkomlighet vilket leder till tomgångskörning. Ett annat är trängsel 

som kan uppstå vid bland annat avlastningszoner för lastbilar vilket 

resulterar i köbildningar och väntetider eller att föraren som kör 

lastbilen måste ta ett extra varv i stadens vägnätverk. Detta bidrar inte 

bara till luftföroreningar utan fasader på hus blir missfärgade och 

vägarna blir överbelastade vilket genererar i tidigt slitage. (Björklund, 

2012, s.35-36) 

I städer optimerar sällan distributörerna sin slinga efter avlämning utan 

styrs av ett tidsfönster för leveranser av butikerna. Fordon gör många 

stopp vid flera ställen i staden där det är vanligt med små sändningar 

vid varje stopp. Detta resulterar i att mottagaren kan få gods levererat 

vid flertalet tillfällen under dagen. (Intervju 4, Bilaga E) Detta medför till 

en ineffektivitet som har påverkan på miljön och även på det 

ekonomiska planet. (Intervju 3, Bilaga D; Lumsden, 2012, s.95-96) 

Många av Sveriges kommuner ligger under de gränsvärden för PM10 

som bestämts av EU men ligger över Sveriges miljökvalitetsmål för frisk 
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luft, där Sundsvalls kommun är en utav dem. (Svenska Miljöinstitutet, 

2013)  

Sundvalls vision är att skapa en hållbar stad och region där 

miljöpåverkan ska minimeras. Sundsvalls kommun har haft svårigheter 

att klara av EU:s gränsvärden för PM101 och kvävedioxid och är en av 

många kommuner i Sverige som överskridit gränsvärdet. 

Anledningarna till Sundsvalls luftföroreningar beror bland annat på 

industrier, sjöfart, vedeldning, uppvärmning och den lokala 

trafiksituationen.  

 

Sundsvallsregionen består av globala industrier som står för en stor del 

av importer och exporter som är viktiga för Sundsvalls näringsliv. Lika 

viktiga är de mindre näringsidkarna som gör Sundsvalls stad mångsidig 

och levande.  

 

1.2 Sundsvalls Logiskpark AB 

Sundsvall Logistikpark AB är ett kommunalt bolag med fem anställda 

som befinner sig just nu i Sundsvalls centrala delar och registrerades 

som aktiebolag 2009. Verksamhetens uppgift är att utveckla ett 

transportnav som är hållbart och effektivt. Detta innefattar kopplingar 

mellan väg, järnväg och sjöfart i anslutning till Tunadalshamnen.  

Sundsvall kommun deltar tillsammans Trafikverket i ett EU-projekt, 

SMARTSET, där Sundsvall Logistikpark är med som en Affiliate, så 

kallad medlem, där målet är att utveckla hållbara och energieffektiva 

godstransporter i europiska städer och regioner. Det projekt Sundsvall 

Logistikpark AB har inlett innefattar bland annat citylogistiken i 

Sundsvalls Stenstad.  

 

1.2.1 EU-projektet SMARTSET 

SMARTSET är ett projekt med initiativ från EU där flera länder 

samarbetar genom att utbyta erfarenheter, positiva samt negativa. Syftet 

                                                 
1 Partiklar med mindre diameter än 10 mikrometer. (Naturvårdsverket 2008/50/EG) 
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med SMARTSET är att godstransporter i städer skall bli mer 

energieffektiva och hållbara. 

 

Figur 1: Mål inom SMARTSET (SMARTSET: Om SMARTSET) 

Detta projekt delfinansieras av 14 partners från Österrike, Tyskland, 

Italien, Sverige och Storbritannien via programmet ”Intelligent Energy – 

Europé” (SMARTSET: Om SMARTSET).   

SMARTSET bygger på en trekärning struktur för att generera 

framgångsrika terminallösningar. Dessa tre kärnor är logistikmodeller, 

energieffektiva fordon samt regelverk och incitament. 

 

Figur 2: Tillvägagångssätt för SMARTSET (SMARTSET: Trekärning struktur) 
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För att tillhandahålla generella principer för diverse strategier och 

distributionslösningar för implementering inom olika typer av 

verksamheter, system och processer används marknadsbaserade 

logistikmodeller. För att få en mer attraktiv stadskärna introduceras 

rena och energieffektiva fordon där även intermodala 

transportlösningar ses som dellösningar i projektet. Utformning av 

lönsamma och ekonomiskt hållbara logistikmodeller är beroende utav 

bra förutsättningar gällande incitament och regelverk.  

1.2.2 SMARTSET Sundsvall 

SMARTSET Sundsvall handlar om att ta fram en marknadsmässigt 

hållbar modell för citylogistik. Genom att iaktta den affärsmässiga 

möjligheten att förbättra hållbara, marknadsanpassade godstransparter. 

Detta görs med hjälp av en analys av potentiella flöden, varu- och 

kundgrupper. Här försöker Sundsvall Logistikpark AB uppfylla 

verksamhetens mål genom att göra Sundsvall till ett hållbart och 

effektivt transportnav av konsumentprodukter från södra Sverige. 

(SMARTSET: Om SMARTSET) 

 

1.3 Syfte 

Syftet med detta examensarbete är att jämföra två logistikmodeller, som 

har tillhandahållits av Sundsvall Logistikpark AB, för samdistribution 

av varor till Sundsvalls Stenstad som innefattar fjärdepartslogistik inom 

citylogistik samt jämföra dessa med nuläget och därefter bedöma 

potentialen hos logistikmodellerna. Arbetet ska även kunna ligga till 

grund för beslut gällande en fjärdepartslogistisk investering.  

 

1.4 Avgränsningar 

Detta examensarbete berör enbart speditörernas verksamhet och 

lönsamhet och inte butikerna i Sundsvalls stenstad. Citylogistiken 

innefattar enbart Sundsvalls stenstad. Arbetet avgränsas till två 

logistikmodeller som tilldelats av Johanna With från Sundsvall 

Logistikpark AB som sedan ska jämföras med nuläget. Beräkningarna 

för respektive logistikmodell avser leveranser måndag-fredag dvs. fem 

arbetsdagar.  
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1.5 Problemformulering 

Idag finns det ingen generell lösning på samordning av varudistribution 

inom citylogistik. De speditörer som är verksamma i respektive stad 

samarbetar inte för att minska antalet halvlastade lastbilar vilket kan 

bidra till att stadskärnorna blir tungt trafikerade. Det har ännu inte 

tagits fram någon lönsam logistikmodell för en citylogistisk lösning som 

involverar en fjärde part.  

Följande frågor ligger till grund för rapporten: 

 F1: Hur stor är skillnaden i utsläpp mellan de två 

logistikmodellerna?  

 F2: Har någon av de två logistikmodellerna mer potential för 

lössamhet för speditörerna än den andra?  

 F3: Är någon av logistikmodellerna inte genomförbar? 

 

 

1.6 Författarnas bidrag 

Författarna har i samma utsträckning var delaktiga i samtliga delar av 

examensarbetet.
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2 Teoretisk referensram 
I kapitel 2.1 – 2.5 redovisas den teoretiska referensramen som för 

undersökningen.  

2.1 Tredjepartslogistik 

Tredjepartslogistik (TPL) är ett begrepp som växte fram under 1980-talet 

och själva iden med att använda sig av TPL kommer ursprungligen från 

industrin där företag länge har använt centrallager och lokal 

produktionsanläggningar (Rosen, 1999). Tredjepartslogistik innebär att 

ett köpande eller säljande företag använder sig av en tredjepartsaktör 

som sköter logistiken. Detta medför att det köpande eller säljande 

företaget kan fokusera på sin kärnverksamhet (Ahl & Johansson, 2002, 

s.29). Logistiken innefattar huvudaktiviteter som transport och 

lagerhållning, kringaktiviteter som lagerstyrning, paketering, montering 

och informationssystem samt förbättring och utveckling av av ett 

företags logistikprocesser i försörjningskedjan (Pruth, 2002, s.26). I och 

med införandet av TPL har leveranstiderna mellan Business-to-business 

(B2B) och Business-to-customer (B2C) förkortats från 8 - 14 dagar till 2 – 

4 dagar (Poirier, Reiter, 1996; Lee, 2000). Begreppet utkontraktering 

ligger TPL nära till hands men skiljer sig åt att det är med än bara en 

enskild tjänst som kontrakteras ut. TPL bygger på en nära och stark 

relation mellan tredjepartsaktören och säljaren(Lindskog, 2003, s.7). Ett 

av två villkor för ett TPL-avtal är att kontraktstiden ska vara minst ett 

år. Det andra villkoret är att logistikföretaget ska hantera mer aktiviteter 

än bara transporter (Rosen, 1999).   

 

2.1.1 Tredjepartslagerhållning 

Tredjepartslagerhållning kategoriseras huvudsakligen in i två olika 

områden: kontraktslagerhållning eller offentlig lagerhållning. 

Utmärkande för offentlig lagerhållning är kortvarig godslagring och 

kontraktslagerhållning fungerar på ett liknande sätt men här ingår 

parterna i ett avtal och samarbete under en längre tid. Detta kan dock 

leda till att andra tjänster utbyts mellan de iblandade parterna. 

(Tompkins & Smith, 1998, s.65) 
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2.2 Fjärdepartslogistik 

Begrepp som fjärdepartslogistik (4PL) har växt fram allt mer under 

senare år och kan ses som en vidareutveckling av tredjepartslogistiken. 

Fjärdepartslogistikföretag har de egenskaper som ett tredjepartsföretag 

saknar då dess ändamål är att skapa integration i försörjningskedjan. 

För att uppnå detta måste resurser samordnas, styras och ledas. (Coyle, 

Bardi, Langley,2003, s.442) 

De tjänster som ett fjärdepartslogistikföretag erbjuder integreras i hela 

det logistiska flödet. Målsättningen för fjärdepartslogistikföretagen är 

att kunna leverera en tjänst som ger kunden både kostnadsfördelar och 

plats för optimering inom andra områden. Detta görs genom att utbjuda 

en kostnadseffektiv administration samt anpassade och effektiva 

informationssystem. (Ahl & Johansson ,2002, s.33f)  

Det är framförallt fem kännetecken som skiljer fjärdepartslogistik från 

tredjepartslogistik: (Pruth ,2002, s.29) 

 Saknar ägande av fysiska produktionsresurser. 

 Kunna erbjuda kommunikation med externa aktörer. 

 För att kunna upprätthålla en effektiv kontroll och styrning av 

transporter krävs god kunskap om informationssystem.  

 Genomförande av produktivt förändringsarbete.  

 Kompetens för att kunna utvärdera och strukturera om 

försörjningskedjor.  

 

2.3 Distributionskedja 

Alla parter som är involverade, indirekt och direkt, för att uppfylla en 

kunds förfrågan ingår i distributionskedjan. De parter som ingår i 

distributionskedjan är tillverkare, transportörer, lager, leverantörer, 
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återförsäljare och slutkund. Det finns även tre underflöden i 

distributionskedjan: monetära-, informations- och produktflödet. 

En distributionskedja är dynamisk och innefattar ett konstant flöde av 

information, produkter och andra medel, främst monetära, mellan olika 

stadier. Distributionskedjans huvudsyfte är att tillfredsställa kundens 

behov och samtidigt generera vinst till sig själv. En distributionskedjas 

första aktivitet börjar med en kundorder och avslutas med en 

tillfredsställd kund som betalar för köpet av en vara eller tjänst.  

De flesta distributionskedjorna är nätverk som innehåller olika typer av 

etapper.  

 

Figur 1 - Illustration över de olika etapper som finns i distributionskedjan samt dess 

underflöden. 

Alla de etapper som illustrerats i figur 1 behöver inte vara med i 

distributionskedjan. Ett exempel på detta är när en kund lägger en order 

till Dell som då bygger datorn efter beställning. Dell har ingen 

återförsäljare, grossist eller distributör i sin distributionskedja.  

Målet med varje distributionskedja är att maximera det totala 

genererade värdet. Värdet av hela distributionskedjan genereras av vad 

den slutgiltiga produkten är värd för kunden samt vilken del 
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distributionskedjan har utgjort för att uppfylla kundens behov. (Chopra 

&  Meindl, 2004, s.4-6) 

 

2.4 Hållbarhet 

Det finns många definitioner av vad som anses vara hållbarhet och 

meningen med begreppet hållbar utveckling (Björklund,  2012,  s.29). 

Bruntlandkommissionen definierade hållbar utveckling i den så kallade 

Bruntlandrapporten ”Vår gemensamma framtid” på följande sätt 

(Bruntland ,1987): 

”En utveckling som tillåter nuvarande generationer att tillgodose 

sina grundläggande behov utan att äventyra kommande 

generationers miljö, hälsa och möjlighet att försörja sig.”  

 

Hållbar utveckling kan sammanfattas i tre dimensioner: ekologisk 

hållbarhet, social hållbarhet och ekonomisk hållbarhet. Dessa tre 

dimensioner är starkt beroende av varandra. (Björklund ,2012, s.30-31) 

Svårigheten för en organisation är att bestämma hur mycket en 

dimension får inkräkta på en annan. Ett exempel på detta kan vara en 

organisation som kan betala en viss summa för att minska 

koldioxidutsläppen med en viss procentsats. Detta gynnar miljön men 

det är då upp till organisationen att överväga om det är en lönsam 

investering. (Björklund, 2012, s.30-31)  

 

2.4.1 Citylogistik 

Citylogistik är enligt Oskarsson, Håkansson, Ekdahl ett 

samlingsbegrepp för incitament där organisationer försöker komma 

tillrätta med problem som associeras med logistiska åtgärder.  

Begreppet citylogistik används i den sista delen i en transportkedja då 

en slinga för godstransporter koordineras vid en terminal för att sedan 

optimera distributionen i urbana områden. Miljö, trängsel och 

energianvändning beaktas då optimering av logistik- och 

transportaktiviteter genomförs. (Citylogistik i Sundsvall, 2014) 
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Förändringar i godstransporter och varudistribution i tätort som 

exempelvis trafikbegränsningar och miljözoner där samlastning av gods 

ska kunna vara möjlig för samdistribution är några delar som gör 

citylogistik till ett komplext implementationsområde enligt Browne et 

al.  

 

2.4.2 Hållbara transporter 

En stor bidragande orsak till ett sämre klimat, som temperaturhöjningar 

och växthuseffekten, är förbränning av fossila bränslen, bl. a CO2. 

Ungefär en tredjedel av Sveriges utsläpp av växthusgaser kommer 

främst från godstransporter, främst landsvägstransporter, där utsläppen 

har ökat med 44 procent sedan 1990(Naturvårdsverket, 2012). Detta 

beror på att de svenska lastbilstransporterna har ökat fortare än Sveriges 

BNP enligt Abrahamsson (2008). Abrahamsson (2008) menar att detta 

egentligen inte är ett transportproblem då nya utvecklade motorer visar 

på mindre CO2 utsläpp per körd kilometer, utan mer ett logistikproblem 

då fyllnadsgraden i lastbilarna har minskat.(Säfvestad Albinsson, 2013)  

 

Idag finns det två olika typer av motorer för fordon. Ottomotorer drivs 

av bensin, etanol eller biogas, och dieselmotorer, som drivs av diesel, 

etanolderivat, biodiesel eller metandiesel(en blandning av metan och 

diesel).  En dieselmotor har i de flesta fall högre verkningsgrad och 

använder mindre bränsle än en ottomotor och släpper ut mindre 

koldioxid. En ottomotor släpper ut mindre kolväten, kväveoxider(NOx) 

och mer partiklar. (Säfvestad Albinsson, 2013) 

 

2.4.3 Första och sista milens problem 

Godsflöden startar genom att starta samordnade godsmängder. Skälet 

till detta är många, allt ifrån snabba leveranser till skalekonomi i 

transporterna.  Dessutom är fördelarna större i stora samordnade 

godstransporter i jämförelse med de små icke samordnade. 
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Det fenomen som kallas för den första milens problem är de problem 

som uppstår vid upphämtning av gods i en verksamhet. I många 

verksamheter finns godset utspridda på olika platser. Till exempel finns 

skogens råmaterial i skogen medan individuella paket finns i en stad. 

För att uppfylla samordnade godstransporter måste konsolideras, vilket 

är en energikrävande och en avsevärd kostsam process, sett till hela 

transportkedjan. Insamlingen av godset underlättar och effektiviserar 

förflyttningen av gods från insamlingscentralen, genom 

transportkedjan, till en distributionsplats. På samma sätt som 

konsolideringen av godset ska det senare dekonsolideras ut till 

distributörer, vilket även den är en kostsam process i förhållande till 

hela försörjningskedjan. Detta brukar benämnas för den sista milens 

problem. (Lumsden, 2012, s.95-96) 

 

2.5 Samordnad varudistribution 

Innebär körturer från en unison samlingsterminal där genomförandet 

kan ses som komplext då ändrade rutiner för inköp, punktlighet vid 

leverans och övervakning av fordon krävs. (Moen ,2013, s. 25) 
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3 Tidigare forskning 
Gebresenbet, G et al (2011) har i sin artikel undersökt hur potentialen är 

för att optimera matvaruleveranser i och runtomkring Uppsala stad. 

Undersökningen har triggats av att just in time fungerar som en 

pådrivare till att fler delvis lastade lastbilar ökar. Detta generar fler 

lastbilar än nödvändigt och detta resulterar i högre koldioxidutsläpp. 

Författarna använde sig utav GPS för att kartlägga hur lastbilarna åker 

när de leverera varorna till återförsäljarna. Författarna hade på egen 

hand beräknat fram en optimerad slinga för senare jämföra hur 

transportörerna körde. Transportörerna levererade varor till samma 

återförsäljare vi samma tidpunkt och följde senare varandra till nästa 

återförsäljare. Författarna menar att det bevisar att möjlighet till 

samdistribution av varor finns. Det visade sig även att transportörerna 

inte körde efter någon specifik slinga utan hade istället en 

prioriteringsordning bland återförsäljarna. Gebresenbet, G et al (2011) 

menar att om varje transportör skulle ha en optimerad slinga skulle 

transportsträckorna minskas med upp till 39 procent och tiden med 40 

procent.  

 

Under 2006 – 2008 arbetade Vägverket med ett projekt som kom att 

kallas för Stockholmsmodellen. Målet med detta projekt var att komma 

fram med en fungerande logistikmodell för samordnad varudistribution 

inom Stockholms stad. Resultatet av undersökningen visade att 

samordnad varudistribution har stor potential att uppfylla miljömål 

genom en effektivisering av transporter. (Vägverket, 2008:71) 

Genom att ändra logistikmodell från fri leverans till samordnad 

varudistribution minskades antalet stopp med 60 till 80 procent och 

antalet fordonskilometer minskades. (Moen, 2013).  
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En holländsk studie som innefattade 106 internationella forsknings- och 

utvecklingsprojekt med utgångspunkt från en hållbar utveckling av den 

urbana miljön. Syftet var att analysera livslängden och 

implementationsförmågan hos de olika projekten. Analysen visade att 

antalet projekt som levde upp till förväntningarna var få. Studien visade 

att 24 procent av projekten fullföljdes och användes i praktiken. Det var 

enbart ett fåtal av dessa projekt som resulterade i hållbara lösningar. 

Författaren menar att detta styrker teorier som påpekar komplexiteten i 

frågan när aktörer skall förändra sitt beteende. De slutsatser som kunde 

dras av studien var applicering av strikt regelverk för att uppnå god 

kunskap inom transportbranschen och logistikfrågor från 

myndighetshåll. (Quark, 2008, s.70) 

 

Tyan, Wang och Du har i sin studie gjort en utvärdering av 

konsolideringspolicyn med avseende på frakt inom tredje parts logistik. 

Undersökningen kollar på ett globalt tredje parts företag i Taiwan. De 

har undersökt hur en tredje parts leverantör kan minimera sina 

systemomfattande kostnader för att kunna transportera gods med så 

låga kostnader som möjligt där hänsyn tas till olika begränsningar som 

finns för att transportera gods globalt. Syftet med undersökningen är att 

utveckla en modell som beräknar den minimala kostnaden för en viss 

typ av fraktsätt.  

 

Författarna för rapporten har använt sig av en konstant storlek för varje 

paket som har skickats iväg. En traditionell internationell transport med 

samordnade godstransporter tar runt 8-14 dagar. Detta gäller både B2B 

och B2C. Skillnaden är för stora globala distributionskedjor som kan 

leverera ett paket på enbart 2-4 dagar. Detta är möjligt då de stora 

företagen ofta har en kombiterminal som ger möjlighet att transportera 

gods på tre olika sätt, lastbil, tåg och flygplan.  Detta ger en större 

tillgänglighet och snabbare leveranser enligt författarna. 

 

De menar att denna typ av modell indikerar till att vara vinstgivande för 

både leverantör och transportör. För vidare forskning föreslår de att 

lätta upp på den fixerade storleken på paketen som skickas eftersom att 

de flesta industrier klarar av paket med skiftade storlek och vikt.  
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Enligt Van Rooijen och Quak (2009) byggdes samdistributionscentral av 

företaget Binnenstadservice (BSS) utanför stadskärnan i Nijmegen som 

riktar fokus mot butikerna i staden. Butikerna erbjuds att ansluta till BSS 

gratis och distributionscentralen blir då butikens leveransadress. BSS 

har en bastjänst där de levererar godset, med bränsleeffektiva fordon, 

till butikerna på en överenskommen tidpunkt. För att finansiera detta 

erbjuder BSS andra tjänster som de tar betalt för. Det är lagring av varor, 

hemleveranser till kund och bortforsling av emballage. Ifall BSS har 

tillräckligt många butiker bundna till centralen, finns en annan 

inkomstkälla från transportföretagen som då kan lasta av godset hos 

BSS och slipper köra ”sista milen” inne i staden. Detta minskar 

transportbolagens kostnader så pass mycket att BSS får ta en del av den 

förtjänsten. Denna lösning har bidragit till att transporterna i 

stadskärnan har minskat tack vare att fyllnadsgraden i lastbilarna har 

ökat samt att miljöpåverkan har minskat.  

 

1996 initierades ett utav de första utvecklings- och forskningsprojekten i 

centrala delar av Göteborg. Syftet var att försöka hitta sätt att starta upp 

varutransporter på frivillig väg. Resultatet visade på svårigheter i 

uppstart av frivilliga varutransporter där det krävs ett stort engagemang 

från kommunen för att ta fram en logistikmodell som är självbärande 

ekonomiskt. (Pettersson, 1999)  

 

Tidigare forskning har inte belyst hur speditörer ställer sig till 

samordnad varudistribution, om det finns några för- och nackdelar med 

denna typ av logistiklösning. De tidigare projekten har använt sig av 

avlämning av gods på distributionscentralen, inte upphämtning av gods 

hos speditörers terminaler.  



Samordnad varudistribution - En 

jämförelse mellan två 

logistikmodeller med nuläget i 

Sundsvalls Stenstad 

Petter Andersson 

Jakob Melander 

4 Logistikmodeller för jämförande 

analys 

2014-06-10 

 

Based on the Mid Sweden University template for technical reports, written by Magnus Eriksson, Kenneth Berg and Mårten Sjöström. 

15 

4 Logistikmodeller för jämförande 
analys 
I kapitel 4.1–4.2 redovisas de två logistikmodeller som tilldelats av 

Johanna With på Sundsvall Logistikpark AB.  

4.1 Logistikmodell 1– Samordnad varudistribution  

Logistikmodell ”Samordnad varudistribution” bygger på en 

fjärdepartslogistiklösning med inriktning på citylogistik. 

Logistikmodellen använder sig av en mikroterminal som ska fungera 

som en uppsamlingsplats för gods som ska distribueras ut till butiker i 

Sundsvall Stenstad. Denna lösning ska vara kostnadsfri för speditörerna 

och butikerna och är en bastjänst i modellen. (Citylogistik i Sundsvall 

2014) 

 

Figur 4 – Illustration över logistikmodell 1. (Citylogistik i Sundsvall ,2014) 

Tanken med denna logistikmodell är att minska antalet tunga lastbilar i 

Sundsvall stenstad genom att minimera halvfyllda lastbilar och istället 

fylla gods från flera speditörer i en och samma lastbil. (Citylogistik i 

Sundsvall ,2014) 
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Butikerna i Stenstaden som väljer denna typ av logistiklösning byter 

leveransadress från sin ursprungliga till mikroterminalen. Det innebär 

att speditörerna lämnar av butikernas gods på mikroterminalen där den 

fjärde parten tar över ansvaret för godset. Ansvaret för gods sker via en 

papperstransaktion mellan speditörerna och fjärdepartsaktören. 

(Citylogistik i Sundsvall, 2014) 

När godset inkommer till mikroterminalen sorteras det efter vilken 

butik godset ska till dvs. gods som ska till H & M placeras tillsammans 

på ett ställe medan gods som ska till KappAhl placeras tillsammans på 

ett annat. (Citylogistik i Sundsvall, 2014) 

Distributionen ut från mikroterminalen till butikerna styrs av ett 

tidsschema beroende på när butikerna vill ha sin leverans. Därefter 

optimeras en körslinga utefter tidsschemat. Butikerna som står sist på 

schemat måste därför ha sitt gods placerat längst in i fordonet. 

(Citylogistik i Sundsvall, 2014) 

För att minska på utsläpp och buller ska fordonet vara miljövänligt och 

bränsleeffektivt. Förslag på fordon som kan användas är eldrivna 3,5 

tons lastbilar som rymmer 40-45 m3 och för mindre leveranser, till 

exempel enskilda paket, kan eldrivna cyklar användas. (Citylogistik i 

Sundsvall, 2014) 

Utöver bastjänsten för samdistribution kan även tilläggstjänster 

erbjudas så som lagerhållning åt butiker och emballage hantering. Dessa 

tjänster ska också hjälpa till att finansiera modellen. Reklamförsäljning 

kan hjälpa till med finansieringen av tjänsten. (Citylogistik i Sundsvall, 

2014) 
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4.2 Logistikmodell 2 – Samordnad varudistribution, 
påbyggnad 

Logistikmodell 2 är en påbyggnad av logiskmodell ”samordnad 

varudistribution” där speditörerna blir erbjudna att få gods upphämtat 

från deras terminaler. Speditörernas terminaler fungerar då som en 

upphämtningsterminal för fjärdepartsaktören. Godset på terminalen 

som ska till Stenstaden ska placeras sådant att den fjärdepartsaktören 

ska kunna hämta upp godset på effektivt sätt. Upphämtningen av 

godset ske med en eldriven 3,5 tons lastbil som rymmer 40-45 m3. För 

distribution av gods inne i Stenstaden ska samma typ av fordon 

användas som presenterades i samordnad varudistribution.  

 

Figur 5 – Illustration över logistikmodell 2. (Citylogistik i Sundsvall, 2014) 

Ansvaret för godset överförs vid upphämtningen. Detta görs genom en 

papperstransaktion mellan speditör och fjärde part. Dessa dokument 

kan senare skannas in och lagras i en databas för att stärka säkerheten. 

Därefter körs godset till en mikroterminal där godset lämnas av för 

sortering för att senare kunna köras ut till Sundsvalls stenstad. 

(Citylogistik i Sundsvall, 2014) 
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I denna modell, till skillnad från logistikmodell 1, finns det två stycken 

optimerade slingor – stadsslingan och terminalslingan. Terminalslingan 

är vägen mellan de olika speditörerna. Stadsslingan är den väg som 

fjärde parten kör i Sundsvall Stenstad. (Citylogistik i Sundsvall, 2014) 

Sträckan mellan mikroterminalen och de tre terminalerna i Birsta är 9 

km och slingan mellan de olika terminalerna i Birsta är cirka 1 km. Den 

ellastbil som kör mellan Bussgods terminal och mikroterminalen 

kommer att köra 3,2 kilometer tur och retur. (Citylogistik i Sundsvall, 

2014) 

Tilläggstjänster så som upphämtning av emballage och lagerhållning åt 

butikerna är även möjliga för denna modell.  

Denna typ av logistikmodell är ännu obeprövad inom citylogistik.  
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5 Metod 
För att planera ett arbete på ett effektivt sätt är en välutformad metod ett 

bra verktyg (Björklund & Paulsson, 2003). Författarna har främst använt 

sig av datainsamling, litteraturstudie och interjuver. I detta kapitel 

kommer följande delar att presenteras: 5.1 Metod för datainsamling, 5.2 

Intervjumetodik, 5.3 Metod för analys. I kaptitel 5.4 redovisas en 

multikriterieanalys samt en beslutsmodell, som kommer att ligga till 

grund för mätning av potential i de olika logistikmodellerna och i 

kapitel 5.5 diskuteras undersökningens reliabilitet och validitet.  

5.1 Metod för datainsamling 

Data har samlats in genom projektgenomgång med Sundsvall 

Logistikpark AB där en presentation av projektet SMARTSET har givits. 

Interjuver med speditörer har gjorts för att kunna avgöra om intresse 

och lönsamhet för projektet finns. Intervjuerna har även gett i en inblick 

i hur nulägesbeskrivningen är.  

5.2 Intervjumetodik 

Genom att intervjua en person om hur denne uppfattar eller känner 

inför något är ett lätt sätt att få information på. För att få svar på en fråga 

idag måste en fråga ställas. Den information som kommer fram under 

en intervju kan användas vid kartläggning, analys, slutsatser och beslut. 

(Lantz ,2013, s. 13-16) 

 

Innan en intervju görs är det viktigt att säkerhetsställa att källan är 

tillförlitlig genom att kritiskt granska intervjuns innehåll och upplägg. 

Därför kommer planeringen att ha en betydande roll för att kunna få 

fram relevant information. (Lantz ,2013, s. 13-16) 

Följande personer har intervjuats: 

 Morgan Sjödin, Filialchef på Postnord 

 Anders Johansson, VD på Sundsvall Expressbyrå AB 
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 Anders Nyberg, Bussgods AB 

 Andreas Skoglund, Supervisor på DHL 

Samtliga personer som har intervjuats har fått samma frågor. Frågorna 

återfinns i bilaga 1. 

5.3 Metod för analys 

Analysen kommer bland annat att bestå av en multikriterieanalys för att 

jämföra och avgöra vilken logistikmodell inte är möjlig att 

implementera. Frågorna som ligger till grund för intervjuerna återfinns i 

bilaga 1.  Författarna kommer att analysera resultatet genom att koppla 

tidigare forskning och teorier inom citylogistik och hållbarhet, med de 

svar som fås från intervjuer med speditörer. Detta för att få fram för- och 

nackdelar med respektive logistikmodell. Svaren från speditörerna 

återfinns i bilaga 3-6.  

Logistikmodellen ska följa de riktlinjer som anges i teorikapitlet 

samtidigt som den ska vara anpassningsbar för verkligheten.  

 

5.4 Multikriterieanalys  

Multikriterieanalys (MCA) är en beslutsprocess som avser flera kriterier 

och har som uppgift att optimera ett en mängd mål som är definierade 

av beslutsfattarna. (Grant-Muller et al., 2001) MCA används på 

komplexa problem som har många faktorer att ta hänsyn till. Därför 

behövs problemet modelleras och kriterier bestämmas. Värderingen av 

varje kriterium sker enskilt och därefter viktas de valda kriterierna mot 

varandra. Denna metod gör det möjligt för beslutsfattarna att bedöma 

vilket alternativ som uppfyller syftena mest. För att goda beslut ska 

kunna tas krävs tydligt och väldefinierat syfte.  

MCA-metoder kan ge olika resultat beroende på hur beslutsproblemet 

ser ut och vilken metod beslutsfattarna väljer att använda. Några av de 

MCA-metoder som finns hittar ett optimalt alternativ medan andra 

använder sig av ett rankingssystem där alternativen rangordnas efter 

hur lönsamma de är eller efter acceptansnivå. (Linkov et al., 2006)  
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5.4.1 Beslutsmodell  

För att avgöra vilken av logistikmodellerna som är mest fördelaktig att 

implementera för både speditörer och Sundsvall Logistikpark AB, 

kommer en multikriteriebeslutsanalys att genomföras. 

Multikriteriebeslutsanalysen kommer jämföra logistikmodellerna mot 

varandra samt mot nuläget, på fyra olika kriterier. Analysen kommer att 

illusterars med ”scatter plots”, där varje kriterium jämförs mot de andra 

kriterierna i ett tvådimensionellt koordinatsystem.  

Logistikmodellerna och nuläget kommer att definieras i ”scatter plots” 

med olika symboler för att kunna skilja dem åt.  

Tabell 1 - Grafisk identifiering av logistikmodellerna 

Logistikmodell Symbol 

Logistikmodell 1  

Logistikmodell 2  

Nuläget  

 

5.4.1.1 Kriterier  

För att avgöra om en logistikmodell är teoretiskt genomförbar har, med 

hjälp av interjuver och samspråk med Sundsvall Logistikpark AB, 

följande kriterier identifierats: 
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Tabell 2- Sammanställning av de kriterier som valts 

Beskrivning Beteckning Enhet 

Koldioxidutsläpp ὅὕ ὯὫȾâὶ 

Partikelutsläpp ὖὓ  άὫȾâὶ 

Lönsamhet speditörer Ὓ ὛὉὑ 

Kostnad Sundsvall 

Logistikpark AB 

ὒ ὛὉὑ 

 

Eftersom att utsläppen av växthusgaser och partiklar är för höga i 

Sundsvalls Stenstad så har kriterierna CO2 och PM10 valts för att 

undersöka hur dessa skulle kunna tänkas ändras om någon utav de 

framtagna logistikmodellerna skulle implementeras. 

Lönsamhet för speditörer valts som ett kriterium och definieras som den 

kostnad som sparas in för att slippa stadskörning. Kostnaden inkluderar 

bränsle, chaufför, försäkring och servicekostnader. 

Kostnad för aktören, som ska driva mikroterminalen, är det sista 

kriteriet som valts och definieras som kostnaden för att driva 

mikroterminalen. I kostnaden inkluderas lokalhyra, personalkostnader 

och lastbilskostnader. För att beräkna den totala kostnaden för detta 

kommer en kostnadskalkyl att upprättas och återfinnas i en bilaga.  

 

5.4.1.2 Parametrar  

Avsnittet som följer beskriver de parametrar som kommer att användas 

för att beräkna ett värde för de olika kriterierna. Utöver beskrivning av 

de olika parametrarna följer även en beteckning som kommer att 

användas vid uträkningar och en enhet.  
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Varje parameter har ett index, i, som beskriver vilken speditör som data 

berör samt ett index, j, som beskriver vilken logistikmodell parametern 

berör.  

De parametrar som har valts redovisas i tabell 3 och tabell 4. 

Tabell 3 - Variabler 

Beteckning Beskrivning Enhet 

di Körda kilometrar för speditör i per dag km 

mL Körda kilometrar för Sundsvall 

Logistikpark AB 

km 

╢╚░
▒

 Totalt sparat kapital för speditör i SEK 

 

Tabell 4 innehåller de konstanter som kommer att användas vid 

beräkning av värde på de olika kriterierna. 
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Tabell 4  - Konstanter 

Värde Beteckning Beskrivning Enhet 

0,35 a Bränsleförbrukning av diesel2 l/km 

3 b Mängd kilogram koldioxid per liter 

diesel3 

kgCO2/

l 

3,5 c Energiförbrukning4 kWh/k

m 

0,02 e Kilogram koldioxid per kilowattimme5 kgCO2/

kWh 

97 f Milligram PM10 per kilometer6 mg/km 

10 g Milligram PM10 per kilowattimme7 mg/k

Wh 

- k Kostnad per kilometer för speditörer SEK/k

m 

 

5.4.1.3 Beräkningar 

I följande kapitel presenteras de beräkningar som kommer att göras för 

att bestämma ett värde på de olika kriterierna.  

  

                                                 
2 Trafikverket, 2011 
3 Trafikverket, 2012 
4 Energimyndigheten, 2013 
5 Svensk energi, 2012 
6 Miljförvaltningen, 2007 
7 Svensk energi, 2010 
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Tabell 5 – Beräkningar för de olika kriterierna 

Beteckning Beskrivning Enhet Numrering 

╒╞
▒

░
 Ὠ ὥzz ὦ kgCO2 (1) 

╒╞
▒

╛
 ά ὧzz Ὡ kgCO2 (2) 

╒╞
▒

◄▫◄
 

ὅ╞ ╒╞
▒

╛
 

kgCO2 (3) 

╟╜
▒

░
 Ὠ Ὢz mgPM10 (4) 

╟╜
▒

╛
 ά Ὣz mgPM10 (5) 

╟╜
▒

◄▫◄
 

ὖὓ ὖὓ  
mgPM10 (6) 

╢╚░
▒
 Ὧz Ὠ SEK (7) 

╢╚◄▫◄
▒

 
╢╚░
▒
 

SEK (8) 

 

5.4.1.4 Scatter plots 

En scatter plot visar värdet av två olika variabler för en mängd data som 

illustreras i en graf. I denna beslutsmodell kommer variablerna vara de 

kriterier som presenterades i tabell 3.2.1 i kapitel 3.2.1. Genom att hålla 

en variabel fixt och variera de andra variablerna kommer ett beroende 

mellan variablerna att plottas ut i en graf med hjälp av kartetiskt 

koordinatsystem. Varje jämförelse av variabelpar görs för de båda 

logistikmodellerna och för nuläget, och plottas ut i samma scatter plot.  

Värdena på x- och y-axeln kommer att bero av information som hämtas 

från intervjuer med speditörer och Sundsvall Logistikpark AB. 
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Tabell 6 - Matris för det olika variabelparen 

Kriterium CO2 PM10 S L 

CO2  (PM10, CO2) (S, CO2) (L, CO2) 
PM10 (CO2, PM10)  (S, PM10) (L, PM10) 
S (CO2, S) (PM10, S)  (L, S) 
L (CO2, L) (PM10, L) (S, L)  

 

Paren från tabell 3.2.2 plottas ut i en scatter plott.  

 

5.5 Reliabilitet och validitet 

Undersökningen har bara berört fyra speditörer vilket gör att 

informationen som har sammanställts inte har hög reliabilitet och 

validitet som kanske kan önskas. Svaren på intervjuerna kan ses som 

subjektiva för varje speditör då de får förklara hur de uppfattar nuläget. 

Detta innebär att varje speditör upplever nuläget på sitt egna sätt då de 

kör olika typer av gods och till olika kunder.  

I beslutsmodellen har enbart fyra kriterier tagits fram för bedömning av 

potentialen. Vid en mer omfattande undersökning, bör fler kriterier 

identifieras. 
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6 Resultat 
I kapitel 6.1 redovisas en sammanställning av nuläget. Vidare i kapitel 

6.2 redovisas resultatet kring beslutsmodellen.  

6.1 Nulägesbeskrivning 

Resultat av intervjuerna med speditörerna har bidragit till information 

om terminalens geografiska läge, leveransrutiner till Stenstaden, 

kostnader för leveranser till Stenstaden. 

Dagens leveranser in till Sundsvalls Stenstads butiker sker individuellt 

av respektive speditör. Leveranserna har delats upp på två olika sätt: 

 stora tunga leveranser, över 1000 kg, från andra delar av Sverige 

rakt in till Stenstaden  

 gods under 1000 kg körs till speditörernas terminaler där det 

sorteras och distribueras till Stenstaden. 

Leveranserna till butikerna bestäms efter tidsprioriteringar satt av 

butikerna. Intervjuerna har visat att speditörerna inte kör efter en 

optimerad slinga utan prioriterar leveranser efter vilken tid butikerna 

vill få sitt gods. Det innebär att det bidrar till att fler kilometrar än 

nödvändigt körs i staden. Intervjuerna med speditörerna gav 

information om avståndet från respektive speditörs terminal till 

Stenstaden samt hur många kilometrar de kör inne i Stenstaden. Se 

sammanställning i tabell 7: 
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Tabell 7 - Sammanställning av antal körda kilometrar för respektive speditör per 

dag 

 Terminalplacering Terminal – 
Stenstad (km) 

Sträcka inne i 
Stenstaden 

(km) 

Postnord Birsta 9 42 

Sundsvalls Expressbyrå AB Birsta 9 2 
DHL Birsta 9 75 

Bussgods AB Sundsvalls 
Stenstad 

0,5 1 
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Figur 3 – Speditörernas terminalplacering med terminalerna vid Birsta in-zoomat. 

Antalet leveranser beror på vilken speditör som kör ut godset. De 

mindre speditörerna kör cirka 3-5 leveranser per dag (Intervju 3, Bilaga 

D; Intervju 4, Bilaga E), medan de större kan ha uppemot 100 leveranser 

per dag (Intervju 4, Bilaga E). De lastbilar som kör in till staden är 3,5 

tons dieseldrivna lastbilar och rymmer 40-45m3 (Intervju 3, Bilaga D). 
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Eftersom att leveranser till Stenstaden bestäms av tider som är satta av 

butikerna är det svårt för speditörerna att fylla alla lastbilar som kör in 

till Stenstaden. Leveransvolymer skiljer sig åt bland speditörerna, vilket 

också är en bidragande orsak till halvfyllda lastbilar. (Intervju 2, Bilaga 

C; Intervju 3, Bilaga D; Intervju 4, Bilaga E; Intervju 5, Bilaga F) 

I tabell 8 presenteras den volym som respektive speditör levererar in till 

Stenstaden varje dag samt hur många lastbilar som krävs för att leverera 

godset.  

 
Tabell 8 - Översikt över varje speditörs levererade volym till Stenstaden per dag 

 Volym(m3) Antalet 
lastbilar 

Fyllnadsgrad 

Postnord 30 1 0,75 

Sundsvalls Expressbyrå AB 13 1 0,29 
DHL 90 2 2 

Bussgods AB 10 1 0,25 

Totalt 143 5 3,29 

 

Upphämtning av emballage och tompallar är inget som ingår i 

speditörernas basutbud utan erbjuds som en tilläggstjänst. Alla 

speditörer kan inte erbjuda denna typ av tilläggstjänst då detta är 

resurskrävande i form av utrymme i lastbilar och terminaler. (Intervju 4, 

Bilaga E)  

 

6.2 Beslutsmodell 

Efter intervjuer med speditörerna har data kunnat samlas in för de 

kriterier som definierats i kapitel 3.2.1. Intervjuerna återfinns i bilaga 3-

6.  

6.2.1 Koldioxidutsläpp (CO2) 

Efter undersökningar visar det sig att en tung lastbil förbrukar cirka tre 

och en halv liter diesel per körd mil. Siffran hämtas från ett 

stapeldiagram som presenterats av Trafikverket. Siffran varierade från 
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tre till tre och en halv liter diesel per körd mil. (Trafikverket, 2011) 

Författarna har valt att använda tre och en halv liter förbrukad diesel 

per körd mil då stadskörning genererar i mer utsläpp. En liter diesel 

motsvarar tre kilo koldioxid. (Trafikverket ,2011).  

Tabell 9 redovisar resultatet av de beräkningar som gjorts. Beräkningar 

återfinns i bilaga 6. 

Tabell 9 – visar mängden kg koldioxidutsläpp per år.  

 Logistikmodell 1 Logistikmodell 2 Nuläget 

Postnord 4 914 0 16 380 
Sundsvalls Expressbyrå AB 4 914 0 5 460  
DHL 4 914 0 25 389 
Bussgods AB 136,5 0 410 

Totalt speditörer 14 879 0 47 639 

Sundsvall logistikpark AB 2 184 3 251 0 

Totalt 17 063 3 251 47 639 

 

 

För att få med logistikmodellernas koldioxidutsläpp måste Sundsvall 

Logistikpark AB:s koldioxidutsläpp medräknas. Detta utsläpp kommer 

att komma ifrån eldrivna lastbilar. Enligt Energimyndigheten motsvarar 

en liter diesel ca 10 kWh och en kWh motsvarar 0,02 kg CO2(Svensk 

energi, 2012). För att kunna bestämma utsläppet behövs sträckan som 

ellastbilarna kommer att köra inne i Stenstaden beräknas. Då ingen 

information om vilken slinga Sundsvall Logistikpark AB har tänkt köra 

erhållits, har författarna valt att bestämma sträckan i Stenstaden genom 

att beräkna medelvärdet av speditörernas körsträcka. Data för att 

beräkna medelvärdet av körsträckan hämtas från tabell 1: 

ὨӶ  
τς ς χυ ρ

τ
σπ Ὧά  

Antalet lastbilar som är tänkt att köra inne i Stenstaden hämtas från 

tabell 2. Eftersom att fyllnadsgraden har beräknats till 3,29 och 

speditörerna kör 5 lastbilar, indikerar det på att behövs enbart fyra 

lastbilar för att gods ska kunna hämtas upp och köras ut. Därför 
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kommer Sundsvall Logistikpark AB i de båda logistikmodellerna att 

köra fyra rutter á 30 km vilket blir totalt 120 km per dag. Denna sträcka 

kommer att användas för att beräkna koldioxidutsläpp i båda 

logistikmodellerna. Däremot tillkommer terminalslingan för 

beräkningar i logistikmodell 2.  

6.2.2 Partikelutsläpp (PM10) 

I tabell 10 redovisas resultatet av PM10-utsläpp för logistikmodell 1 och 2 

samt för nuläget.  

Tabell 10 - visar mängden mg PM10-utsläpp per år 

 Modell 1 Modell 2 Nuläget 

Postnord 453 690 0 1 513 200 
Sundsvalls Expressbyrå AB 453 690 0 504 400  
DHL 453 690 0 2 345 460 
Bussgods AB 12 610 0 37 830 

Totalt speditörer 1 373 680 0 4 400 890 

Sundsvall logistikpark AB 312 000 468 520 0 

Totalt 1 685 680 468 250 4 400 890 

 

6.2.3 Lönsamhet för speditörer 

Undersökningen har visat att implementering av en miljövänligare 

logistikmodell inte får kosta speditörerna något extra.(Intervju 3, Bilaga 

D) Efter intervjuer med speditörerna har inte någon total kostnad per 

leverans till Stenstaden erhållits. Det visade sig att dessa siffror var 

känsliga att ge ut för speditörerna då bland annat inhyrda åkerier var 

inblandade.  Enbart Postnord var villig att ge en uppskattad siffra på 

vad en leverans till Stenstaden kostar. Författarna har valt att utgå ifrån 

att de andra speditörerna har samma kilometerkostnad som Postnord.  

Detta antagande kan göras då intervjuerna har visat att samtliga 

speditörer använder sig av likvärdiga lastbilar. Kilometerkostnaden har 

beräknats på följande sätt: 

Ὧ
χςππ

φπ
ρςπ ὛὉὑȾὯά 
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Efter att kilometerkostnaden har tagit fram kan nu det totala sparade 

kapitalet per år för varje speditör beräknas. Se bilaga 6 för beräkningar. I 

tabell 11 återfinns resultatet av beräkningar för totalt sparat kapital för 

speditörerna.  

 
Tabell 11 – Totalt sparat kapital för speditörer i de två logistikmodellerna. (SEK) 

 Logistikmodell 1 Logistikmodell 2 Nuläget 

Postnord 1 310 400 1 872 000 0 
Sundsvalls Expressbyrå AB 65 400 624 000 0  
DHL 2 340 000 2 901 600 0 
Bussgods AB 15 600 46 800 0 

Totalt 3 731 400 5 444 400 0 

 

6.2.4 Kostnad för Sundsvall Logistikpark AB 

I bilaga 7 återfinns en kostnadskalkyl för driftkostnader av en 

mikroterminal för logistikmodell 1. Lagerytan för mikroterminalen har 

beräknats på 50 kvm, tre arbetare samt en lastbil som har en ekonomisk 

livslängd på 10 år och skrivs av med 10 000 SEK per månad.  

I bilaga 8 återfinns en kostnadskalkyl för driftkostnader av en 

mikroterminal för logistikmodell 2. Kostnaden för mikroterminalen har 

beräknats på en lageryta på 50 kvm, fyra arbetare samt två lastbilar som 

har en ekonomisk livslängd på 10 år och skrivs av med 10 000 SEK per 

månad.   

Den totala kostnaden för Sundsvall Logistikpark AB redovisas i tabell 

12. 

Tabell 12 – Total kostnad för drift av mikroterminalen.  

 Logistikmodell 1 Logistikmodell 2 Nuläget 

Sundsvall Logistikpark AB 110 981 166 006 0 
Totalt 110 981 166 006 0 
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6.2.5 Scatter plot 

I tabell 13 redovisas de olika variabelparens värde som sedan plottas ut i 

scatter plots.  

 

 
Tabell 13 – Scatter plot-matris 

Logistikmodell 1 CO2 PM10 S L 

CO2 - (1685680, 
17063) 

(3731400, 
17063) 

(110981, 
17063) 

PM10  (17063, 
1685680) 

- (3731400, 
1685680) 

(110981, 
1685680) 

S   (17063, 
3731400) 

(1685680, 
3731400) 

- (110981, 
3731400) 

L  (17063, 110981) (1685680, 
110981) 

(3731400, 
110981) 

- 

Logistikmodell 2     

CO2  - (468520, 
3251) 

(5444400, 
3251) 

(166006, 
3251) 

PM10  (3251, 468520) - (5444400, 
468520) 

(166006, 
468520) 

S  (3251, 5444400)  (468520, 
5444400) 

- (166006, 
5444400) 

L  (3251, 166006) (468520, 
166006) 

(5444400, 
166006) 

- 

Nuläget     

CO2  - (4400890, 
47639) 

(0, 47639) (0, 47639) 

PM10 (47639, 
4400890) 

- (0, 
4400890) 

(0, 
4400890) 

S  (47639, 0) (4400890, 
0) 

- (0, 0) 

L  (47639, 0) (4400890, 
0) 

(0, 0) - 

 

I bilaga 9 illustreras de olika variabelparen för respektive logistikmodell 

samt för nuläget, i scatter plots. 
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7 Analys  
I kapitel 7.1 analyseras logistikmodellerna mot nuläget och vidare i 

kapitel 7.2 analyseras beslutsmodellen och dess data. 

 

7.1 Jämförande analys av logistikmodeller med nuläget 

Tidigare forskning har visat att det är svårt att samdistribuera varor till 

urbana områden. Det kan bero dels att speditörerna tappar 

informationsfördelar och på så vis även kontrollen över distributionen, 

dels att projektet blir för kostsamt när bidragsperioden är över och 

måste självförsörjas, vilket även denna undersökning har påvisat efter 

ett flertal interjuver med olika speditörer i Sundsvall.  

Undersökningen har inte tagit hänsyn till vilket typ av gods och till 

vilka butiker som de olika speditörerna levererar in till. Ett tänkbart 

pilotprojekt bör rikta sitt fokus mot mindre leveranser till mindre 

butiker. På så sätt kan fjärde parten använda sig av mindre storlek på 

sina fordon än vad denna undersökning har använt sig av, till exempel 

istället för en 3,5 tons lastbil kan en paketbil användas. Detta passar 

även in på den tänkta mikroterminalens storlek.  Att fokusera på mindre 

leveranser och butiker kan till en början ses som mer realistiskt än att 

leverera till hela Stenstaden på en gång. Projektets tillväxt kan senare 

ske under projektets gång då upphandling av distributörsrättigheter är 

en ständigt fortlöpande process.  

Enligt Johansson på Sundsvalls Expressbyrå AB är den sträcka som körs 

i Sundsvalls Stenstad mest kostsam sett till hela leveranssträckan. Detta 

stämmer överens med vad Lumsden (2012) skriver om ”första och sista 

milens problem”, där dekonsolidering av gods blir kostsamt för 

speditörerna i och med begränsad framkomlighet och krångliga vägval i 

urbaniserade områden. Detta är en bidragande faktor till många stopp 

med tomgångskörning. Begränsad framkomlighet och tomgångskörning 

är två problem vid implementering av nya logistikmodeller i städer och 
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stämmer i enlighet med vad Björklund (2012) skriver i boken hållbara 

logistikssystem. Logistikmodellerna 1 och 2 kan båda bidra till att 

minska dessa problem eftersom att speditörerna inte behöver åka in 

med gods i Sundsvalls Stenstad.  

I tabell 8 går att det att utläsa fyllnadsgraden, för majoriteten av 

speditörerna vid leveranser till Stenstaden, är låg. En låg fyllnadsgrad 

genererar onödiga transporter, som i sin tur bidrar till mer koldioxid- 

och partikelutsläpp. Detta innebär att fler lastbilar än nödvändigt kör 

inne i Sundsvalls stadskärna som stämmer överens med vad Säfvestad 

Albinsson (2013) skriver. Abrahamsson (2008) nämner att det inte är 

antalet körda kilometrar som bidrar till ökade utsläpp då nya 

utvecklade motorer tagits fram, utan mer ett logistikproblem att 

fyllnadsgraden inte är hög. Detta stödjer logistikmodell 2 då antalet 

körda kilometrar är längre än för logistikmodell 1, men använder sig 

mer av miljövänligare fordon. 

Resultatet visar att samordnad varudistribution skulle minska antalet 

lastbilar och samtidigt öka fyllnadsgraden.  

 

7.2 Analys av beslutsmodell och data 

För att uppskatta hur långt Sundsvall Logistikpark AB ska köra inne i 

Stenstaden beräknades ett medelvärde av speditörernas totala körda 

sträcka inne i Stenstaden. Denna siffra var nödvändig för att beräkna 

värden på de olika kriterierna. Siffran som beräknades kommer inte 

spegla verkligheten då oklarheter om vilka butiker som ska betjänas 

råder. Det är först efter att upphandlingar har gjorts som en slinga kan 

optimeras, antingen efter leveranstid eller efter vägval. Detta har 

bidragit till att de sammanställda data kan skilja ifrån verkligheten. 

Kilometerkostnaden som beräknades för varje speditör får också ses 

som osäker, då enbart en speditör gav information som ligger till grund 

för alla speditörers kilometerkostnad i denna undersökning. För att få 

en mer specifik siffra på det sparade kapitalet, per speditör, behövs den 

totala kostnaden för en leverans till Stenstaden för vardera speditör. 
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Detta behövs för att kunna presentera ett eventuellt pilotprojekt och 

belysa hur lönsamt projektet blir för varje speditör. 

Logistikmodellerna visar att speditörerna sparar in kapital genom att 

samordna varudistributionen med en fjärde part. Även fast 

logistikmodellerna visar att de är lönsamma för speditörerna är det fler 

faktorer som påverkar ett eventuellt samarbete. Speditörerna är måna 

om sina kundrelationer och för att upprätthålla sin tillförlitlighet mot 

butikerna är till exempel punktlighet vid leveranser en viktig faktor, 

vilket var en av anledningarna till att projektet i Stockholm lades ner. 

Intervjuer som gjorts med speditörer i Sundsvall har bekräftat att 

punktlighet i leveranser är en av de viktigaste faktorerna. Denna faktor 

tar även Moen (2013) upp när han skriver om att genomförandet av en 

unison samlingscentral är komplext då det innefattar olika faktorer.  

Citylogistikprojektet i Stockholm som Sundsvalls Expressbyrå AB var 

delaktiga i prövades logistikmodell 1 utan framgång då vissa speditörer 

fick informationsfördelar och kunde på så sätt påverka fjärde parten. 

För att minimera risken för att vissa speditörer får informationsfördelar 

bör Sundsvall Logistikpark AB noggrant granska de företag som ska 

driva mikroterminalen. Det bör vara ett företag som är helt oberoende. 

I figur 5 och 6 går det att utläsa att logistikmodell 2 bidrar till mindre 

koldioxidutsläpp än logistikmodell 1 och nuläget, och logistikmodell 1 

än nuläget. Detta beror på att speditörernas körsträcka och då samtidigt 

de dieseldrivna lastbilarna minskar i logistikmodell 1 och försvinner 

helt i logistikmodell 2. Dock försvinner inte koldioxidutsläppen helt då 

fjärde parten åker ut till speditörerna och hämtar upp gods med 

eldrivna lastbilar, men blir en stor minskning i förhållande till nuläget.  

Liknande drag går att se i figurerna 15 och 16, där logistikmodell 2 

bidrar till mindre partikelutsläpp (PM10) än logistikmodell 1 och 

nuläget. Partikelutsläppet beror av slitage av däck och vägar, och 

avgaser. Detta blir mindre eftersom att antalet lastbilar minskar på 

gatorna.  

Båda modellerna minskar det totala koldioxidutsläpp och 

partikelutsläpp vilket figur 13 och 14 styrker då de illustrerar 
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minskningen i förhållande till nuläget. De minskade kilometrarna i 

körsträcka bidrar också till sparat kapital hos speditörerna och bättre 

lönsamhet.  

Logistikmodell 2 är mer kostsam för Sundsvalls Logistikpark AB än 

logistikmodell 1 att driva. Det beror på att i logistikmodell 2 är 

terminalslingan inräknad samt att det kommer att krävas fler arbetare.  

I figur 7-10 studeras den kostnad som Sundsvall Logistikpark AB får 

betala för att minska utsläppen i logistikmodellerna i förhållande till 

nuläget. Kostnaden för att minska det totala utsläppet är mindre för 

logistikmodell 1 än för logistikmodell 2. Beslutsfattare på Sundsvall 

Logistikpark AB måste utvärdera hur mycket de är villiga att betala för 

att minska utsläppen. 
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8 Slutsats 
För att uppnå undersökningens syfte har nuläget analyserats för att 

kunna jämföras med de två modellerna. Jämförelsen har gjort med en 

hjälp av en beslutsmodell som använder sig av multikriterieanalys.  

Beslutsmodellen har använts för att bestämma vilken av 

logistikmodellerna som är mest lönsam för speditörerna, hur stor 

kostnaden blir för Sundsvall Logistikpark AB och hur mycket mängd 

koldioxid och partiklar som släpps ut.  

Speditörerna skulle kunna spara in ca 3,7 miljoner kronor på ett år i 

transportkostnader för att överlämna utkörningen av gods till 

Stenstaden till en fjärde part. I logistikmodell 2, där godset även blir 

upphämtat, sparar speditörerna ca 5,4 miljoner kronor på ett år. 

Undersökningen har visat att båda modellerna är lönsamma för 

speditörerna, varav logistikmodell 2 är mest lönsam.  

Att implementera någon utav de två logistikmodellerna skulle innebära 

att koldioxid- och partikelutsläpp skulle minska i jämförelse med 

nuläget. Detta på grund av att delar av de tunga dieseldrivna lastbilarna 

minskar och ersätts med eldrivna lastbilar. I logistikmodell 2 minskar de 

dieseldrivna lastbilarna ytterligare eftersom att den fjärdeparten kör 

terminalslingan.  

Underökningen har visat att är genomförbara, dock finns vissa 

svårigheter med bland annat hur speditörernas inställning till 

samordnad varudistribution ska bli positiv. Ett sätt att få med 

speditörerna skulle kunna vara att inför vissa restriktioner i Stenstaden 

som gör speditörerna tvungna att följa. Det kan till exempel vara 

begränsad storlek och vikt på fordon som får vistas inne i Stenstaden. 

Dessutom har butikerna en stor makt och kan påverka speditörerna då 

de är deras kunder. Undersökningen är vinklad från speditörerna och 

Sundsvall Logistikpark AB håll och inte alls från butikernas, vilket är en 

bidragande orsak till att det inte går att dra en slutsats om någon av 

logistikmodellerna är genomförbar i verkligheten eller inte.  
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För att vidareutveckla den här undersökningen krävs det att fler 

speditörer intervjuas för att få högre reliabilitet. Hänsyn måste även tas 

till butikerna i Sundsvalls Stenstad där deras behov bör kartläggas för 

att få fram hur deras kravspecifikation skulle se ut för ett 

citylogistikprojekt. Efter detta bör fler kriterier identifieras för att ligga 

till grund för ett bra beslut. För att projektet ska överleva efter 

bidragsperioden måste sätt att finansiera mikroterminalen tas fram. 
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9 Etiska aspekter 
Ur ett etiskt perspektiv kan det ifrågasättas huruvida det är rätt att 

genom exempelvis införa restriktioner (längd och vikt på fordon) i 

Sundsvalls Stenstad som gör det svårt för speditörerna att leverera sitt 

gods in till butikerna. Många av speditörers affärside bygger på att 

leverera varor i rätt tid och med säkerhet till butikerna, vilket kan 

komma att tappas med restriktioner. Samtidigt kan detta ses ur en 

annan synvinkel, ur ett miljöperspektiv.  

Utifrån intervjuerna har det visat sig att ingen av speditörer ställer sig 

särskilt positiva till ett samverka i ett citylogistikprojekt. Lusten att 

förändra verksamheten är liten och förbättring av miljön och 

hälsosammare klimat för befolkningen i Stenstaden kommer inte i första 

hand. Undersökningen har fått fram är att onödiga resurser används 

och genom en eventuell implementation av någon av logistikmodellerna 

skulle minimera dessa. I Bruntlandrapporten – Vår gemensamma framtid, 

skriver Förenta Nationerna att inte äventyra kommande generationers 

miljö, hälsa och möjlighet att försörja sig för att tillgodose sina egna 

grundläggande behov. Därför kanske de två parterna kan mötas 

halvvägs för att bilda en lönsam och kostnadseffektiv kollaboration.   

Vid en eventuell implementation av någon av logistikmodellerna 

kommer det bli viktigt att alla parter är medvetna om de villkor som 

kommer att gälla för projektet. Detta för att undvika problematiken med 

bland annat informationsfördelar som skett under tidigare projekt.  
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Bilaga A: Frågor för intervju 
1. Hur många genomsnittliga leveranser har ni till Sundsvalls 

Stenstad per dag?  

 

2. Hur många butiker levererar ni till i Sundsvalls Stenstad per 

dag? 

 

3. Hur många leveranser har ni till Sundsvalls Stenstad per år?  

 

4. Hur stor andel av leveranserna som går in till Sundsvalls 

Stenstad har en förutbestämd körslinga(svara gärna i procent)? 

 

5. Ungefär hur många av rutterna in till Stenstaden är 

förutbestämda per dag? 

 

6. Hur stor är mängden gods som levereras in till Stenstaden varje 

vecka? Svara i ton eller enheter. 

 

7. Hur många kilometer kör ni i Stenstaden per vecka? Räkna 

även med sträckan från terminalen till Stenstaden och tillbaka. 

 

8. Vad är totalkostnaden för er,per leverans, i Stenstaden? Svara i 

kronor per bil. (bränsle, chaufför, försäkring, service kostnader 

osv.) 

 

9. Vad skulle krävas för att ni skulle delta i det här projektet?  

10. Något övrigt ni vill tillägga?  
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Bilaga B: Intervju 1 med Johanna 
With på Sundsvall Logistikpark AB 
Datum för intervju: 2014-05-12 

 

1. Vart är det tänkt att mikroterminalen ska ligga?  

Det är tänkt att vi ska använda oss utav Logents terminal på den 

södra delen om järnvägen.  

 

2. Hur stor är terminalen tänkt vara? 

Kollar man på liknande projekt som exempelvis det i Göteborg så 

använder de sig av en lokalyta på 50 kvadratmeter. Vi har tänkt 

använda oss av en lika stor lokalyta.  

 

3. Hur många anställda krävs för att driva mikroterminalen? 

Det behövs maximalt 5 stycken personer. Jag tror att det behövs 

färre än så för att driva mikroterminalen.   
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Bilaga C: Intervju 2 med Morgan 
Sjödin på Postnord 
Datum för intervju: 2014-04-10 

 

1. Hur många genomsnittliga leveranser har ni till Sundsvalls 

Stenstad per dag?  

Vi har ca: 3-4 stycken per dag 

 

2. Hur många butiker levererar ni till i Sundsvalls Stenstad per 

dag? 

Vi har stora leveranser till de rikstäckande butikerna (Gina Tricot, 

Dressman, H&M, Stadium, Intersport, Hemtex, mfl). Alla övriga 

har vi vanlig paket distribution till  

 

 

3. Hur många leveranser har ni till Sundsvalls Stenstad per år?  

Det bör ligga någonstans mellan 230-240 leveranser 

 

 

4. Hur stor andel av leveranserna som går in till Sundsvalls 

Stenstad har en förutbestämd körslinga(svara gärna i procent)? 

 

Alla våra slingor är förutbestämda, men då vi har en 01 befordran 

så ser slingorna naturligtvis inte lika ut för varje dag. 

 

5. Ungefär hur många av rutterna in till Stenstaden är 

förutbestämda per dag? 

 

Alla fasta är förutbestämda men sen tillkommer någon per 

månad. 

       

 

6. Hur stor är mängden gods som levereras in till Stenstaden varje 

vecka? Svara i ton eller enheter. 
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Det är svårt att svara på men ca: 200 pallplatser. Det är blandat 

med hel- och halvpall. Uppskattningsvis någonstans mellan 140-

150 m3. 

 

 

7. Hur många kilometer kör ni i Stenstaden per vecka? Räkna 

även med sträckan från terminalen till Stenstaden och tillbaka. 

Då vår terminal ligger i Birsta så blir den största delen av 

transporten däremellan. 

Så med allt så blir det ca: 300 km.       

                

8. Vad är totalkostnaden för er,per leverans, i Stenstaden? Svara i 

kronor per bil. (bränsle, chaufför, försäkring, service kostnader 

osv.) 

 

Det blir ca: 7200 kr per dag 

 

9. Vad skulle krävas för att ni skulle delta i det här projektet?  

Vi önskar mer information om projektet t ex vilka alternativa 

idéer som finns hur transporterna i själva statskärnan ska se ut.   

 

10. Något övrigt ni vill tillägga?  
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Bilaga D: Intervju 3 med Anders 
Johansson på Sundsvalls 
Expressbyrå AB 
Datum för intervju: 2014-04-11 

 

1. Hur många genomsnittliga leveranser har ni till Sundsvalls 

Stenstad per dag?  

- Vi har 4-5 leveranser per dag till Sundsvalls Stenstad. 

 

2. Hur många butiker levererar ni till i Sundsvalls Stenstad per 

dag? 

- I huvudsak till tre butiker, HM och Kappahl bl.a.  

 

 

3. Hur många leveranser har ni till Sundsvalls Stenstad per år?  

- Vi har 250 – 270 leveranser per år. 

 

 

4. Hur stor andel av leveranserna som går in till Sundsvalls 

Stenstad har en förutbestämd körslinga(svara gärna i procent)? 

- Alla leveranser är tidsbestämda dvs. efter vilket tid butikerna 

vill ha sin leverans. Det finns ingen optimerad slinga. Det 

innebär att vi kanske kör för många kilometer i Stenstaden än 

vad vi behöver. Det är butikerna som styr.  

 

5. Ungefär hur många av rutterna in till Stenstaden är 

förutbestämda per dag? 

 

- Alla leveranser är förutbestämda. Det styrs efter leveranstid 

till butikerna. 

 

6. Hur stor är mängden gods som levereras in till Stenstaden varje 

vecka? Svara i ton eller enheter. 
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- Varje leverans till en butik är ungefär 3-4 m3 med varor. En 

lastbil rymmer ca 40-45 m3. Det innebär att lastbilarna från 

vår terminal till Sundsvalls Stenstad är halvfyllda. Så den 

volym vi kör ut till Stenstaden är ungefär 12-15 m3 

 

7. Hur många kilometer kör ni i Stenstaden per vecka? Räkna 

även med sträckan från terminalen till Stenstaden och tillbaka. 

 

- Vi kör inte alls mycket. Det är 9 km till Stenstan härifrån. Där 

kanske det blir 2 km per dag. 

 

8. Vad är totalkostnaden för er,per leverans, i Stenstaden? Svara i 

kronor per bil. (bränsle, chaufför, försäkring, service kostnader 

osv.) 

 

- Kostnaderna för en chaufför att köra en lastbil ligger på 400-

500 kr/h.  

 

 

9. Vad skulle krävas för att ni skulle delta i det här projektet? 

- Vi var med och testade ett liknande projekt i Sthlm som 

logistikmodell 1, där vi körde blandade varor allt från mejeri 

produkter till textil, och de lades ner efter drygt ett år. 

Problemen var att få ut varorna till butikerna i rätt tid. Ett 

annat problem i Sthlm var att vissa speditörer fick 

informationsövertag, vilket ledde till speditörerna försökte 

påverka fjärde parten till sin egna fördel.  

 

En lösning för tidsproblemet är att leveranserna sker på 

nattetid. Det har visat sig vara lyckosamt i större städer i 

världen.  

 

Vår affärside är att vi vill vara självständiga och därför är det 

viktigt att ”mikroterminalen” är fristående så att inga 

speditörer får någon fördel av något slag. Det är det som är 

problemet för oss och andra speditörer. Det känns bättre att 

den fjärde parten hämtar upp godset hos oss istället. På det 
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sättet behåller vi kontrollen. Det skulle kunna vara en tjänst 

som vi kan tänka oss att betala för. Det är viktigt att 

förbättringar av miljön inte får kosta oss något extra.  
 

10. Något övrigt ni vill tillägga?  
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Bilaga E: Intervju 4 med Andreas 
Skoglund på DHL 
Datum för intervju: 2014-04-14 

 

1. Hur många genomsnittliga leveranser har ni till Sundsvalls 

Stenstad per dag?  

            99 leveranser 

 

2. Hur många butiker levererar ni till i Sundsvalls Stenstad per 

dag? 

50 butiker 

 

3. Hur många leveranser har ni till Sundsvalls Stenstad per år?  

En lastbil och en paketbil som kör två turer om dagen.  

 

4. Hur stor andel av leveranserna som går in till Sundsvalls 

Stenstad har en förutbestämd körslinga(svara gärna i procent)? 

 

Samma tid varje dag. Kör så smidigt som det går för att kunna 

leverera så snabbt som möjligt.  

 

5. Ungefär hur många av rutterna in till Stenstaden är 

förutbestämda per dag? 

Alla 

 

6. Hur stor är mängden gods som levereras in till Stenstaden varje 

vecka? Svara i ton eller enheter. 

24 ton in till Stenstaden den 22/4. Detta innefattar både 

styckesgods och paketgods. Detta blir 2 lastbilar per dag. 
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7. Hur många kilometer kör ni i Stenstaden per vecka? Räkna 

även med sträckan från terminalen till Stenstaden och tillbaka. 

75 km inne i stenstaden + 18 km tur och retur från terminalen till 

Stenstaden per gång.  

 

8. Vad är totalkostnaden för er,per leverans, i Stenstaden? Svara i 

kronor per bil. (bränsle, chaufför, försäkring, service kostnader 

osv.) 

400-500 kr/h för en lastbil. 400-450 kr/h för en paketbil.  

 

9. Vad skulle krävas för att ni skulle delta i det här projektet?  

Vi ställer oss inte särskilt positiva till detta då det är svårt att 

genomföra i praktiken. Hela verksamhetens affärsidé tappar 

mening och även oroliga för informationsöverlämningen som 

sker när kunds order lämnas över till fjärde part. Däremot är det 

bra sett ur ett miljöperspektiv och tanken är god, men det är 

mycket som ska klicka för att det ska gå vägen. Om vi skulle bli 

tvingade till att gå med så har vi inget val. Vi tror att denna typ 

av samdistribution som i logistikmodell 1 skulle fungera bättre i 

glesbygden. Dock så får fjärde parten köra en lastbil som inte är 

eldriven då avstånden blir större.   

 

10. Något övrigt ni vill tillägga?  

Kör mycket styckes- och paketgods från terminalen i Birsta. 

Dessa samlas ihop och samkörs sedan till stan via Skönsmon. 

Samlar ihop allt gods som ska levereras så att en lastbil kan fyllas 

och denna kör sedan efter en specifik rutt.  

De har en lastbil och en paketbil. Lastbilen kör två turer per dag. 

En runt 08.00 och en runt 11.00. Vid första turen körs annat gods 

som inte ska till Stenstaden och dit ingår bl.a. Skönsmon. Den 



Samordnad varudistribution - En 

jämförelse mellan två 

logistikmodeller med nuläget i 

Sundsvalls Stenstad 

Petter Andersson 

Jakob Melander 

Bilaga E: Intervju 4 med Andreas 

Skoglund på DHL 

2014-06-10 

 

Based on the Mid Sweden University template for technical reports, written by Magnus Eriksson, Kenneth Berg and Mårten Sjöström. 

57 

andra turen går mestadels till Stenstaden men även till 

närliggande områden.  

Kan hämta upp embalage och tompallar mot ersättning.  

Har leveransfönster mellan 8 och 16.  

Deras affärsidé bygger mycket på processen som innefattar 

godsmottagning.  
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Bilaga F: Intervju 5 med Anders 
Nygren på Bussgods AB 
Datum för intervju: 2014-04-15 

 

1. Hur många genomsnittliga leveranser har ni till Sundsvalls 

Stenstad per dag?  

De leveranser vi har in till Stenstaden går mestadels till H&M och         

KappAhl. Uppskattningsvis blir det cirka 4-5 leveranser per dag. 

 

2. Hur många butiker levererar ni till i Sundsvalls Stenstad per 

dag? 

Vi levererar i dagsläget till 3 butiker. 

 

3. Hur många leveranser har ni till Sundsvalls Stenstad per år?  

Väldigt svårt att skatta den siffran. Vi kör inte särskilt mycket in till  

Stenstaden utan mer runtomkring i Sundsvallsområdet. Det jag kan 

säga är att vi kör mer på sommaren och på hösten.  

 

4. Hur stor andel av leveranserna som går in till Sundsvalls 

Stenstad har en förutbestämd körslinga(svara gärna i procent)? 

Vi har ingen optimerad slinga vi kör utefter utan det är butikerna som 

bestämmer hur och när vi kör ut godset. Med andra ord så är detta 

tidsstyrt.  

 

5. Ungefär hur många av rutterna in till Stenstaden är 

förutbestämda per dag? 

Det är helt och hållet tidsstyrt. 

 

6. Hur stor är mängden gods som levereras in till Stenstaden varje 

vecka? Svara i ton eller enheter. 

Inte mycket alls. Om jag skulle skatta en siffra skulle det ligga 

mellan 3-4 m3 i veckan.  
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7. Hur många kilometer kör ni i Stenstaden per vecka? Räkna även 

med sträckan från terminalen till Stenstaden och tillbaka. 

9 km totalt och ungefär 1,5 km i Stenstaden. 

 

 

8. Vad är totalkostnaden för er, per leverans, i Stenstaden? Svara i 

kronor per bil. (bränsle, chaufför, försäkring, service kostnader 

osv.) 

400-500 kr/h. Med tanke på de få leveranser vi har in till Stenstaden 

skulle jag uppskatta att vår totala kostnad per leverans ligger på runt 

150 kr.  

 

9. Vad skulle krävas för att ni skulle delta i det här projektet?  

Just för tillfället så behövs mer information om hur hela projektet 

skulle utformas för att vi skulle kunna ta någon ställning till 

detta. Dessutom så är jag inte den person som kan ta ett beslut 

om huruvida vi kan tänkas delta i projektet eller inte. Detta beslut 

tas på högre ort, men visst låter det intressant. 

10. Något övrigt ni vill tillägga?  
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Bilaga G: Resultatsammanställning 
av beräkningar 
 

Koldioxidutsläpp - Modell 1 

 
Tabell 14 - Visar beräkningar för CO2-utsläpp för speditörer på ett år i modell 1, där 

en arbetsvecka är 5 dagar (mån-fre), 52 veckor om året. 

i ▀░
▒
╪zz ╫ kgCO2/år 

Postnord ρψz υz υςz πȟσυzσ   τ ωρτ 
Sundsvalls Expressbyrå AB ρψz υz υςz πȟσυzσ  τ ωρτ 
DHL ρψz υz υςz πȟσυzσ  τ ωρτ 
Bussgods AB πȟυz υz υςz πȟσυzσ  ρσφȟυ 

Totalt:  14 879 

 
Tabell 15 - Visar Sundsvalls Logistikpark AB:s CO2-utsläpp på ett år för modell 1, 

där en arbetsvecka är 5 dagar(mån - fre), 52 veckor om året. 

i □╛
▒
╬zz ▄ kgCO2/år 

Sundsvall Logistikpark AB τz σπz υz υςz σȟυz
πȟπς   

ς ρψτ 

Totalt:  2 184 

 

Koldioxidutsläpp - Modell 2 

 
Tabell 16 - Visar beräkningar för CO2-utsläpp för speditörer för modell 2, där en 

arbetsvecka är 5 dagar(mån-fre), 52 veckor om året. 

i ▀░
▒
╪zz ╫ kgCO2/år 

Postnord πz υz υςz πȟσυzσ   π 
Sundsvalls Expressbyrå AB πz υz υςz πȟσυzσ  π 
DHL πz υz υςz πȟσυzσ  π 
Bussgods AB πz υz υςz πȟσυzσ  π 

Totalt:  0 
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Tabell 17- Visar Sundsvalls Logistikpark AB:s CO2-utsläpp på ett år för modell 2, 

där en arbetsvecka är 5 dagar(mån - fre), 52 veckor om året. 

i □╛
▒
╬zz ▄ kgCO2/år 

Sundsvall Logistikpark AB ( σz ρω σȟς τz σπᶻ
υz υςz σȟυz πȟπς   

σ ςυρ 

Totalt:  3 251 

 

Koldioxidutsläpp – Nuläget 

 
Tabell 18 - Visar beräkningar för CO2-utsläpp för speditörer för nuläget, där en 

arbetsvecka är 5 dagar(mån-fre), 52 veckor om året. 

i ▀░
▒
╪zz ╫ kgCO2/år 

Postnord σππzυz υςz πȟσυzσ   ρφ σψπ 
Sundsvalls Expressbyrå AB ρππzυz υςz πȟσυzσ  υ τφπ 
DHL τφυzυz υςz πȟσυzσ  ςυ σψω 
Bussgods AB χȟυz υz υςz πȟσυzσ  τρπ 

Totalt:  47 639 

 
Tabell 19 - Visar beräkningar för CO2-utsläpp för Sundsvalls Logistikpark AB för 

nuläget, där en arbetsvecka är 5 dagar(mån-fre), 52 veckor om året. 

i □╛▫▌░▼◄░▓▬╪►▓▄▪
▒

╬zz ▄ kgCO2/år 

Sundsvall Logistikpark AB πᶻυz υςz σȟυz
πȟπς   

π 

Totalt:  0 
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Sammanställning koldioxid 

 
Tabell 20 - Visar en sammanställning av det totala CO2-utsläppet per år för de två 

modellerna samt nuläget. 

 
 
J 

ὅ╞ ╒╞
▒

╛
 

 

 

kgCO2/år 

Logistikmodell 1 ρτψχωςρψτ ρχ πφσ 
Logistikmodell 2 π σ ςυρ  σ ςυρ 
Nuläget τχ φσωπ  τχ φσω 

 

PM10-utsläpp – Logistikmodell 1 

 
Tabell 21 - Visar beräkningar för PM10-utsläpp för speditörer på ett år i modell 1, 

där en arbetsvecka är 5 dagar (mån-fre), 52 veckor om året. 

i ▀░
▒
█z mgPM10/år 

Postnord ρψz υz υςz ωχ   τυσ φωπ 
Sundsvall Expressbyrå AB ρψz υz υςz ωχ  τυσ φωπ 
DHL ρψz υz υςz ωχ  τυσ φωπ 
Bussgods AB πȟυz υz υςz ωχ  ρς φρπ 

Totalt:  1 373 680 

 

 
Tabell 22 - Visar Sundsvalls Logistikpark AB:s PM10-utsläpp på ett år för modell 1, 

där en arbetsvecka är 5 dagar(mån - fre), 52 veckor om året. 

i □╛
▒
▌z mgPM10/år 

Sundsvall Logistikpark AB τz σπz υz υςz
ρπ   

σρς πππ 

Totalt:  312 000 
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PM10-utsläpp - Modell 2 

 
Tabell 23 - Visar beräkningar för PM10-utsläpp för speditörer på ett år i modell 2, 

där en arbetsvecka är 5 dagar (mån-fre), 52 veckor om året. 

i ▀░
▒
█z mgPM10/år 

Postnord πz υz υςz ωχ   π 
Sundsvalls Expressbyrå AB πz υz υςz ωχ  π 
DHL πz υz υςz ωχ  π 
Bussgods AB πz υz υςz ωχ  π 

Totalt:  0 

 

 
Tabell 24 - Visar Sundsvalls Logistikpark AB:s PM10-utsläpp på ett år för modell 2, 

där en arbetsvecka är 5 dagar(mån - fre), 52 veckor om året. 

i □╛
▒
▌z mgPM10/år 

Sundsvall Logistikpark AB ((σz ρω σȟς τz σπᶻ
υz υςz ρπ   

τφψ υςπ 

Totalt:  468 520 

 

PM10-utsläpp – Nuläget 

 
Tabell 25 - Visar beräkningar för PM10-utsläpp för speditörer för nuläget, där en 

arbetsvecka är 5 dagar(mån-fre), 52 veckor om året. 

i ▀░
▒
█z mgPM10/år 

Postnord σππzυz υςz ωχ   ρ υρσ ςππ 
Sundsvalls Expressbyrå AB ρππzυz υςz ωχ  υπτ τππ 
DHL τφυzυz υςz ωχ  ς στυ τφπ 
Bussgods AB χȟυz υz υςz ωχ  σχ ψσπ 

Totalt:  4 400 890 
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Tabell 26 - Visar beräkningar för PM10-utsläpp för Sundsvalls Logistikpark AB för 

nuläget, där en arbetsvecka är 5 dagar(mån-fre), 52 veckor om året. 

i □╛
▒
▌z mgPM10/år 

Sundsvall Logistikpark AB πᶻυz υςz ρπ   π 

Totalt:  0 

 

Sammanställning PM10-utsläpp 

 
Tabell 27 - Visar en sammanställning av det totala PM10-utsläppet per år för de två 

modellerna samt nuläget. 

 
 
J 

ὅ╞ ╒╞
▒

╛
 

 

 

kgCO2/år 

Modell 1 ρ σχσ φππσρς πππ ρ φψυ φψπ 
Modell 2 π τφψ υςπ  τφψ υςπ 
Nuläget τ τππ ψωππ  τ τππ ψωπ 

 

 

Totalt sparat kapital för speditörer - Modell 1 

 
Tabell 28 - Visar beräkningar för det totala sparade kapitalet för speditörerna på ett 

år, för modell 1. En vecka är 5 arbetsdagar(mån-fre) och det är 52 veckor på ett år. 

i ▓z ▀░
▒
 SEK/år 

Postnord ρςπzτςz υz υς   ρ σρπ τππ 
Sundsvalls Expressbyrå AB ρςπzςz υz υς  φυ τππ 
DHL ρςπzχυz υz υς  ς στπ πππ 
Bussgods AB ρςπzρz υz υς  ρυ φππ 

Totalt: 
╢╚░
▒
 

 

3 731 400 
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Totalt sparat kapital för speditörer - Modell 2 

 
Tabell 29 - Visar beräkningar för det totala sparade kapitalet för speditörerna på ett 

år, för modell 2. En vecka är 5 arbetsdagar(mån-fre) och det är 52 veckor på ett år. 

i ▓z ▀░
▒
 SEK/år 

Postnord ρςπzφπz υz υς   ρ ψχς πππ 
Sundsvalls Expressbyrå AB ρςπzςπz υz υς  φςτ πππ 
DHL ρςπzωσz υz υς  ς ωπρ φππ 
Bussgods AB ρςπzρȟυz υz υς  τφ ψππ 

Totalt: 
╢╚░
▒
 

 

5 444 400 
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Bilaga H: Kostnadskalkyl för 
logistikmodell 1 
Kostnader Antal Kostnad/enhet Summa 

Driftkostnad    

Lokalyta 50m2  700 SEK/m2 35 000 SEK 
    
Personalkostnad    

Lagerarbetare 2 st 20 956S EK/person 41 912 SEK 
Lastbilsförare 1 st 24 069 SEK/person 24 069 SEK 
    
Avskrivningar    

Lastbil 1 st 10 000 SEK/månad 10 000 SEK 
    
    

Totalt   110 981 SEK 
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Bilaga I: Kostnadskalkyl för 
logistikmodell 2 
Kostnader Antal Kostnad/enhet Summa 

Driftkostnad    

Lokalyta 50m2  700 SEK/m2 35 000 SEK 
    
Personalkostnad    

Lagerarbetare 3 st 20 956S EK/person 62 868 SEK 
Lastbilsförare 2 st 24 069 SEK/person 48 138 SEK 
    
Avskrivningar    

Lastbil 1 st 10 000 SEK/månad 10 000 SEK 
    
    

Totalt   166 006 SEK 
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Bilaga J: Scatter plots 
 

 

Figur 5 - CO2-utsläpp mot lönsamhet för speditörer. 

 

Figur 6 - lönsamhet för speditörer mot CO2-utsläpp. 
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Figur 7 – Kostnad för Sundsvall Logistikpark AB mot PM10-utsläpp. 

 

Figur 8 - PM10-utsläpp mot kostnad för Sundsvall Logistikpark AB.  

 

 

0

500000

1000000

1500000

2000000

2500000

3000000

3500000

4000000

4500000

5000000

0 500000 1000000 1500000 2000000 2500000

P
a

rt
ik

e
lu

ts
lä

p
p

 p
e

r 
å

r 
(m

g
P

M
1

0
) 

Kostnad för Sundsvall Logistikpark AB  per år (SEK) 

Modell 1

Modell 2

Nuläge

0

500000

1000000

1500000

2000000

2500000

0 1000000 2000000 3000000 4000000 5000000

K
o

st
n

a
d

 f
ö

r S
u

n
d

sv
a

ll 
L

o
g

is
tik

p
a

rk
 A

B
 

p
e

r 
å

r 
(S

E
K

) 

Partikelutsläpp per år (mgPM10) 

Modell 1

Modell 2

Nuläge



Samordnad varudistribution - En 

jämförelse mellan två 

logistikmodeller med nuläget i 

Sundsvalls Stenstad 

Petter Andersson 

Jakob Melander 

Bilaga J: Scatter plots 

2014-06-10 

 

Based on the Mid Sweden University template for technical reports, written by Magnus Eriksson, Kenneth Berg and Mårten Sjöström. 

70 

 

 

 
Figur 9 – CO2-utsläpp mot kostnad för Sundsvall Logistikpark AB.  

 

 

Figur 10 – Kostnad för Sundsvall Logistikpark AB mot CO2-utsläpp. 
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Figur 11 – Kostnad för Sundsvall Logistikpark AB mot lönsamhet för speditörer. 

 

 

Figur 12 – Lönsamhet för speditörer mot kostnad för Sundsvall Logistikpark AB.  
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Figur 13 – CO2-utsläpp mot PM10-utsläpp. 

 

 

 Figur 14 – PM10-utsläpp mot CO2-utsläpp.  
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Figur 15 – Lönsamhet för speditörer mot PM10-utsläpp.  

 

Figur 16 – PM10-utsläpp mot lönsamhet för speditörer.  
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